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Daniel Zatuski

Fot. 1. Stawno - plac dworcowy z ruchem lewostronnym. Fot. D. Zatuski

Wspotczesny dworzec kolejowy nie moze by¢ juz traktowany jedynie jako przystanek kolejowy, ale jako punkt integrujacy rézne
Srodki transportu w formie zintegrowanego wezta przesiadkowego. Tylko catoSciowe myslenie o transporcie w regionie, czyli rowniez
lepsze skomunikowanie kolei z innymi Srodkami transportu, moze przetozy¢ sie na lepsze wykorzystanie komunikacji zbiorowej,
lepsze napetnienie pociggow, wiekszg czestotliwosc ich przejazdow, a zarazem bardziej efektywne wykorzystanie catego systemu.

W artykule opisano projektowane i zrealizowane polskie, zinte-
growane wezty przesiadkowe powigzane z dworcami kolejowy-
mi. Skupiono sie na matych dworcach, przy czym przez ,mate”
rozumie sie dworce o niewielkiej kubaturze, ale niekoniecznie
0 matym ruchu pasazerskim.

Podstawowe definicje zintegrowanego wezta przesiadkowego

i dworca

Zgodnie z ustawg o publicznym transporcie zbiorowym zintegrowa-
ny wezet przesiadkowy jest ,miejscem umozliwiajgcym dogodnag
zmiane Srodka transportu wyposazonym w niezbedna dla obstugi
podréznych infrastrukture, w szczegblnoSci: miejsca postojowe,
przystanki komunikacyjne, punkty sprzedazy biletow, systemy in-
formacyjne umozliwiajgce zapoznanie sie zwtaszcza z rozktadem
jazdy, linig komunikacyjng lub siecig komunikacyjng”.

Dworzec w Swietle powyzszej ustawy jest ,miejscem prze-
znaczonym do odprawy pasazerdw, w ktorym znajdujg sie
w szczegblnoSci: przystanki komunikacyjne, punkt sprzedazy
biletow oraz punkt informacji dla podréznych”. Zgodnie z ustawa
o transporcie kolejowym dworzec kolejowy jest ,usytuowanym
na obszarze kolejowym obiektem budowlanym lub zespotem
obiektéw budowlanych do obstugi podréznych lub ustug towa-
rzyszacych tej obstudze, ktéry moze réwniez obejmowaé urza-
dzenia do wykonywania czynnoSci zwigzanych z prowadzeniem
ruchu pociggow”.
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Organizacja zintegrowanego wezta przesiadkowego
Planujac zintegrowany wezet przesiadkowy przy dworcu kole-
jowym, nalezy rozwazy€, kto ma taki wezet zorganizowaé, tzn.
zbudowaé, a nastepnie eksploatowac i nim zarzadzac. Mozna
przyjaé, iz wiascicielem dworca i terenu otaczajacego go jest za-
zwyczaj Skarb Panstwa, a uzytkownikiem wieczystym PKP S.A.
lub PKP PLK S.A. Zatem wydaje sie, iz organizatorem wezta wi-
nien by¢ zarzadca infrastruktury kolejowej. Zgodnie z §7 ust. 1
pkt 6 Statutu PKP S.A. do zadan statutowych spdtki nalezy m.in.
dziatalnoS¢ ustugowa wspomagajaca transport lgdowy (PKD
52.21.7). Zgodnie z Polska Klasyfikacja Dziatalnosci (PKD) sek-
cja ta obejmuje: (1) dziatalnos¢ zwigzang z przewozem osob lub
towardw, realizowang przez transport kolejowy, rurociggowy,
drogowy, wodny lub powietrzny, (2) dziatalno§¢ wspomagajgca
przewozy, Swiadczong przez stacje, porty, dworce kolejowe, au-
tobusowe itp., terminale w zakresie kontroli ruchu, obstugi pasa-
zerbw, bagazu i tadunkow, (3) wynajem sprzetu transportowego
z kierowca lub zatoga, (4) dziatalnoS¢ pocztowa i kurierska.
Przegladajgc ustawe o transporcie kolejowym, trudno sie
jednak dopatrze¢ warunkow finansowania takich weztéw przez
Skarb Panstwa na rzecz PKP S.A. lub PKP PLK S.A. Podobnie
nieczytelne sg mozliwosci finansowania weztéw przez samorza-
dy gminne, o ile obstugujg one nie tylko komunikacje publiczng
wewnatrz danej gminy. Zadan cudzych nie mogg tez finansowaé
marszatkowie wojewodztw.



Kto zatem winien zorganizowaC wezet, jeSli ma on w petni
zintegrowaé rézne przystanki kolejowe, przystanki komunikagcji
gminnej, regionalnej, a czasem krajowej i miedzynarodowej,
w tym réwniez transport zbiorowy realizowany przez podmioty
prywatne, jak i komunikacje indywidualng w systemie Kiss&Ride
oraz Park&Ride? To pytanie w Swietle polskiego prawa pozostaje
dzi§ bez odpowiedzi, a inwestorzy podejmujgcy sie realizacji we-
zta muszg liczyé sie z konieczno$cig wypracowania pionierskich
rozwigzan w zakresie finansowania jego budowy, rozliczania
kosztow eksploatacji i zarzadzania.

Bariery i ograniczenia w zakresie projektowania i realizacji

przydworcowych weztow przesiadkowych w Polsce

Batagan legislacyjny organizacji weztéw przesiadkowych prze-

kfada sie na chaos prawny zwigzany z tworzeniem takich we-

ztow. Na podstawie analiz przebudowy licznych dworcéw autor

niniejszego artykutu stwierdzit, iz podstawowymi przeszkodami

w realizacji zamierzenia sa:

¢ brak jednego wiasciciela lub wiasciciela wieczystego dworca
i terenu do niego przylegajacego (np. PKP S.A., PKP PLK S.A,,
Poczta Polska S.A., Skarb Pafstwa, prywatni wiasciciele, gmina);

¢ brak jednoznacznych uregulowan w zakresie zarzadzania
gruntami Skarbu Panstwa (np. brak ustanowienia dzierzawcy
wieczystego dla nieruchomosci kolejowych, brak wydzielenia
dworca w ramach terenu kolejowego jako osobnej dziatki geo-
dezyjnej, nieuregulowane kwestie dzierzaw poszczegblnych
lokali na dworcu, w tym lokali mieszkalnych);

¢ koniecznoSC uzyskania prawa do dysponowania gruntem
przez inwestora realizujgcego wezet, bedacego potencjalnym
kredytobiorcg (np. w ramach funduszy Jessica) lub bedacego
beneficjentem $Srodkéw pomocowych ze Skarbu Panstwa,
Unii Europejskiej i in. Inwestor nie moze realizowa¢ inwestycji
na cudzym gruncie, nie moze tez dokapitalizowywa¢ cudzej
nieruchomosci;

¢ brak mozliwoSci pionowego podziatu nieruchomosci, czyli
brak tzw. Prawa Warstwowego (r6zni wiasciciele dziatki na
rdznych poziomach). Mozna obecnie stosowac swoiste protezy
prawne, np. budowaé wezet na skrzyzowaniu linii kolejowej
z drogowa (np. przystanek Wroctaw Stadion, przystanek tram-
wajowy pod dworcem Krakow Gtowny) lub traktowaé dworzec
autobusowy i kolejowy jako lokale ustugowe funkcjonujgce
w ramach centrum handlowego (np. Katowice Gtowne, War-
szawa Wilerska i Sopot);

¢ brak jednego zarzadcy dla catego wezta. Obecnie obiekty na
wiekszych dworcach, tj. budynek, perony i tory, sa podzielone
pomiedzy: PKP Oddziat Nieruchomosci, PKP Intercity, PKP
Przewozy Regionalne i PKP Polskie Linie Kolejowe, PKP Ener-
getyka i in. Do czasu uporzadkowania struktury zarzadzania
stacja trudno bedzie méwic o petnej synchronizacji istniejacego
dworca kolejowego z reszta projektowanego wezta;

¢ brak uregulowanej sytuacji planistycznej dla obszaru wezta
(brak miejscowego planu zagospodarowania przestrzen-
nego lub plan miejscowy bez ustalen, sporzadzony przed
21.10.2010 r.; konieczno$¢ uzyskania decyzji o warunkach
zabudowy i zagospodarowania terenu na terenie zamknigtym
od wojewody, a na pozostatym terenie - od gminy),

¢ brak jednego projektu budowlanego dla catej inwestycji
w przypadku, gdy inwestycja znajduje sie jednocze$nie na te-
renie zamknigtym i poza nim (koniecznoS¢ uzyskania dwéch
odrebnych decyzji o pozwoleniu na budowe od witasciwego
wojewody i starosty).

W Swietle ustawy o transporcie kolejowym sasiedztwo obszaru
kolejowego narzuca liczne ograniczenia zabudowy i zagospoda-
rowania terenu (art. 53 ustawy i rozporzgdzenie Ministra Infra-
struktury ,w sprawie wymagan w zakresie odlegtosci i warun-
kow dopuszczajacych usytuowanie drzew i krzewow, elementow
ochrony akustycznej i wykonywania robét ziemnych w sasiedz-
twie linii kolejowej, a takze sposobu urzadzania i utrzymywania
zaston od$nieznych oraz paséw przeciwpozarowych”). Odstep-
stwo od powyzszych przepiséw jest dopuszczalne na podstawie
art. 57 ustawy. Udzieli¢ zgody na odstepstwo moze wiasciwy
organ administracji architektoniczno-budowlanej (tj. wojewoda)
w rozumieniu Prawa Budowlanego (art. 82 ust. 3 pkt 3a), po uzy-
skaniu opinii wtasciwego zarzadcy. W celu maksymalnego skro-
cenia dystansow pomiedzy przystankami rdznych przewoznikéw
konieczne bedzie uzyskanie zgody na odstepstwo od przepisow.
Procedura ta przyczyni sie do wydtuzenia procesu projektowego.

Docelowo organizator wezta winien wytoni¢ zarzadce. Ten
powinien koordynowaé wspolny rozktad jazdy, nadzorowac jego
wykonywanie, wynajmowac przystanki, prowadzi¢ wspolny mar-
keting, dzierzawié powierzchnie komercyjne, dba¢ o czystosé
i bezpieczefstwo obiektu. Mégtby nim zostaé jeden z opera-
torow, ale wtedy jego wspétpraca z innymi przewoznikami mo-
glaby by¢ z zatozenia wadliwa (uprzywilejowywanie wiasnych
pojazdow). Lepiej, gdyby byt to niezalezny zarzadca, wykonujacy
zadania zlecone przez miasto, powiat i wojewddztwo. Najlep-
szym rozwigzaniem bytoby wytonienie administratora na etapie
projektu budowlanego. Jego uwagi i wnioski moglyby by¢ waz-
nym elementem w procesie projektowania. Niestety w polskim
prawodawstwie brakuje jednoznacznych uregulowan w zakresie
mozliwo$ci zarzagdzania weztem przez jednego administratora.

Zalecenia w zakresie projektowania zintegrowanych weztow
przesiadkowych

W celu znalezienia najbardziej optymalnych rozwigzan prze-
strzennych wezta integracyjnego nalezy dokonac szeregu analiz,
ktore nastepnie powinny postuzyé jako wytyczne konkursowe:
analiza wtasnosci terenu i uregulowan prawno-planistycznych,
analiza krajobrazowo-kulturowa, inwentaryzacja budynkowa,
inwentaryzacja komunikacyjna, wstepna ocena przepustowosci
obecnego dworca i szacunkowa zajeto$é terenu pod projekto-
wany wezet.

W ramach projektu nalezy wykonac¢ badania ruchowe w za-
kresie obecnych i planowanych natezen ruchu (liczba pasaze-
row w poszczegblinych Srodkach transportu, zapotrzebowanie
na tabor, zapotrzebowanie na przystanki, zapotrzebowanie na
parkingi, obciazenie ruchem pojazdéw indywidualnych, kierunki
ruchu pieszych itd.). Wywiad przeprowadzony z poszczegdlnymi
operatorami nie daje zazwyczaj obiektywnych wynikow. Wiek-
sz0SC przewoznikéw zawyza swoje prognozy, nie opierajac ich
na zadnych badaniach. Kazdy operator chce zazwyczaj mieé
dla siebie osobne przystanki. Dopiero uSwiadomienie faktu, iz
kazdy przystanek bedzie wynajmowany albo ze post6j pojazdu
bedzie optacany, ostudza zapedy i zmusza do bardziej ekono-
micznego myslenia. Szczegotowe badania ruchu kotowego i pie-
szego muszg by¢ wykonane przed podjeciem prac nad projek-
tem budowlanym.

Dzieki analizie ruchu pieszego bedzie mozna ostatecznie
ustalié minimalne szeroko$ci ciggow pieszych, schodéw, ramp,
perondw itp. Pieszemu winny byé podporzadkowane wszelkie
uktady komunikacyjne. Nalezy dazy¢ do maksymalnego ogra-
niczania kolizji pieszego z ruchem kotowym poprzez zastoso-
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wanie bezkolizyjnych rozwigzan dwupoziomowych lub czytelny
uktad jednego, prostoliniowego ciagu pieszego, mogacego prze-
cina¢ wszystkie jezdnie tylko prostopadle. Nalezy ograniczy¢ po-
konywanie dystansow w trakcie przesiadki w poziomie (dtugosé
dojs¢), jak i w pionie (liczba schodéw, ramp, pozioméw). Dodat-
kowo ciagi piesze winny stanowi¢ zwartg koncepcje architekto-
niczng zagospodarowania wezta wraz z lokalizacjg w martwych
punktach elementow matej architektury (fawek, lamp, wiat-po-
czekalni, drobnych pawilonéw handlowych, tablic ogtoszenio-
wych itp.) oraz zieleni. Zamiast schodéw nalezy wprowadzaé
maksymalng liczbe tagodnych pochylni. Rampy dla niepetno-
sprawnych winny byé projektowane z myslg o utatwieniu drogi
wszystkim pieszym (w tym réwniez pieszym z matymi dzieémi,
wiekszymi bagazami czy osobom starszym). Windy winny znaj-
dowac sie w miejscach bardzo dobrze widocznych, spontanicz-
nie kontrolowanych przez uzytkownikdéw wezta, ale poza stre-
fami najwiekszego przeptywu pieszych. Nie nalezy stosowac
podno$nikdw przyschodowych, stanowiacych jedynie wymowke
projektantow i inwestordw, ze spetnione zostaty wymogi dosto-
sowania miejsca dla 0sob niepetnosprawnych; w rzeczywistosci
podnos$niki nie spetniajg swoich funkcji, jedynie zagracaja scho-
dy i raczej nie sg uzywane przez nikogo.

Z doSwiadczen autora, jako weryfikujacego od 2010 r. projek-
ty przebudowy polskich dworcow, wynika, iz projektanci rzadko
radza sobie z witasciwym rozplanowaniem ciggow pieszych bez
kolizji z przystankami, uktadami drogowymi, Sciezkami rowero-
wymi i barierami architektonicznymi. Nie pamietajg tez o zada-
szaniu ciggoéw pieszych, ograniczaniu do niezbednego minimum
dystanséw pomiedzy przystankami czy wtasciwym, hierarchicz-
nym rozlokowaniu przystankéw poszczegdlnych Srodkéw trans-
portu w zaleznosci od intensywno$ci uzytkowania i wielkoSci
odpraw podréznych. Zatoki z taksowkami i zatoki Kiss&Ride
winny znalez¢ sie najblizej wyjScia z dworca kolejowego, nastep-
nie - w kolejnoSci od najczesSciej do najrzadziej uzywanych -
ulokowane byé powinny przystanki tramwajowe, autobusowe
komunikacji miejskiej, regionalnej, krajowej i miedzynarodowe;.
Lokalizacja przystankow dla minibuséw winny byC uzalezniona
od lokalnej specyfiki. Sciezki rowerowe raczej nie powinny prze-
cina¢ placu dworcowego. Nalezy natomiast pamieta¢ o przecho-
walniach dla roweréw lub uwzgledni¢ mozliwosS¢ podrézowania
z rowerami w komunikacji zbiorowej. Parkingi Park&Ride winny
by¢ zlokalizowane w odlegtosci do 300 m od wezta (jesli to moz-
liwe - na gruncie), na terenie nienadajacym sie
pod zabudowe (np. w bezpoSrednim sasiedztwie
toréw czy na zatorzu). W szczegdlnym przypad-
ku na obszarach intensywnie zabudowanych,
na przyktad Srodmiejskich, mozna odstapi¢ od
realizacji parkingéw w systemie Park&Ride. Pro-
jektanci winni réwniez ogranicza¢ liczbe miejsc
niebezpiecznych (miejsca Zle oSwietlone, zautki,
wneki, strefy o ograniczonej kontroli, miejsca
nadmiernie zattoczone, niewtasciwie oznakowa-
ne, labiryntowe uktady komunikacyjne i in.).

Projektujac wezet, nalezy pamieta¢ o dyspo-
zytorni ruchu, ochronie obiektu, stuzbach po-
rzgdkowych i serwisujgcych, pierwszej pomocy
medycznej, toaletach dla pracownikow, kierow-
cow i pasazeréw. Na wiekszych weztach moga
znalezé sie pomieszczenia socjalne, szatnie
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i Swietlice dla kierowcow, czasem noclegownie. T

Pomieszczenia te mogg znalezé sie w budynku
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dworca, zazwyczaj posiadajacym liczne puste powierzchnie do
Zmiany przeznaczenia.

W przypadku checi uzupetnienia programu funkcjonalno-
-uzytkowego o ustugi komercyjne, nalezy zbadaé lokalny rynek
nieruchomosci, oceni¢ nisze funkcjonalne i podpisa¢ wstepne
umowy z potencjalnymi najemcami. Nalezy przy tym pamietac,
iz sieci handlowe nie chcg budowaé sobie wewnetrznej konku-
rencji, zatem rozlokowanie poszczegblnych punktéw jednego
franczyzodawcy w danej miejscowosci musi zapewnia¢ dochodo-
wos¢ wszystkim jego franczyzobiorcom. Powyzsze analizy rynko-
we dajg wytyczne na temat funkcji mozliwych do zlokalizowania
w ramach czeSci komercyjnej wezta i jego sasiedztwa, realnych
kosztéw realizacji inwestycji, obnizenia deficytowosci inwestycji
lub - w najlepszym wypadku - spodziewanych zyskow. Wprowa-
dzenie wysokiej intensywnosci wielofunkcyjnej zabudowy w rejo-
nie wezta wplynie na lepsze wykorzystanie komunikacji zbioro-
wej. Przyczyni sie rowniez do ograniczenia dodatkowych podrozy
na trasach mieszkanie-ustugi czy mieszkanie-praca. Poprzez
aktywniejsze funkcjonowanie catego zespotu mozna liczy¢ na ob-
nizenie kosztow eksploatacji wezia, jak i na podniesienie poczu-
cia bezpieczenstwa podréznych na dworcu.

Sasiedztwo wezta nie powinno byé zabudowane obiektami
mieszkalnymi wielorodzinnymi ze wzgledu na niskie standardy
Srodowiskowe, gtéwnie hatas, drgania i spaliny. W zakresie za-
budowy ustugowej nalezy szuka¢ niekonkurencyjnych dla istnie-
jacego zainwestowania rozwigzan niszowych, dostosowanych do
niskiej zamoznosSci pasazerow komunikacji zbiorowej. Winny to
byé ustugi generujace duze potoki klientow, wykorzystujace lo-
kalizacje przy wezle, o wydtuzonym czasie pracy. Optymalnym
rozwigzaniem bytoby znalezienie zestawu ustug, ktore przycia-
gatyby klientow przez catg dobe. Moga to byé: dyskonty i catodo-
bowe sklepy spozywcze, apteki i gastronomia, ktére wprowadza
dodatkowy ruch w godzinach wieczornych i nocnych, charaktery-
zujacych sie najnizsza frekwencjg na dworcu. Kino przyciagnie
na dworzec klientéw w godzinach wieczornych i w weekendy.
Innymi punktami czesto lokalizujgcymi sie na weztach sg kwia-
ciarnie, drogerie, kioski prasowe, sklepiki z pamigtkami i tele-
fonami komorkowymi, biura podrézy i wynajmu samochodow.
W miejscowosciach turystycznych, uzdrowiskowych i akademic-
kich wziecie maja tanie hotele jedno- lub dwugwiazdkowe, ho-
stele i pensjonaty. Rzadziej na dworcach spotkaé mozna ustugi
biurowe. Ich pracownicy narzekaja na zbyt duze potoki przypad-
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Fot. 2. Dworzec kolejowo-autobusowy w Ptocku przed przebud(;wa. F(-)t.- D Zé}uéki IV



kowych klientow, brak mozliwoSci bezptatnego zaparkowania

samochodu przez klientow.

W powigzaniu z wymaganiami projektowania weztow wyrdznic
mozna nastepujace kryteria oceny weztow (wariantdw weztow):
Q kryterium uwzgledniajace zwarto$é wezta (odlegtosé miedzy

przystankami, stopien kolizyjnoSci przy przesiadaniu sie, poko-

nywanie wysokosci, odlegtos¢ do postoju takséwek, parkingu),

Q kryterium uwzgledniajgce sprawno$¢ wezta (liczba stanowisk
na przystanku, szeroko$é ciggdw pieszych, odseparowanie pr-
zystankéw dla wysiadajgcych i wsiadajacych),

Q kryterium  uwzgledniajace  bezpieczefnstwo pasazerow
w obrebie wezta (obecnoS¢ ochrony, potozenie w uktadzie
drogowym, uktad wezta oraz stanowisk postojowych),

Q kryterium uwzgledniajace czytelnoS¢ wezta (zastosowany
uktad wezta, oznakowanie przystankow),

Q kryterium uwzgledniajgce informacyjnosé wezta (rozktad
jazdy, plan uktadu sieci, informacja o biletach, sposob prze-
mieszczania sie po wezle),

Q kryterium uwzgledniajgce wptyw komfortu na ocene wezta
(obecnoS¢ wiaty przystankowej, liczba miejsc siedzacych,
oSwietlenie na przystanku, toalety publiczne, dogodnosé
zakupu biletéw, obecnos¢ punktow ustugowych) [2].

Przyktady projektowanych i zrealizowanych przydworcowych
weztow przesiadkowych w Polsce

Ptock

Pod koniec listopada 2012 r. miasto Ptock przejeto w dzierza-
we wieczystg od PKP S.A. dworzec kolejowo-autobusowy wraz
z placem dworcowym (fot. 2). Budynek pochodzi z kofca lat 60.
XX wieku. Ze wzgledu na zly stan techniczny obiekt generuje wy-
sokie koszty eksploatacyjne. Nie obserwuje sie zainteresowania
najemcow substandardowymi lokalami ustugowymi. Z racji ztego
skomunikowania dworzec jest bardzo ekstensywnie wykorzysty-
wany przez pasazeréw komunikacji kolejowej, a jednocze$nie
posiada duze obcigzenie ruchem miejskim i regionalnym (PKP
i prywatne linie minibuséw).

W programach strategicznych rozpatruje sie rozbudowe Cen-
tralnej Magistrali Kolejowej z Warszawy przez Ptock do Gdanska
lub budowe linii regionalnej z Modlina do Ptocka. Dlatego wtadze
miejskie chca zachowaé funkcje kolejowe dworca, a jednocze-
$nie pragna, by przebudowany dworzec stanowit nowg wizytow-
ke miasta. W tym celu dworzec zostat przekazany aportem do
spotki komunalnej Rynex, ktéra na przetomie lipca i sierpnia
2013 r. zorganizowata konkurs architektoniczny na budowe zin-
tegrowanego wezta przesiadkowego w ramach przebudowy ist-
niejacego dworca.

Podstawa warunkow konkursu byly ustalenia miejscowego
planu zagospodarowania przestrzennego oraz wytyczne opraco-
wane przez firme w porozumieniu z potencjalnymi przewoznika-
mi i najemcami komercyjnymi. Projekt budowlany nagrodzonej
firmy stanowit zatgcznik o dofinansowanie projektu z funduszy
unijnych. Pierwszg nagrode w konkursie uzyskata praca z firmy
Archidea z todzi. W pracy zaproponowano czytelny, prostoliniowy
cigg pieszy, taczacy pierwszy peron kolejowy, hol kasowy dwor-
ca, strefe wejsSciowa do budynku, peron Kiss&Ride i taksowek,
perony autobuséw regionalnych i przystanek komunikacji miej-
skiej przy ul. Dworcowej (rys. 1). Zaproponowano, by wszystkie
perony byly zadaszone jedng wiatg w formie skrzydta (rys. 21i 3).
Na parterze wokot hali dworcowej, petnigcej rowniez role pocze-
kalni, powstang kasy kolejowe i autobusowe, toalety publiczne,
gastronomia, kiosk prasowy, maty dyskont spozywczy lub duza
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Rys. 1. Koncepcja przebudowy dworca kolejowo-autobusowego

w Ptocku - widoczne ciggi piesze
Zrodto: rys. Archidea, £0dzZ.

Rys. 2. Koncepcja przebudowy dworca koléjbwo-aﬁtobusowego
w Ptocku - skrzydto nad przystankami autobusowymi
Zrodto: rys. Archidea, £0dz.

Rys. 3. Koncepcja przebudowy dworca kolejowo-autobusowego
w Plocku - wyglad wiaty autobusowej
Zrodto: rys. Archidea, £0dz.
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drogeria. Na pietrze zlokalizowany zostanie maty
hotel (33 pokoje) i noclegownia dla kierowcow.
Zbedne przybuddwki zostang rozebrane. Przewi-
duje sie realizacje inwestycji w kwocie 15 min zt,
przy czym 10 min zt pozyskano z inicjatywy Jessi-
ca w ramach niskoprocentowej pozyczki. Otwar-
cie obiektu ma nastagpi¢ w grudniu 2014 r.

Stawno
Dworzec kolejowy w Stawnie powstat w latach
60. XIX wieku. Obecnie jest to dworzec kolejo-
wo-autobusowy, szczeg6lnie intensywnie wyko-
rzystywany w sezonie letnim do obstugi ruchu
turystycznego do miejscowoSci  nadmorskich
(rocznie 224 000 podréznych, dane z 2011 r.).
Byt on pierwszym przebudowanym dworcem przez
PKP S.A w wojewddztwie zachodniopomorskim
(kwiecien 2011 r.-styczen 2012 r.). Warto$¢ inwe-
stycji wynosita 3,7 mlin zt i byta wspétfinansowana
przez PKP S.A. i Skarb Panstwa. Projekt budowla-
ny zostat opracowany przez Przedsiebiorstwo Produkcyjno-Han-
dlowo-Ustugowe Inwesthau Dariusz tancuchowski ze Szczecina.
W ramach prac przebudowano budynek dworca i plac dwor-
cowy. Niekorzystnie przeorganizowano plac dworcowy z przy-
stankami autobusowymi. Zmiana polegata na likwidacji 4 czo-
towych przystankéw autobusowych i budowie 1 przelotowego
przystanku autobusowego odjazdowego, dostosowanego do
ruchu lewostronnego (patrz oznakowanie przystanku autobuso-
wego - fot. 1). Na placu utworzono dodatkowo wyspe dla pie-
szych bez organizacji przej$é, tablic informacyjnych, tawek dla
oczekujacych. Zmieniono przeznaczenie zatoki wzdtuz budynku
dworca z jednoznacznie oznakowanej zatoki dla takséwek i Kis-
s&Ride na nieoznakowang zatoke dla Kiss&Ride i minibusow.
Przeniesiono zatoke dla taksdéwek na ul. Dworcowa, nieracjo-
nalnie zwiekszajac odlegtos¢ miedzy dworcem a postojem tak-
sowek (z 2 m do ok. 20 m - fot. 3). Zle zaprojektowano strefe
wejsciowa do budynku, zagracajgc gtéwne wejScie prostopadta
do dworca rampg dla niepetnosprawnych z wysokg balustrada.
WczesSniej mozna byto wchodzié do budynku z placu na wprost.
Korzystnie zagospodarowano dawny sad, dzierzawiony wcze$-

o R
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sko autobusowe, postoj takséwek. Fot. D. Zatuski
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Fot. 4. Plac zabaw przy zmodernizowanym dworcu w Stawnie. Fot. D. Zatuski

Fot. 3. Plac przed dworcem w Stawnie - podjazd dla samochodéw, stanowi-

niej najemcom mieszkan na dworcu. Zbudowano na nim duzy
parking dla samochodéw osobowych w systemie Park&Ride.
Zlikwidowano osobny budynek z toaletami publicznymi i wybu-
dowano toalety w budynku dworca z wejSciem z gtownego holu
kasowego. W miejscu budynku z toaletami zorganizowano plac
zabaw dla dzieci (fot. 4). Odnowiono poczekalnie letnig - skwer
z kasztanowcami przed budynkiem dworca. W ramach ograni-
czania kubatury zlikwidowano tez cze$¢ przybudowek dawnego
dworca pocztowego. W budynku dworca zlikwidowano ciasny
korytarz z kasami autobusowymi i przeniesiono powyzsze kasy
bezposrednio do gtéwnego holu z kasami kolejowymi. Irracjo-
nalnie powiekszono poczekalnie i hol kasowy, przez co wzrosty
koszty eksploatacji przestrzeni ogolnodostepnych. Wyremonto-
wano cze$é komercyjng, w tym dawny bar dworcowy. Niestety
nowe ceny najmu odstraszyly potencjalnych najemcow. Do dzi§
cze$¢ komercyjna nie jest uzytkowana. W celu likwidacji barier
architektonicznych wbudowano winde w wejsciu do tunelu pe-
ronowego. Niestety nie przewidziano wind ani podnosnikéw dla
niepetnosprawnych na poszczegblnych peronach.

Mozna odnie$é wrazenie, iz projekt byt realizowany pospiesz-
nie, bez witasciwego przygotowania projektantow do
zadania, bez odpowiednich wytycznych zamawiajacego
(Nieruchomosci PKP S.A.), bez konsultacji z projektanta-
mi infrastruktury drogowej oraz - ¢o najbardziej przykre
- bez refleksji nad poprawno$cig dziatania wielu ele-
mentow placu dworcowego, ktdre w trakcie przebudowy
zniszczono. W zwigzku z przeskalowanym programem
uzytkowym nie oszacowano realistycznie kosztow eks-
ploatacji budynku po przebudowie.

Tezew

Transportowy Wezet Integracyjny w Tczewie powstat na
gruncie nieczynnego dworca towarowego w sasiedztwie
dworca kolejowego. Integruje ze sobg komunikacje szyno-
wa (regionalng i krajowa, w tym od kofca 2014 r. pocig-
gi duzych predkoSci), autobusowg (miejska, regionalna,
krajowg i miedzynarodowa), indywidualng (samochody
osobowe i taksowki) i rowerowa. Dworzec kolejowy reali-
zuje dziennie ok. 25 tys. odpraw podrdznych, co plasuje
go w kategorii A - dworcow o najwyzszej liczbie odpraw
podroznych w kraju. Powyzszy wynik jest zwigzany z loka-




lizacja wezta w zasiegu Metropolii
Tréjmiejskiej (ok. 1 mIn miesz-
kancow). Komunikacja zbiorowa
wygrywa z komunikacja indywidu-
alng dzieki sprawnosci i szybkosci
dziatania. W mieScie i wokot nie-
go silnie rozwinieto siatke publicz-
nych i prywatnych linii autobuso-
wych, dowozacych pasazeréw do
dworca. Komunikacja kolejowa
jest obecnie najszybszym Srod-
kiem transportu, tgczacym Tczew
z Centralnym Pasmem Ustugo-
wym Tréjmiasta, i nalezy do bar-
dziej komfortowych. Na wielko$¢
przewozow wptywa komfort prze-
siadek dokonywanych na dwor-
cu. Bardzo waznym elementem
wezta jest rowniez rozlegta strefa
parkingowa, jeszcze przed reali-
zacjg wezta dziatajgca sponta-
nicznie na pobliskich nieuzytkach

stemy transportowe

w systemie Park&Ride.

Do decyzji o rozpoczeciu
prac studialnych przyczynity sie
powazne ograniczenia w funk-
cjonowaniu  komunikacji na
owczesnym placu dworcowym
i w jego bezposSrednim sasiedztwie (korki autobusowe w godzi-
nach szczytu, kolizyjne i nieczytelne przejScia piesze, niezorga-
nizowane przemieszczanie sie pieszych po catej ptycie placu
manewrowego, kolizyjna i nieczytelna organizacja ruchu koto-
wego, niezorganizowany system parkingowy dla samochodéw
indywidualnych, parkowanie autobuséw w ciasnych uliczkach
XIX-wiecznej zabudowy kwartatowej przylegajacej do dworca,
brak zaplecza socjalnego dla kierowcow i administracji wezta,
nadmierna odlegtos¢ dworca PKS w stosunku do dworca PKP).

Pomyst na przebudowe dworca kolejowego w nowoczesny we-
zet integracyjny pojawit sie w 2004 r., kiedy miasto skomunalizo-
wato nieczynny dworzec towarowy w bezposSrednim sasiedztwie
dworca osobowego, w ramach rekompensaty za niesptacone dtu-
gi PKP S.A. Lacznie z innymi terenami obszar ten zajmuje
powierzchnie ok. 5,2 ha. Jest zlokalizowany o0 4-4,5 m
ponizej placu dworcowego. Pierwszy projekt budowlany
obejmowat zaprojektowanie dworca autobusowego, tu-
nelu drogowego pod pieszym placem dworcowym, dwu-
poziomowego garazu pod placem, naziemnego parkingu
i okolicznego uktadu ulicznego. Dwupoziomowy garaz
miat by¢ pierwszym etapem inwestycji komercyjnej, kto-
ra miata byC zrealizowana ponad nim. Zaprojektowanie
garazu bez znajomoSci inwestora, majgcego w przyszto-
$ci nadbudowaé galerie handlowa, okazato sig istnym
weztem gordyjskim, niepomiernie zawyzajgcym koszty
realizacji inwestycji i niepotrzebnie komplikujgcym roz-
wigzania budowlane. Podobnie nie umiano sobie pora-
dzi¢ z podziatem wtasno$ci w pionie bez obowigzujacych
w Polsce narzedzi prawnych. Ostatecznie zrealizowano
drugi projekt budowlany bez garazu, a teren przysziej
galerii handlowej wytaczono z opracowania. Oba projekty
opracowata firma Redan ze Szczecina. W celu realizacji
inwestycji Urzad Miejski w Tczewie musiat najpierw zmie-

Zrédto: rys. A. Durejko

Rys. 4. Rzut zintegrowanego wezta przesiadkowego w Tczewie

ni¢ plan miejscowy w celu doprowadzenia do zgodnosci projektu
budowlanego z tym planem, a nastepnie - na podstawie planu
i specustawy drogowej - skomunalizowaé na cele inwestycji
grunty powiatu (ul. Pomorska), poczty polskiej, PKP oraz prywat-
nych wiascicieli.

Dokumentacja projektowa stanowita baze wniosku aplikacyj-
nego o dofinansowanie inwestycji ze Srodkdw unijnych. W 2009 .
podpisano umowe na dofinansowanie budowy wezta z Regional-
nego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Pomorskiego na
lata 2007-2013. Przyjeto, iz budzet projektu wyniesie 36 min zt,
a dofinansowanie - 15,5 min zt. Ostatecznie realizacja zamkne-
ta sie w kwocie 27 min zt i zostata dofinansowana w wysokoSci
12 min; pozostate fundusze stanowity wktad wiasny gminy.

l;';)t. 5. Zintegrowany wezet przesiadkowy w Tczewie. Fot. D. Zatuski )
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Fot. 6. Zintegrowany wezet przesiadkowy w Tczewie - stanowiska czotowe

dla autobusow. Fot. D. Zatuski

Transportowy wezet Integracyjny w Tczewie otwarto w lutym, na-
tomiast Galerie Kociewska w czerwcu 2012 r. W wyniku realizacji
inwestycji przywrocono dworzec uzytkownikom pieszym. Im zostaty
podporzgdkowane wszystkie uktady komunikacyjne (rys. 4). Ogra-
niczono do minimum kolizje pieszych z ruchem kotowym poprzez
zastosowanie bezkolizyjnych rozwigzah dwupoziomowych (plac
dworcowy nad tunelem drogowym, wyjscie z dworca bezpo$rednio
na plac, fagodna pochylnia taczaca plac z dworcem autobusowym
(fot. 5), szklana winda taczaca plac z ul. Nowa Kolejowa i przystan-
kami komunikacji miejskiej). Ze wzgledu na polskie warunki klima-
tyczne wszystkie przystanki zostaty zadaszone (fot. 6). Regionalny
dworzec autobusowy zaprojektowano w formie 14 czotowych przy-
stankéw, dodatkowo zbudowano plac manewrowy z 16 miejscami
postojowymi dla autobusow i 11 dla minibuséw. Przeprowadzono
reorganizacje ruchu autobusowego, przyjmujac, ze poszczegdlni
operatorzy nie musza mie¢ na wytacznos¢ wtasnych przystankow.
Zlikwidowano wszystkie dotychczasowe przystanki wokét dwor-
ca, zezwalajgc operatorom na korzystanie jedynie z przystankéw
wzniesionych w wezle. W odlegtosci ok. 200 m od dworca, na daw-
nych nieuzytkach, zrealizowano ptatny parking naziemny dla 252
samochoddw osobowych. Dodatkowe zaplecze parkingowe znala-
zto sie w budynku Galerii Kociewskiej (286 miejsc). By nie gene-
rowac niepotrzebnego zattoczenia, wjazd na parking oraz do $§luz
dostawczych galerii zlokalizowano poza weztem na ul. Gdanskiej.
Plac dworcowy powiazano z systemem migjskich Sciezek rowe-
rowych. Przy dworcu utworzono monitorowang przechowalnie na
rowery. Przy tworzeniu wezta bardzo wazne byto podpisanie z PKP
S.A. umowy o wspdtpracy. Kolejarze przekazali w uzyczenie czesé
pomieszczen dworca na zaplecze socjalno-administracyjne wezta,
zgodzili sie na wykorzystywanie hali dworcowej jako wspolnej po-
czekalni dla wszystkich operatorow.

Whioski

Inwestycje zwigzane z projektowaniem zintegrowanych weztow
przesiadkowych sg procesem ztozonym i dtugotrwatym. W obli-
czu braku czytelnych legislacji prawnych wymagajg one dobrej
woli wspdtdziatania ze strony kolei, gmin, starostw, wojewodztw,
jak i ze strony przewoZznikow. Inwestycje realizowane przez PKP
,na szybko”, bez wymiany doSwiadczen i bez wtasciwego rozpo-
znania potrzeb przysztych uzytkownikdw (np. dworzec w Stawnie),
mszczg sie wiekszymi kosztami eksploatacyjnymi i niedopraco-
wanymi rozwigzaniami projektowymi.
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W ostatnim czasie koleje zintensyfikowaty dziatania
w kierunku przekazywania lub wyprzedazy mniejszych
dworcow wtadzom samorzgdowym. Jest to chyba dobre
posuniecie. Samorzady wydajg sie by¢ lepiej przygoto-
wane do organizowania zintegrowanych weztéw prze-
siadkowych. Innym problemem pozostaje znikoma liczba
dobrych, polskich przyktadéw. Do nielicznych wyjatkdw
nalezy tu dworzec w Tczewie, ktory stat sie prototypem
dla regionalnych weztéw integracyjnych, na ktérym sa
testowane nowatorskie w skali kraju rozwigzania prze-
strzenne, organizacyjne i prawne. Dlatego bardzo wazna
jest wlasciwa postawa projektantdow i poszukiwanie od-
powiednich, zagranicznych rozwigzan. Dla podtrzymywa-
nia dobrego wizerunku niezbedna jest réwniez rzetelna
i uczciwa kampania informacyjna, przyczyniajgca sie do
budowania zyczliwosci dla inwestycji ze strony mieszkan-
cow i przysztych uzytkownikdw weztow.
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