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Dworzec

elementem
miejskiego
continuum

Wraz z upowszechnieniem si¢ samochodu sytuacja
transportu szynowego zmienifa sie zasadniczo — klient
sam do kolei nie przyjdzie, jesli bedzie mu sie wyda-
wafa niewystarczajaco atrakcyjna. Rola, jaka w ksztal-
towaniu tej atrakcyjnosci moga gra¢ wzgledy urba-
nistyczne, jest przedmiotem tego artykutu.

Transport szynowy, a zwiaszcza kolej sieci krajowej jest spe-
cyficznym Srodkiem transportu, ktory stanowi cato$¢ tech-
nologiczno-organizacyjng sama w sobie. Niedobrze jednak,
jesli przy okazji jej eksploatacji, a zwiaszcza projektowania,
nie bierze sie pod uwage kontekstu, w ktorym i dla ktdrego
funkcjonuje. Dworzec ,rozgrywa sig” w mieécie, a pozada-
na cechg formy miasta jest ciggto$¢ — continuum — jego
przestrzeni. Nie oznacza to jednorodnos$ci, ale harmonia,
wspdizalezno$é i mozliwos¢ penetracji jej réznorodnych ele-
mentdw. Dworzec moze te ciggtos¢ podtrzymywac albo
nawet budowac pod warunkiem, ze bedzie traktowany jako
produkt tylez technologii, co urbanistyki. Ale jakiej urbanistyki?

Dla kogo funkcjonuje kolej? Przede wszystkim dla tych,
ktdrzy przynajmniej na jednym kofcu podrdzy staja sie pie-
szymi albo pasazerami miejskiego transportu. Gdyby wszy-
scy pasazerowie kolei mieli dojezdzaé na dworzec samocho-
dem, to pojemno$¢ parkingdbw na dworcach szybko
przerostaby chtonno$¢ otaczajacego terenu. Mimo to jednak
wiele dworcow jest zdominowanych przez otaczajacg infra-
strukture drogowa. Dzieje sie tak przede wszystkim z dwéch
powodow:

1) linie kolejowe stanowia tatwo dostepny korytarz transpor-
towy w strukturze miasta, wykorzystywany dla arterii dro-
gowych;

2) transport drogowy uzyskat w konkurowaniu o przestrzen
faktyczny priorytet, charakterystyczny dla epoki moderni-
zmu (kiedy to w Polsce powstato wigkszo$¢ migjskich in-
westycji komunikacyjnych).

Symbolem wystarczajgco wymownym tego zjawiska jest
przestrzenne odciecie struktury dworcowej od miasta, wi-
doczne na przyktadzie Dworca Gtéwnego w Gdansku. Przed

zniszczeniem miasta dworzec byt po prostu obiektem mo-
numentalnym w reprezentacyjnym wnetrzu ulicznym, ktére
miafo ludzka skale. Po odbudowie stat sie natomiast samot-
nym obiektem w ekstensywnie zagospodarowanej dzielnicy.
Dla wiekszosci uzytkownikéw droga do niego wiodfa (i wia-
$ciwie wiedzie nadal) przez waski i ciemny tunel pieszy.
Dworzec gdanski przed wojng byt wiec elementem centrum
miasta, elementem continuum jego przestrzeni publicznej,
petnej reprezentacyjnych gmachow i kamienic. Dzisiaj jest
W gruncie rzeczy wyrwang z kontekstu budowla publiczng
osiedlowego przedmiescia.

Takie rozwiazanie jak w Gdansku byto 40 lat temu od-
bierane jako optymalne i nowoczesne, poniewaz moderniza-
cje miast utozsamiano z poszerzaniem drdg i rozgeszczaniem
zabudowy. W tej chwili cele te przestaty byé aktualne
w wiekszosci krajow Europy, aich realizacja stanowi raczej
smutne dziedzictwo minionej epoki modernizmu w urbani-
styce.

Lokalizacja dworca w miescie

Temat ten byt bardzo na czasie najpierw, gdy powstawaty
koleje, potem gdy konsolidowaty sie irozbudowywaty ich
wezly. Powszechnie znana jest walka brytyjskich towarzystw
o mozliwo$¢ budowy dworca jak najblizej centrum miasta,
ktdrej efektem jest kilka do dzisiaj istniejgcych dworcow i linii
kolejowych w gesto zabudowanych strukturach Londynu albo
wiadukt przecinajgcy Stare Miasto w Newcastle.

| powszechnie znana jest tez wrogo$¢ wiadz Paryza
wobec podobnych zamierzen nad Sekwang. Wiadze miast
~kontynentalnych”, znacznie ostrozniejsze wobec zamierzen
kolei, podjety sie wiasciwie zadania odwrotnego: doprowa-
dzenia centrum miasta do dworca. W Paryzu prefekt Haus-
smann taczyt dworce siecig szerokich bulwardw, ktére sta-
waly sie osiami handlu. Dopdki kolej byta jedynym liczacym
sie Srodkiem transportu na dfuzsze dystanse, wtadzom szly
w sukurs naturalne prawa rynku: wskutek generowanego
przez kolej ruchu tereny miedzy dworcem i miastem zabu-
dowywalty sie iintensyfikowaty funkcjonalnie niejako samo-
czynnie. Niekiedy, przy wiekszych inwestycjach — takich jak
budowa dworcéw gtéwnych — dla pozyskania migjsca kolej
wycofywano na dalsza odlegtos¢ (np. Frankfurt n. Menem,
Stuttgart, Mediolan, a ostatnio Sewilla). Wéwczas na zwol-
nionych terenach otwierato sig pole do okazatych urbani-
stycznych regulacji, majacych stworzy¢ reprezentacyjne
wprowadzenie do miasta. Je$li nawet nie udato sie, jak
w Mediolanie, stworzy¢ ciagtosci funkcji $rodmiejskich, to
przynajmnigj stworzono przed dworcem szerokg o$ urbani-
styczng dajaca kontakt optyczny z ogromnag fasada budynku
recepcyjnego. Najnowszym przyktadem proby ,przysuniecia”
centrum do nowo budowanego dworca jest Lehrter Bahn-
hof w Berlinie.

Wszystkie te dworce czotowe, wycofane na margines
Srddmiescia, doczekaty sie w ostatnich dekadach XX w. linii
gtebokiego wprowadzenia w postaci $rednicowych tras szyb-
kiej kolei regionalnej prowadzonych pod ziemia.

Wraz z pojawieniem sie kolei wysokich predkosci i reali-
zacjg programu Trans European Network problemy te stajg
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sie znowu aktualne. W wielu przypadkach bowiem sie¢ ko-
lejowa nie bedzie w stanie przenies¢ dodatkowych pociggow
— adotyczy to gtdwnie wielkich weztow. W przestrzeganiu
zasady integracji systemu transportowego Niemcy wydajg
sie bardziej konsekwentni od Francuzéw. Nowy dworzec Lille
Europe znajduje sie niecate pét kilometra od starego, z kto-
rym jest potgczony linig VAL i wielkim kompleksem handlo-
wym. We Francji tradycyjnie nie doceniato sie roli kolei re-
gionalnych, wiec integracja dworca Lille Europe budzi wiecej
zastrzezen co do wspotpracy z systemem transportowym niz
z przestrzenia miasta. Kassel Wilhelmshéhe natomiast, po-
dobny przypadek dworca przelotowego na linii duzej pred-
kosci, jest potozonym poza centrum (cho¢ jeszcze w obre-
bie zwartej zabudowy miejskiej) weztem kolei regionalnych.

W Polsce zasadnicze decyzje o charakterze planistyczno-
-urbanistycznym dotyczy¢ tez moga obszaréw, na ktérych
sie¢ kolejowa nigdy sie w petni nie wyksztalcita — nawet na
poziomie systemu miedzyregionalnego (casus todzi). Przed
projektantami tddzkiego dworca, majacego by¢ kluczowym
elementem kompleksu komercyjnego (tzw. ,Portal tddzki”),
stang zapewne podobne problemy jak zmie$ci¢ wiele ele-
mentdw na stosunkowo matej powierzchni., czyli w efekcie
0 mozliwy do spetnienia stopien integracji.

Trasa kolejowa jako bariera przestrzenna

Istnieje zakorzeniony poglad, ze kolej degraduje miasto. Jest
to jednak znaczne uproszczenie. Rzecz jasna, tunelowe
wprowadzenia kolei do miasta, znane co najmniej od pofo-
wy XIX w. (Birmingham) sg najmniej ucigzliwe — ale kosz-
towne. W ostatnich latach kilka wprowadzen tego rodzaju
pojawito sie na liniach wysokich predko$ci — przede wszyst-
kim we Francji (TGV Atlantique w potudniowych dzielnicach
Paryza, przejscie przez Lille). Znacznie ciekawszym proble-
mem urbanistycznym sa trasy w wykopach i na wiaduktach.
Linia nie musi by¢ barierg przestrzenna, jesli nie blokuje ulic
i nie jest zbyt szeroka — czego przyktadem moze byé pro-
wadzona na estakadzie berlinska $rednica Stadtbahn
z1882r.

Bardzo interesujaca linie, ktéra przebiega przez samo
srédmiescie w znacznej czesci w wykopie wykonanym w par-
ku miejskim, mamy natomiast w Edynburgu (1840-te). Zwigz-
ki przestrzenne miedzy obszarami po obu stronach tych tras
s3 na tyle duze, ze obecno$¢ infrastruktury kolejowej jest
niemal niewyczuwalna. W Berlinie zabudowa miejska w kil-
ku miejscach siega bezposrednio konstrukcji wiaduktu. Dwor-
ce sg natomiast o$rodkami dziatalnosci handlowej i otwie-
rajgc sie na obie strony trasy, zmniejszajg jej znaczenie jako
przestrzennej granicy rozrywajacej miejska strukture. Moz-
na by zaryzykowac twierdzenie, ze prowadzenie trasy kole-
jowej w poprzek centrum uchronito oba miasta przed po-
wstaniem upos$ledzonych obszaréw ,po drugiej stronie kolei”.

Gdyby chcie¢ rygorystycznie podchodzi¢ do ucigzliwo$ci
powodowanych przez kolej, to jej otoczeniem musiataby by¢
urbanistyczna pustka. Na to nie mozna sobie pozwoli¢,
bo kolej i tak jest ,najczystszym” ze $rodkéw transportu.
Odkad zniknefa trakcja parowa problemem moze natomiast
by¢ hatas (mozliwy do zmniejszenia wskutek zastosowania

barier ochronnych, nowych technologii wykonania i zabudo-
wy torowiska lub odpowiedniego wykorzystania rzezby te-
renu) — warto jednak zadaé pytanie, czy uciazliwo$é dla $ro-
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Fryburg Bryzgowijski. Sie¢ tramwajowa w tym niewielkim miescie
(ok. 200 tys. mieszkancéw) zostata catkowicie zintegrowana
z Dworcem Gfownym Rys. J. Wesofowski

Londyn. Wiadukt d. kolei South Eastern przy Katedrze Southwark.
Sasiedztwo wiaduktu i miasta, chociaz zwykle trudne, nie musi by¢
nieprzyjazne. Tutaj arkady wiaduktu wykorzystane sq na kawiarnig,
nieco dalej miesci sie pod nim znane targowisko

Fot. Jacek Wesofowski, 2001

Frankfurt nad Menem — Hauptbahnhof. Po wycofaniu dworca w la-
tach 80. XIX w. powstafa ,wielka urbanistyka” osiowej ulicy (Ka-
iserstralse) fot. Jacek Wesofowski, 1999
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dowiska alternatywnych $rodkéw transportu bytaby mniejsza?
Prawdopodobnie — nie. Nie chodzi tu o miejsca, gdzie po-
ciggi jada z najwyzszymi predko$ciami, ale o podej$ciach do
dworcdw, gdzie nastepuje ich hamowanie i rozruch.

Zaplecze dworca i druga strona torow

Kompleks dworca jest barierg przestrzenna, jesli towarzysza
mu bezposrednio rozlegte obszary zaplecza technicznego i to-
row postojowych. Ale przeciez one nie musza towarzyszyc
dworcowi, ale moga znajdowac sie na daleko wjezdzie do
miasta — jak to wiasnie zrobiono w Berlinie. Wéwczas wia-

Leeds. Dworzec odwrdcony od potudniowej czesci Srédmiescia nie wptynat na in-
tensyfikacje jego zagospodarowania. Atrakcyjny teren zajmpwany byt do niedawna

przez improwizowane parkingi

Zrédfo: Leeds Civic Trust

Sciwie tylko od rozwigzania dworca i warunkéw przekracza-
nia trasy zalezy czy istnieje ,tamta strona torow"”. Jesli
dworzec jest zwrdcony na jedna strone, potencjalnie war-
toSciowe tereny za nim staja sie niedostepne i nieatrakcyj-
ne. Przyklad Leeds pokazuje, ze bardzo atrakcyjne tereny nad
rzeka, ale za dworcem otwartym jednostronnie s od lat
wykorzystywane bardzo ekstensywnie, bo obszar dworca
stanowi przestrzenna granice $rddmiescia. Wiele sie czyni,
zeby przeciwdziata¢ barierze dworca. Bardzo znany przykiad
restrukturyzacji dworca jako waznego elementu programu
srodmiejskiego to Hanower lat 70. XX w. Woéwczas to po-
wstat w poprzek dworca dwukondygnacyjny tunel, w ktorym
dolny pasaz handlowy stuzy ruchowi miejskiemu i faczy han-
dlowa ulice z kompleksem ustugowo-komunikacyjnym po dru-
giej stronie tordw.

Porto — potyskujacy dach to hala czofowego dworca Sao Bento,
dla wprowadzenia kolei do centrum miasta zrobiono kilometrowy
tunel fot. J. Wesofowski, 1999

i

PLATZ

Hanower — otoczenie Dworca Hannover Hauptbahnhof przebudowane w latach 70. Zespdt, obejmujacy podziemny pasaz handlowy (Passarelle), urzadze-
nia transportu i biura, powstat po drugiej stronie toréw dla petnej integracji przestrzennej czesci miasta rozcigtych koleja, na dolnym poziomie znajduje

sie pasaz handlowy

Zr: New Life for City Centres. Planning, Transport & Conservation in British & German Cities.

Anglo-German Foundation for the Study of Industrial Problems, London, 1988
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Pokonaniu bariery przestrzennej wytworzonej przez dwo-
rzec stuzy¢ tez moga koleje miejskie. W Strasburgu, gdzie
dworzec pasazerski nie ma bezpo$redniego sasiedztwa miej-
skiego z tylu (jest tam kompleks zaplecza technicznego i te-
reny wojskowe) pierwsza linia tramwaju zostata poprowa-
dzona tunelem w poprzek terenéw dworcowych. Stanowi
wyczuwalny facznik $rédmiescia z ,.tym co za kolejg”.

Dworzec jako kompleks ustugowo-biurowy
Grupowanie zlozonej funkcji na dworcach lub w ich sasiedz-
twie moze przynie$¢ réznorakie korzysci. Przede wszystkim
powoduje potgczenie rozdzielonych przez kolej przestrzeni
miejskich. Dostepny ze wszystkich stron dworzec staje sie
istotnym zwornikiem strukturalnym. Moze to wynika¢ juz ze
skali zabudowy. Uciazliwo$¢ kolei ma bowiem podfoze psy-
chologiczne: niezaleznie od rzeczywistej ucigzliwosci, mierzo-
nej poziomem hatasu i substancji toksycznych w powietrzu,
nadal lepiej odbiera sie ruchliwg arterie, na ktérg wychodza
okna, niz linie kolejowa (czy co$ tu zmieni ewentualne zie-
lone torowisko, ktérego proby przeprowadza sie tu i 6wdzie
— na razie nie wiadomo). Zapewne bierze sie to wrazenie
z poczucia niedostepno$ci. Wrazeniu temu przeciwdziata
sasiadujgce z trasg intensywne zagospodarowanie. Jesli ska-
la zabudowy dominuje ponad skalg trasy kolejowej, to wdw-
czas bedzie ona znacznie stabiej odbierana jako bariera, a na
pierwszy plan wysung sie zwigzki widokowe miedzy obiek-
tami po obu stronach toréw. Jesli dworzec jest elementem
zespotu zabudowy biurowo-ustugowej o duzej skali urbani-
stycznej, to wowczas wydzielone z miasta urzadzenia kole-
jowe przestajg funkcjonowaé w Swiadomosci mieszkancow
jako bariera strukturalna. One oczywiscie nadal istnieja, ale
inne, bardziej przyjazne elementy przestrzeni otaczajacej przy-
ciagajg uwage. Oprawa architektoniczna samej przestrzeni
perondw, w postaci hali albo interesujacych zadaszen staje
sie rdwniez charakterystycznym i pozadanym elementem
przestrzeni miasta — w migjsce obcych jej torowisk.

Dworzec jako o$rodek ustugowy staje sie magnesem
generujgcym znaczny ruch, aten z kolei powoduje, ze wy-
korzystuje sie kazda dostepng powierzchnie na sklepy lub
biura kontaktujace sie bezposrednio z publicznoscig. W naj-
bardziej uczeszczanych weztach sg to juz wielkie centra
handlowe obliczone na klienta niezmotoryzowanego (chyba
najbardziej znane przyktady to dworce — domy towarowe
w wielkich miastach japonskich). Przy zlokalizowaniu elemen-
tow zespotu po obu stronach toréw wazne zaczynajg byé
zwigzki funkcjonalne przebiegajace w poprzek trasy kolejo-
wej. Dla ich wiasciwego funkcjonowania nie wystarczy sama
obecno$¢ wiaduktow, a zwiaszcza tuneli, ale odpowiednia ich
oprawa.

Jak zwykle w mie$cie, obecnos$¢ ludzi przyciaga innych,
a korzystaja na tym nie tylko rozliczne firmy zgrupowane
wokét dworca, ale i sama kolej. Istnieje bowiem na rynku
mniej wiecej taki podziat: na tych, ktdrzy na pewno nie po-
jada pociagiem, na tych, ktdrzy pojada pociggiem — bo nie
majg wyboru albo bo jest to najwygodniejsza alternatywa
oraz na tych, ktérzy sie wahaja. Ozywione otoczenie dwor-
ca wpltywa na jako$¢ samej drogi do pociagu. Staje sie ona

Lille Europe, przyktad dworca — kompleksu ustugowo-biurowego

bezpieczniejsza, wygodniejsza, bardzie] interesujaca (przez co
pozornie krdtsza). Dla wahajgcych sie moze to by¢ przeko-
nywajace.

Powigzanie dworca z miejscem pracy jest zatem pozy-
teczne dla wielu stron — zwiaszcza jesli kolej stanowi po-
wszechnie uzywany $rodek transportu. \WWowczas pojawiajg
sie sity ekonomiczne, ktére gotowe sg intensyfikowaé wy-
korzystanie terenu otaczajacego. Z drugiej strony miasto
moze, a nawet powinno, stosowac restrykcyjne normy co do
wielko$ci parkingéw bazujac na fakcie, ze jest to obszar
doskonale obstugiwany transportem publicznym. Taka poli-
tyka, rozwinieta na obszar kraju (jako tzw. ,Polityka ABC"),
jest stosowana w Holandii. Nie przypadkiem skupisko biuro-
wych wiezowcéw w Hadze zlokalizowane jest wia$nie
w okolicach jednego z dwach najwigkszych dworcow. Podob-
nie chetnie lokuja sie biurowce przy dworcach szwajcarskich
— mimo restrykcji parkingowych. Intensywnie zagospodaro-
wane otoczenie dworcow, wptywajgc na wigksza konkuren-
cyjno$c¢ kolei sprzyja proekologicznej mobilno$ci, a proekolo-
giczna polityka transportowa i przestrzenna miasta sprzyja
popularnosci kolei. Powstaje sprzezenie zwrotne: intensyw-
ne wykorzystanie terenu napedza kolei pasazeréw, a istnie-
nie kolei wzmaga intensywno$¢ wykorzystania terenu.

Otoczenie dworca doby modernizmu

— pasazer w drodze na peron

Prawie kazdy pasazer kolei choéby na moment staje sig pie-
szym. Mozna rozpatrywaé kilka charakterystycznych drdg
pieszych na dworcu: droge przesiadania sig na $rodek trans-
portu lokalnego, droge przesiadania sie na samochéd pry-
watny oraz droge do miasta.

Powiazanie transportu lokalnego z koleja to jest wiasci-
wie powigzanie peronéw z przystankami. Ta droga powinna
wigc by¢ jak najkrotsza — szczegdlnie dla dojezdzajgcych
codziennie, a wiec gtéwnie pasazerow pociggéw regio-
nalnych.

Warto zauwazy¢, ze automatyzacja sprzedazy biletow,
nie wymagajgca wielkiej przestrzeni holdw kasowych,
dotyczy w coraz wiekszym stopniu takze podrézy miedzyre-
gionalnych (cho¢ w tym sektorze nigdy zapewne nie wyeli-
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Praga — Dworzec Hlavni. Unikatowa secesyjna budowla odcieta zo-
stafa trasa szybkiego ruchu i — jak dotad — nie znajduje odpowied-
niego wykorzystania

fot. J. Wesotowski, 2001

minuje sie potrzeby prowadzenia kas i punktéw informacyj-
nych). Dla uksztattowania dworca oznacza to zasadno$c¢
urzadzenia dodatkowych doj$¢ do peronéw z pominieciem
gtéwnego zespotu recepcyjnego. Te swego rodzaju decen-
tralizacje drog dojScia mozna zapewne uznac za pozytywny
dorobek modernistycznej architektury dworcowej, chociaz
stoi ona tylko o krok od catkowitej , desakralizacji” architek-
tury kolejowej. Charakterystycznym przyktadem jej realizacji
moze by¢ brukselski Dworzec Centralny albo — w odniesie-
niu do kolei regionalnej — warszawski Dworzec Srodmiescie.

Droga, ktora pokonuje przesiadajacy sie, zalezy jednak
najcze$ciej od rozwigzania przestrzeni wokot dworca. Mamy
tu zwykle wiele typéw ruchéw, ktére modernistyczna inzy-
nieria prébowata rygorystycznie segregowac, poniewaz nie
chciata wplywac na ich wielko$¢: osobno taksowki, osobno
podjezdzajgce samochody, jeszcze gdzie indziej autobusy.
Sprostanie potrzebie segregaciji rodzito potrzebe wielkich

e ¢
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Warszawa — Dworzec Centralny. Przestrzen ulic w Warszawie mo-
dernistycznej miafa by¢ dla samochoddw. Wigkszos¢ dojs¢ do dworca
wiedzie labiryntem podziemnych korytarzy

Fot. J. Wesotowski, 2001

przestrzeni — tym bardziej, ze firmy transportowe (jak MPK
lub PKS) zgtaszaty wygorowane potrzeby terenowe. Dworzec
stawat sie ,wyspa” odcieta od miasta urzadzeniami trans-
portu. W efekcie najgorzej miat zwykle pasazer publicznego
transportu, ktérego droga do dworca byla najdtuzsza. Tracit
wiec najwiecej ten, ktory stanowit najliczniejsza cze$¢ pa-
sazerow. W interesie klienta kolei warto dokona¢ analizy rze-
czywistych potrzeb terenowych. Zreguty uktad podjazdow
moze byC¢ prosty ibardzo ,kompaktowy”. Osigga sie to
w drodze eliminacji niepotrzebnych ruchéw na placu, tacze-
nia pasdw ruchu (na przyktad dla tramwaju i autobus albo
dla autobusu i samochodéw), wycofania stanowisk postojo-
wych na peryferie ukfadu albo przez segregacje wykorzysta-
nia terenu w czasie. Obserwujgc organizacje pracy na cen-

Budapeszt — Dworzec Nyugati. Typowe powiazanie dworca, przystankéw tram-
wajowych i stacji metra przy pomocy podziemnego westybulu. PrzejScie w po-
ziomie jezdni urzadzono niedawno na drugim koricu wysepek przystankowych

fot. J. Wesofowski, 2002

téd? — Dworzec Kaliski. Wiekszos¢ dojs¢ wiedzie przez
nieprzyjazne kawerny pod wiaduktami kolei i rdwnole-
gfej ulicy. Przykiad, jak nie naleZy projektowac powig-

zan miasta z dworcem Fot. J. Wesotowski, 2002
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Bytom. Doskonata lokalizacja dworca na zamknieciu gtéwnej ulicy mogtaby by¢ zaleta

tralnym dworcu PKS w todzi (gdzie jest osobny plac posto-
jowy) mozna doj$¢ do wniosku, ze proste rozsuniecie czaséw
odjazdéw poszczegdlnych kurséw (zamiast ich skupiania
w petnych kwadransach) uwolnitoby nawet % powierzchni
placu pod inne zagospodarowanie — na przyktad krafcowke
autobusdw miejskich, w tej chwili oddalong o dobre pét ki-
lometra.

Ale na droge doj$cia do perondw nalezy spojrzeé¢ nie
tylko jako na prosty mechanizm odlegto$ci i powigzan funk-
cjonalnych. Liczy sie réwniez psychika uzytkownika. Zasad-

Bazylea — Dworzec SBB. Plac przeddworcowy przeznaczony jest
na wezet tramwajowy oraz obszar ruchu pieszego. Intensywnos¢
ruchu tramwajéw wzmogta sie w 2001 r., kiedy otwarto wyprowa-
dzenie tramwajéw podmiejskich (tory po prawej)

Jrédfo: BVB-Facts, Basler Verkehrs-Betriebe, nr 2/2000

nicza zmiana, ktéra sie dokonata wraz z odej$ciem moderni-
zmu, byt powr6t przekonania, ze w architektura nie moze
opiera¢ sie na ,czystej” technologii funkcji i,czystej” eko-
nomice budowy i uzytkowania. Tyle samo liczy sie przeciez
jako$¢ przestrzeni, jej uksztattowania i skojarzenia, ktdre bu-
dzi. W ocenie dworcéw ostatniej dekady XX w. z aprobata
witano poszukiwania architektoniczne, ktére pozwalaty ,eks-
cytowac sie podr6za”. W urbanistyce prowadzi to w prostej
linii do powrotu form tradycyjnych przestrzeni miejskich, ta-
kich jak ,ulica” i,plac”, ktére powinny znalez¢ zastosowa-
nie takze w otoczeniu dworca. Prowadzi tez do wykorzysty-
wania unikatowych form architektury dworca, czesto
zabytkowych, ktére stanowia czytelny znak doskonale loku-
jacy kolej na subiektywnej ,mapie” miasta. Jest dowodem
wielkie] niezreczno$ci modernistycznych planistow, jesli sym-
bol tej miary, co secesyjny Dworzec Gtéwny w Pradze, po-
trafili zniweczy¢ lokujgc przed nim monstrualng trase szyb-
kiego ruchu i takiz plac parkingowy.

Poniewaz z reguty nie mozna w warunkach miejskich
w petni zadowoli¢ wszystkich, uksztattowanie architektonicz-
ne i urbanistyczne do$¢ dobrze oddaje system priorytetdw,
ktére podzielat projektant iinwestor. Na dworcach kolejo-
wych, gdzie doprowadzenie ruchu z zewnatrz wymaga roz-

gdrnosiaskiej kolei regionalnej — gdyby ta istniata. Niestety — dworzec
jest odcigty od miasta przez zakorkowana ulice, a klient kolei zostat zmuszony do pokonywania niewygodnych i tandetnie zaprojektowanych ktadek
Fot. Jacek Wesotowski, 1997

Genewa — Dworzec Cornavin. Rozlegty plac zajmuja w wiekszosci urzaaze-
nia drogowe. Duzy kontrast w stosunku do rozwigzania z Bazylei
fot. J. Wesofowski, 1999
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Glasgow — Dworzec Central. Czofowy dworzec zlokalizowany w pierzei handlowej
ulicy. Przy gtownym wejsciu mini-wiata dla podjezdzajacych samochodow

Fot. Jacek Wesofowski, 1996

Londyn — Dworzec London Bridge. Jedna z najnowszych porte-cochere na dwor-
cach brytyjskich. W innym migjscu pod dachem znajdujg sie przystanki autobusowe
Fot. Jacek Wesotowski, 2001

wigzania szczegolnie wielu konfliktow, wida¢ do$¢ dobrze na
ile miasto (i kolej) realizuje polityke wspierania ruchu piesze-
go i ruchu transportu publicznego, chronigc tych, ktérzy zde-
cydowali sig nie uzyé samochodu. Na to wszystko naklada
sie konieczno$¢ urzadzenia odpowiednio wygodnej drogi dla
0s6b niepetnosprawnych.

Kiedy$ pieszym budowano tunele albo ktadki, ktére miaty
bezkolizyjnie doprowadzi¢ ich z miasta do dworca. To pierw-
sze rozwigzanie jest charakterystyczne dla warszawskiego
Dworca Centralnego, to drugie dla dworca w Katowicach.
W normalnych warunkach terenowych kazde z tych rozwia-
zan oznacza dominacje ruchu kotowego na poziomie ulic
i przynosi pieszym wiele niedogodnosci — przede wszystkim
schody, ktére wymagaja wind (drogich w budowie i utrzyma-
niu) albo terenochfonnych pochylni, na ktdre zreszta nie ma
zwykle migjsca).

Wspotczesny plac przeddworcowy

Aby uczyni¢ plac przeddworcowy bardziej przyjazny dla pie-
szych, nalezy usuna¢ z niego nadmiar ruchu samochodowe-
go. Nie jest to takie proste, poniewaz linia kolejowa stano-
wita korytarz wykorzystywany rowniez dla arterii miejskich
wyzszego rzedu. Korzystnigj jest, jesli arteria przebiega po
zewnetrznej stronie kolei — wdwczas w powigzaniu z nia, za
dworcem, organizuje sie podjazdy iurzadzenia zwigzane
z parkowaniem dtugoterminowym. Jezeli arterie zbudowano
przed dworcem, to najzreczniej jest poprowadzi¢ jg w tune-
lu. Zrobiono tak jeszcze przed wojng w Duisburgu, a po
wojnie na dwaorcu kolei niemieckich w Bazylei. W Lyonie
Dworzec Perrache, ktory znalazt sie za linig autostrady pan-
stwowej odcinajacej go od miasta, zostat poprzedzony zbu-
dowanym nad nig kompleksem handlowym — niestety o dos¢
kontrowersyjnej architekturze. Jakakolwiek jednak by ona nie
byta — dzieki temu zabiegowi pokonano przykra bariere prze-
strzenng, ktdra stanowi wielopasmowa arteria.

Uktad samego placu przeddworcowego, nawet jesli juz
nie ma wielkiej arterii przelotowej, stanowi réwniez wezet
do rozwigzania. W Niemczech tradycyjnie odsuwa sie ulice
od fasady dworca, dzieki czemu powstaja boczne kieszenie
wykorzystywane na podjazdy (zwykle jeden dla takséwek,
drugi dla autobuséw), rozdzielone obszerng przestrzenig dla
pieszych, siegajacg samej ulicy. Ten model przeszedt intere-
sujgca ewolucje w Moguncji, gdzie kilka lat temu, w ramach
rozszerzania miejskiej strefy ruchu uspokojonego, zamknigto
w ogdle przelot dla samochoddw prywatnych, pozostawia-
jac przejazd dla tramwajéw i autobuséw.

We Frankfurcie nad Menem ulice przed dworcem w kon-
cu lat 70. wygrodzono po tym, jak powstat podziemny pa-
saz handlowy ponad stacjami metra ikolei regionalnej. Na
fali narastajacych gtoséw za przywrdceniem pieszym prze-
strzeni ulicy, w potowie lat 90. otwarto ponownie przejscia
przez jezdnie. Najprostsze rozwigzania sprawdzajg sie najle-
piej — jesli tylko zaden z uzytkownikéw przestrzeni miejskich
placéw nie ma wygoérowanych zadan.

Interesujace poréwnanie sposobdw rozwigzania placu
przeddworcowego dajg dwa podobnej wielko$ci miasta
szwajcarskie: Genewa i Bazylea. Oba majg dworce potozo-
ne wewnatrz zwartej struktury §rodmiejskiej. W Genewie na
placu dominuje ruch kotowy — jest tam takze petla autobu-
sow i tramwajow, do ktdrej, by dojs¢, trzeba przekroczyc
ruchliwg jezdnie. Plac jest cze$cig miedzydzielnicowej tra-
sy, a piesi poruszaja sie handlowym pasazem podziemnym.
W Bazylei, gdzie stosuje sie konsekwentnie polityke ograni-
czania ruchu kotowego, plac jest przestrzenig przeznaczona
dla pieszych i tramwajow, ktdre maja tam jeden z weztowych
przystankow. Zwraca uwage niezwykle skomplikowany uktad
torowy petli — jak tez fakt, ze piesi moga chodzi¢ wiasci-
wie wszedzie po torowisku. Nie jest to moze rozwigzanie
idealne, ale najwyrazniej uznano, ze jest to kompromis
uzasadniony i przy niewielkich predko$ciach tramwajéw moz-
liwy, skoro przystanek przy dworcu musi mie¢ charakter we-
zowy dla sprostania potrzebie integracji systemu transpor-
towego, a dojScia do niego muszg by¢ jak najtatwiejsze —
czyli w poziomie terenu. Bo wifa$nie urzadzenie wezta trans-
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Moguncja — Hauptbahnhof. Od kilkunastu lat plac przeddworcowy
moga przejezdzac tylko tramwaje i autobusy. W 2001 r, przy oka-
Zji powigkszania liczby perondw, dla powiazania dworca z dzielni-
cg zewnetrzng dobudowano teZ nad peronami handlowg galerie
poprzeczng Rys. J. Wesotowski

portowego przed dworcem to sztuka znajdowania odpowied-
nich kompromisow.

W na ogd6t mniej przyjaznym pieszemu inie dysponuja-
cym rozleglejsza przestrzenig miescie anglosaskim nieprze-
rwanie od zeszlego stulecia kariere robi porte cochere — czyli
znacznych rozmiaréw wiata ponad podjazdem od ulicy, kté-
ra moze by¢ nawet najbardziej — obok hali peronowej —
widocznym elementem architektury budynku dworcowego.
Poczatek tej tradycji dat okoto 1840 r. dworzec w Newcastle,
a ostatnio podtrzymuje go przebudowany dworzec London
Bridge. Podjazd taki stuzy zaréwno samochodom prywatnym
dla podwiezienia pasazera oraz taksdwkom, jak i autobusom.
Interesujaca realizacjg dworca opartg na tej wiasnie zasa-
dzie jest Kassel Wilhelmshohe, zbudowany na szybkiej linii
Hanower — Wiirzburg w 1991 r. Tutaj, dzieki wykorzystaniu
zasady wspdlnych paséw ruchu tramwajowo-autobusowych,
udato sig skupi¢ pod dachem wszystkie Srodki transportu
publicznego na stosunkowo niewielkiej powierzchni. Plaskie
przekrycie wyniesione na ok. 8 metréw za pomoca dowol-
nie ustawionych smuktych kolumn stanowi charakterystycz-
ny symbol ,kolejowy” w perspektywie diugiej alei, przy kto-
rej zbudowano dworzec.

Zeby dostaé sie pod dach, tory tramwajowe w Kassel
wygieto i wyprowadzono na pobocze dwujezdniowej alei,
oczywiscie w poziomie jezdni. Tramwaij, jak autobus, nie jest
traktowany jako ,sztywny” $rodek transportu, ktérego szyb-
kim korytarzom nalezy podporzadkowac strukture architek-
toniczng iruch pieszy. Przeciwnie — dworzec kolejowy jest
wystarczajagco waznym generatorem ruchu, nadrzednym
wobec komunikaciji lokalnej, zeby uzasadni¢ pewne wydtu-
zenie czasu jazdy. W Wiirzburgu tramwaije jadace w obu kie-
runkach wjezdzajg nawet na petle z przystankiem zlokalizo-
wanym bezposrednio przed gtéwnym wej$ciem do budynku
recepcyjnego tamtejszego dworca — po to, by przesiadanie
sie na pociag byto jak najwygodnigjsze i jak najprostsze.

W Polsce postepuje sie przeciwnie. Wiasciwie zaden
z dworcdw nie jest dostepny tatwo, aim wigksze miasto,

Wiirzburg — Hauptbahnhof. Petla, na ktorg wjezdzajg takze tram-
waje przelotowe, doprowadza wagony bezposrednio przed drzwi
gféwne dworca Rys. J. Wesotowski

ST

Kassel — Dworzec Wilhelmshéhe. Wszystkie podjazdy, takze dla tramwa-
jow, kryja sie pod rozlegta wiata (porte-cachere)
Fot. J. Wesotowski, 1993

Frankfurt nad Menem — Hauptbahnhof. Otwarte w latach 90. przejScie przez
Jjezdnie na placu przeddworcowym. Pod ziemig pasaz handlowy oraz przy-
stanki metra i S-Bahn Fot. J. Salm, 1999
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tym gorzej. Kuriozalny przypadek metra warszawskiego, ktore
nie obstuguje kolei jest znamienny. Ale przeciez i w Krako-
wie, i we Wroctawiu, i — cze$ciowo — w Poznaniu droga od
przystankow tramwajowych do dworca, a zwfaszcza do sa-
mych perondw, jest diuga i niewygodna. Nawet tam, gdzie
nowy dworzec powstat poza zwartg struktura miasta, jak
w przypadku todzi Kaliskiej, problemu tego wiasciwie nie
rozwigzano — chociaz mozna byto. Wszystko to pozwala przy-
puszczaé, ze jest to zagadnienie lekcewazone przez plani-
stéw, miasto i kolej.

Droga do kolei podziemnej

Zanim zrobiono na londynskim dwaorcu Victoria bezpo$redni,
a waski tunel od stacji kolei District (1868 r.) do westybulu
przed peronami, uptyneto dziesieé lat. W tej chwili juz za-
wsze dazy sie do tego, zeby wyjscie z metra znajdowato sie
w obrebie budynku dworca: w hallu kasowym albo — w przy-
padku dworcéw czotowych na peronie poprzecznym. Wyma-
ga to albo prowadzenia trasy pod budynkiem, albo budowy
podziemnego podejécia, siegajacego pod budynek. S3 to
bardzo skomplikowane operacje budowlane, wymagajace

Lizbona — Dworzec Rossio. Wyjscie z labiryntow stacji metra prowadzi pro-
sto na peron

Fot. J. Wesotowski, 1999

czesto pogtebiania fundamentéw albo palowania starej kon-
strukgii.

W wejsciu do metra jak najbardziej zblizonym do pero-
now kryje sie jednak paradoks, ktdry pozwala przypuszczac,
ze chodzi to bardziej o dziatanie psychologiczne albo o eli-
minacje ktopotliwych kolizji drog pieszych, niz o rzeczywiste
skracanie drogi. Rzadko kiedy bowiem udaje sie linie metra
tak prosto powigzaé z halg dworca, jak to sie stato na pra-
skim Dworcu Gtownym. Ale tam metro jest ptytkie, a nowa
budowla powstata jednoczes$nie z metrem. Zwykle wejscie
do metra to poczatek podziemnego labiryntu, ktory po dtu-
gim spacerze i pokonaniu eskalatora, doprowadza do pero-
now kolei podziemnej. Cesarsko-krélewska Stadtbahn miata
na wiedenskim Westbahnhof dworzec osobny, ale znacznie
blizej potozony, niz dzisiejsza stacja U6 po modernizacji linii.
Najwyrazniej uznano, ze jesli juz kto w tunelu, to tak jakby
na peronie metra — co oczywiscie jest absurdem. Ukryte
dystanse pokonywane pod ziemig wcale nie wydajg sie krot-
sze od tych, ktére sg na poziomie ulicy. Nalezy wiec zapy-
taé, czy zawsze warto wydtuza¢ podziemne korytarze, za-
miast odpowiednio urzadzi¢ dojScie na poziomie otaczajacej
dworzec przestrzeni.

Rowery i samochody
W kontekscie przyjaznego dla czlowieka otoczenia dworca
nalezy tez rozpatrywac udziat ruchu rowerowego jako sposo-
bu dostania sie do kolei. Rower staje sie coraz popularnigj-
szym $rodkiem przemieszczania sie, szczegdlnie w miastach
stosunkowo nierozlegtych, a gdzieniegdzie jest tradycyjnie
popularny. Podczas gdy zapewnienie wszystkim chetnym
miejsca do parkowania samochodu przerasta zwykle mozli-
woSci terenu, inaczej sie ma sprawa z parkowaniem rowe-
réw. Niemal kazdy dworzec holenderski, niemiecki, wiele
szwedzkich i brytyjskich dysponuje taka przestrzenia, czesto
zadaszona. Popularne tez stajg sie dworcowe wypozyczal-
nie rowerow.

Pewna cze$¢ klientéw kolei miedzyregionalnej korzysta
z samochodéw w dojeZdzie do dworca. W interesie kolei lezy

L e
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Kassel, Dworzec Wilhelmshéhe — plan. Parkingi rozwigzano na plycie ponad peronami. Miedzy nimi a budynkiem recepcyjnym — schody i pochylnie na

perony oraz doswietlenie hali

Zr.: M. Schmitz, Der neue ICE-Bahnhof in Kassel, Bauen+Wohnen 5/1991, Ziirich
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zatem, zeby dysponowali oni odpowiednia powierzchnig
parkingowa. Parkowanie dtugoterminowe wymaga migjsca,
totez najcze$ciej lokalizuje sie je po zewnetrznej stronie to-
row albo ponad peronami. To drugie rozwigzanie pojawito sie
juz w latach 30. XX w. na dworcu Rouen Rive Droite, a ostat-
nio na Kassel Wilhelmshohe. Jesli dworzec zlokalizowany jest
w centrum miasta, to najczesciej jest potrzeba budowy par-
kingdw wielopoziomowych. Budowle te, jako szczegdlnie
nieprzyjazne dla klimatu ulicy i przestrzeni publicznej w ogé-
le, sprawiajg wiele ktopotu architektom. Mozna oczywiscie
wypetnia¢ je trescig ustugowa od strony ulic, mozna tez, jak
to sie stato na przyklad w Leeds, robi¢ z nich budowle cha-
rakterystyczne.

W przypadku pociggdw konczacych (lub rozpoczynaja-
cych) trase mozna stosowaé zasade dwdch przystankéw na
obszarze miasta, z ktérych ten potozony bardziej peryferyj-
nie miatby program parkowania dtugoterminowego.

Najgorzej, jesli urzadzenia parkingowe stajg sie miejscem
martwym, ktdre samym uksztattowaniem moze stanowi¢
zagrozenie bezpieczenstwa osobistego zmierzajacych na
dworzec klientéw kolei i przechodniéw. Jeden z takich ne-
gatywnych przyktadéw, powstaty niestety zupetnie niedaw-
no, to parkingi na todzkim Dworcu Kaliskim, zlokalizowane
pod estakadg drogowa na trasie miedzy dwoma parkami.

Podsumowanie

Idealny dworzec powinien spetni¢ zadanie podwojne: by¢
wygodnym weztem integracji transportu lokalnego i kolei oraz
mie¢ lokalizacje, na tyle centralna, zeby stosunkowo wiele
0s6b uznato, ze lezy on blisko celu podrdzy; centra miast
europejskich sa nadal najwazniejszymi generatorami ruchu
i skupiskami miejsc pracy. Lokalizacja dworca ma oczywiscie
szczegblne znaczenie dla tych, ktdrzy uzywaja kolei na co
dzien przemieszczajac sie na stosunkowo mate odlegtosci.
Jednakze, wobec istnienia sieci autostrad problem jako$ci
drogi do dworca ma coraz wieksze znaczenie takze w prze-
mieszczeniach na diugich dystansach. Samochodem jedzie
sie przeciez ,0d drzwi do drzwi” omijajac stres przesiada-
nia sie. Dworzec ma stanowi¢ petnoprawny element $réd-
miejskiej przestrzeni, poniewaz jego rolg jest spetnienie za-
dania stawianego kolei, gdzie jest bezkonkurencyjna: obstugi
miejskich obszaréw centralnych. Jesli z jakich§ powodow
lokalizacja dworca ma by¢ bardziej peryferyjna, to nie powi-
nien on pozostawaé wyizolowany od miejskiego zagospoda-
rowania.

W systemie transportowym miasta dworzec powinien
jednoczesnie stanowi¢ wezet zintegrowany, w ktdrym sku-
piaja sie Srodki transportu lokalnego iregionalnego. W du-
zych miastach przystanek kolei wysokich predko$ci powinien
by¢ powiazany z kolejg miedzyregionalna, regionalng i aglo-
meracyjna, a nadto z siecig tramwajowo-autobusowa. Jest
to warunek tworzenia prawdziwie zintegrowanego systemu
transportowego kraju, a w przysztosci Europy. Powoduje tez,
ze kolej jest konkurencyjna w stosunku do samochodu i sa-
molotu. Zgranie tych wszystkich elementéw w jeden prze-
strzenny wezet, ktory jeszcze jest dobrze powigzany ze $§rod-
miejska przestrzenia publiczna jest wiasnie polem do

Ipswich. Kompaktowe podjazdy i stanowiska dla autobuséw na nieduzym dworcu

prowincjonalnego miasta w Anglii

dziatania dla kunsztu urbanisty i technologa miasta. Central-
ne potozenie dworca zintegrowanego ze strukturg $rodmie-
Scia stwarza powazne ograniczenia przestrzenne w jego
uksztattowaniu tego wezfa. Ale jednoczesnie centralne po-
tozenie dworca pozwala, przy umiejetnie zorganizowanym
weile przesiadkowym, na petne wykorzystanie waloréw juz
tkwigcych w miejskim ukltadzie transportowym, ktéry zwykle
zorganizowany jest dos$rodkowo.

Jest prawdopodobne, ze przy wiekszych potokach pa-
sazerskich rozwigzaniem najwygodniejszym moze by¢ spie-
trzenie poszczegolnych jego elementéw — jak tego dokona-
no na poczatku XX w. na znanym nowojorskim Grand Central.
Jednakze, decyzja, w jakich warunkach potrzeba odwota¢ sie
do kosztownych megastruktur jest juz kwestig dyskusyjna.
Istniejg przyktady oszczednego dla terenu i mimo to funkcjo-
nalnego rozwiazania wezta przesiadkowego, jesli dopusci sie
mieszanie ruchow réznego typu.

Znaczna cze$¢ generowanego przez dworzec ruchu moze
byé ruchem najmniej kosztownym dla $rodowiska, bo pie-
szym. Zreszta niemal kazdy pasazer pociagu jest chociazby
przez chwile pieszym. Rola pieszych drég dojscia do dwor-
ca jest tym wieksza im mniejsza jest rola samochodu w mie-
Scie. Przyjazne dla pieszego idla uzytkownika publicznego
transportu otoczenie dworca jest wiec jednym z waznych
instrumentow realizacji modelu ,,zréwnowazonej mobilnosci”.
Ta za$ stanowi wazny atrybut ,zréwnowazonego rozwoju”
w ogole.
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