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Wraz z upowszechnieniem siê samochodu sytuacja
transportu szynowego zmieni³a siê zasadniczo – klient
sam do kolei nie przyjdzie, jeœli bêdzie mu siê wyda-
wa³a niewystarczaj¹co atrakcyjna. Rola, jak¹ w kszta³-
towaniu tej atrakcyjnoœci mog¹ graæ wzglêdy urba-
nistyczne, jest przedmiotem tego artyku³u.

Transport szynowy, a zw³aszcza kolej sieci krajowej jest spe-
cyficznym œrodkiem transportu, który stanowi ca³oœæ tech-
nologiczno-organizacyjn¹ sam¹ w sobie. Niedobrze jednak,
jeœli przy okazji jej eksploatacji, a zw³aszcza projektowania,
nie bierze siê pod uwagê kontekstu, w którym i dla którego
funkcjonuje. Dworzec „rozgrywa siê” w mieœcie, a po¿¹da-
n¹ cech¹ formy miasta jest ci¹g³oœæ – continuum – jego
przestrzeni. Nie oznacza to jednorodnoœci, ale harmonia,
wspó³zale¿noœæ i mo¿liwoœæ penetracji jej ró¿norodnych ele-
mentów. Dworzec mo¿e tê ci¹g³oœæ podtrzymywaæ albo
nawet budowaæ pod warunkiem, ¿e bêdzie traktowany jako
produkt tyle¿ technologii, co urbanistyki. Ale jakiej urbanistyki?

Dla kogo funkcjonuje kolej? Przede wszystkim dla tych,
którzy przynajmniej na jednym koñcu podró¿y staj¹ siê pie-
szymi albo pasa¿erami miejskiego transportu. Gdyby wszy-
scy pasa¿erowie kolei mieli doje¿d¿aæ na dworzec samocho-
dem, to pojemnoœæ parkingów na dworcach szybko
przeros³aby ch³onnoœæ otaczaj¹cego terenu. Mimo to jednak
wiele dworców jest zdominowanych przez otaczaj¹c¹ infra-
strukturê drogow¹. Dzieje siê tak przede wszystkim z dwóch
powodów:
1) linie kolejowe stanowi¹ ³atwo dostêpny korytarz transpor-

towy w strukturze miasta, wykorzystywany dla arterii dro-
gowych;

2) transport drogowy uzyska³ w konkurowaniu o przestrzeñ
faktyczny priorytet, charakterystyczny dla epoki moderni-
zmu (kiedy to w Polsce powsta³o wiêkszoœæ miejskich in-
westycji komunikacyjnych).
Symbolem wystarczaj¹co wymownym tego zjawiska jest

przestrzenne odciêcie struktury dworcowej od miasta, wi-
doczne na przyk³adzie Dworca G³ównego w Gdañsku. Przed
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zniszczeniem miasta dworzec by³ po prostu obiektem mo-
numentalnym w reprezentacyjnym wnêtrzu ulicznym, które
mia³o ludzk¹ skalê. Po odbudowie sta³ siê natomiast samot-
nym obiektem w ekstensywnie zagospodarowanej dzielnicy.
Dla wiêkszoœci u¿ytkowników droga do niego wiod³a (i w³a-
œciwie wiedzie nadal) przez w¹ski i ciemny tunel pieszy.
Dworzec gdañski przed wojn¹ by³ wiêc elementem centrum
miasta, elementem continuum jego przestrzeni publicznej,
pe³nej reprezentacyjnych gmachów i kamienic. Dzisiaj jest
w gruncie rzeczy wyrwan¹ z kontekstu budowl¹ publiczn¹
osiedlowego przedmieœcia.

Takie rozwi¹zanie jak w Gdañsku by³o 40 lat temu od-
bierane jako optymalne i nowoczesne, poniewa¿ moderniza-
cjê miast uto¿samiano z poszerzaniem dróg i rozgêszczaniem
zabudowy. W tej chwili cele te przesta³y byæ aktualne
w wiêkszoœci krajów Europy, a ich realizacja stanowi raczej
smutne dziedzictwo minionej epoki modernizmu w urbani-
styce.

Lokalizacja dworca w mieœcie
Temat ten by³ bardzo na czasie najpierw, gdy powstawa³y
koleje, potem gdy konsolidowa³y siê i rozbudowywa³y ich
wêz³y. Powszechnie znana jest walka brytyjskich towarzystw
o mo¿liwoœæ budowy dworca jak najbli¿ej centrum miasta,
której efektem jest kilka do dzisiaj istniej¹cych dworców i linii
kolejowych w gêsto zabudowanych strukturach Londynu albo
wiadukt przecinaj¹cy Stare Miasto w Newcastle.

I powszechnie znana jest te¿ wrogoœæ w³adz Pary¿a
wobec podobnych zamierzeñ nad Sekwan¹. W³adze miast
„kontynentalnych”, znacznie ostro¿niejsze wobec zamierzeñ
kolei, podjê³y siê w³aœciwie zadania odwrotnego: doprowa-
dzenia centrum miasta do dworca. W Pary¿u prefekt Haus-
smann ³¹czy³ dworce sieci¹ szerokich bulwarów, które sta-
wa³y siê osiami handlu. Dopóki kolej by³a jedynym licz¹cym
siê œrodkiem transportu na d³u¿sze dystanse, w³adzom sz³y
w sukurs naturalne prawa rynku: wskutek generowanego
przez kolej ruchu tereny miêdzy dworcem i miastem zabu-
dowywa³y siê i intensyfikowa³y funkcjonalnie niejako samo-
czynnie. Niekiedy, przy wiêkszych inwestycjach – takich jak
budowa dworców g³ównych – dla pozyskania miejsca kolej
wycofywano na dalsz¹ odleg³oœæ (np. Frankfurt n. Menem,
Stuttgart, Mediolan, a ostatnio Sewilla). Wówczas na zwol-
nionych terenach otwiera³o siê pole do okaza³ych urbani-
stycznych regulacji, maj¹cych stworzyæ reprezentacyjne
wprowadzenie do miasta. Jeœli nawet nie uda³o siê, jak
w Mediolanie, stworzyæ ci¹g³oœci funkcji œródmiejskich, to
przynajmniej stworzono przed dworcem szerok¹ oœ urbani-
styczn¹ daj¹c¹ kontakt optyczny z ogromn¹ fasad¹ budynku
recepcyjnego. Najnowszym przyk³adem próby „przysuniêcia”
centrum do nowo budowanego dworca jest Lehrter Bahn-
hof w Berlinie.

Wszystkie te dworce czo³owe, wycofane na margines
œródmieœcia, doczeka³y siê w ostatnich dekadach XX w. linii
g³êbokiego wprowadzenia w postaci œrednicowych tras szyb-
kiej kolei regionalnej prowadzonych pod ziemi¹.

Wraz z pojawieniem siê kolei wysokich prêdkoœci i reali-
zacj¹ programu Trans European Network problemy te staj¹
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siê znowu aktualne. W wielu przypadkach bowiem sieæ ko-
lejowa nie bêdzie w stanie przenieœæ dodatkowych poci¹gów
– a dotyczy to g³ównie wielkich wêz³ów. W przestrzeganiu
zasady integracji systemu transportowego Niemcy wydaj¹
siê bardziej konsekwentni od Francuzów. Nowy dworzec Lille
Europe znajduje siê nieca³e pó³ kilometra od starego, z któ-
rym jest po³¹czony lini¹ VAL i wielkim kompleksem handlo-
wym. We Francji tradycyjnie nie docenia³o siê roli kolei re-
gionalnych, wiêc integracja dworca Lille Europe budzi wiêcej
zastrze¿eñ co do wspó³pracy z systemem transportowym ni¿
z przestrzeni¹ miasta. Kassel Wilhelmshöhe natomiast, po-
dobny przypadek dworca przelotowego na linii du¿ej prêd-
koœci, jest po³o¿onym poza centrum (choæ jeszcze w obrê-
bie zwartej zabudowy miejskiej) wêz³em kolei regionalnych.

W Polsce zasadnicze decyzje o charakterze planistyczno-
-urbanistycznym dotyczyæ te¿ mog¹ obszarów, na których
sieæ kolejowa nigdy siê w pe³ni nie wykszta³ci³a – nawet na
poziomie systemu miêdzyregionalnego (casus £odzi). Przed
projektantami ³ódzkiego dworca, maj¹cego byæ kluczowym
elementem kompleksu komercyjnego (tzw. „Portal £ódzki”),
stan¹ zapewne podobne problemy jak zmieœciæ wiele ele-
mentów na stosunkowo ma³ej powierzchni., czyli w efekcie
o mo¿liwy do spe³nienia stopieñ integracji.

Trasa kolejowa jako bariera przestrzenna
Istnieje zakorzeniony pogl¹d, ¿e kolej degraduje miasto. Jest
to jednak znaczne uproszczenie. Rzecz jasna, tunelowe
wprowadzenia kolei do miasta, znane co najmniej od po³o-
wy XIX w. (Birmingham) s¹ najmniej uci¹¿liwe – ale kosz-
towne. W ostatnich latach kilka wprowadzeñ tego rodzaju
pojawi³o siê na liniach wysokich prêdkoœci – przede wszyst-
kim we Francji (TGV Atlantique w po³udniowych dzielnicach
Pary¿a, przejœcie przez Lille). Znacznie ciekawszym proble-
mem urbanistycznym s¹ trasy w wykopach i na wiaduktach.
Linia nie musi byæ barier¹ przestrzenn¹, jeœli nie blokuje ulic
i nie jest zbyt szeroka – czego przyk³adem mo¿e byæ pro-
wadzona na estakadzie berliñska œrednica Stadtbahn
z 1882 r.

Bardzo interesuj¹c¹ liniê, która przebiega przez samo
œródmieœcie w znacznej czêœci w wykopie wykonanym w par-
ku miejskim, mamy natomiast w Edynburgu (1840-te). Zwi¹z-
ki przestrzenne miêdzy obszarami po obu stronach tych tras
s¹ na tyle du¿e, ¿e obecnoœæ infrastruktury kolejowej jest
niemal niewyczuwalna. W Berlinie zabudowa miejska w kil-
ku miejscach siêga bezpoœrednio konstrukcji wiaduktu. Dwor-
ce s¹ natomiast oœrodkami dzia³alnoœci handlowej i otwie-
raj¹c siê na obie strony trasy, zmniejszaj¹ jej znaczenie jako
przestrzennej granicy rozrywaj¹cej miejsk¹ strukturê. Mo¿-
na by zaryzykowaæ twierdzenie, ¿e prowadzenie trasy kole-
jowej w poprzek centrum uchroni³o oba miasta przed po-
wstaniem upoœledzonych obszarów „po drugiej stronie kolei”.

Gdyby chcieæ rygorystycznie podchodziæ do uci¹¿liwoœci
powodowanych przez kolej, to jej otoczeniem musia³aby byæ
urbanistyczna pustka. Na to nie mo¿na sobie pozwoliæ,
bo kolej i tak jest „najczystszym” ze œrodków transportu.
Odk¹d zniknê³a trakcja parowa problemem mo¿e natomiast
byæ ha³as (mo¿liwy do zmniejszenia wskutek zastosowania

Londyn. Wiadukt d. kolei South Eastern przy Katedrze Southwark.
S¹siedztwo wiaduktu i miasta, chocia¿ zwykle trudne, nie musi byæ
nieprzyjazne. Tutaj arkady wiaduktu wykorzystane s¹ na kawiarniê,
nieco dalej mieœci siê pod nim znane targowisko

Fot. Jacek Weso³owski, 2001

Frankfurt nad Menem – Hauptbahnhof. Po wycofaniu dworca w la-
tach 80. XIX w. powsta³a „wielka urbanistyka” osiowej ulicy (Ka-
iserstraße) Fot. Jacek Weso³owski, 1999

Fryburg Bryzgowijski. Sieæ tramwajowa w tym niewielkim mieœcie
(ok. 200 tys. mieszkañców) zosta³a ca³kowicie zintegrowana
z Dworcem G³ównym Rys. J. Weso³owski

barier ochronnych, nowych technologii wykonania i zabudo-
wy torowiska lub odpowiedniego wykorzystania rzeŸby te-
renu) – warto jednak zadaæ pytanie, czy uci¹¿liwoœæ dla œro-
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dowiska alternatywnych œrodków transportu by³aby mniejsza?
Prawdopodobnie – nie. Nie chodzi tu o miejsca, gdzie po-
ci¹gi jad¹ z najwy¿szymi prêdkoœciami, ale o podejœciach do
dworców, gdzie nastêpuje ich hamowanie i rozruch.

Zaplecze dworca i druga strona torów
Kompleks dworca jest barier¹ przestrzenn¹, jeœli towarzysz¹
mu bezpoœrednio rozleg³e obszary zaplecza technicznego i to-
rów postojowych. Ale przecie¿ one nie musz¹ towarzyszyæ
dworcowi, ale mog¹ znajdowaæ siê na daleko wjeŸdzie do
miasta – jak to w³aœnie zrobiono w Berlinie. Wówczas w³a-

Porto – po³yskuj¹cy dach to hala czo³owego dworca Sao Bento;
dla wprowadzenia kolei do centrum miasta zrobiono kilometrowy
tunel Fot. J. Weso³owski, 1999

Leeds. Dworzec odwrócony od po³udniowej czêœci œródmieœcia nie wp³yn¹³ na in-
tensyfikacjê jego zagospodarowania. Atrakcyjny teren zajmowany by³ do niedawna
przez improwizowane parkingi Šród³o: Leeds Civic Trust

Hanower – otoczenie Dworca Hannover Hauptbahnhof przebudowane w latach 70. Zespó³, obejmuj¹cy podziemny pasa¿ handlowy (Passarelle), urz¹dze-
nia transportu i biura, powsta³ po drugiej stronie torów dla pe³nej integracji przestrzennej czêœci miasta rozciêtych kolej¹, na dolnym poziomie znajduje
siê pasa¿ handlowy Šr.: New Life for City Centres. Planning, Transport & Conservation in British & German Cities.

 Anglo-German Foundation for the Study of Industrial Problems, London, 1988

œciwie tylko od rozwi¹zania dworca i warunków przekracza-
nia trasy zale¿y czy istnieje „tamta strona torów”. Jeœli
dworzec jest zwrócony na jedn¹ stronê, potencjalnie war-
toœciowe tereny za nim staj¹ siê niedostêpne i nieatrakcyj-
ne. Przyk³ad Leeds pokazuje, ¿e bardzo atrakcyjne tereny nad
rzek¹, ale za dworcem otwartym jednostronnie s¹ od lat
wykorzystywane bardzo ekstensywnie, bo obszar dworca
stanowi przestrzenn¹ granicê œródmieœcia. Wiele siê czyni,
¿eby przeciwdzia³aæ barierze dworca. Bardzo znany przyk³ad
restrukturyzacji dworca jako wa¿nego elementu programu
œródmiejskiego to Hanower lat 70. XX w. Wówczas to po-
wsta³ w poprzek dworca dwukondygnacyjny tunel, w którym
dolny pasa¿ handlowy s³u¿y ruchowi miejskiemu i ³¹czy han-
dlow¹ ulicê z kompleksem us³ugowo-komunikacyjnym po dru-
giej stronie torów.
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Pokonaniu bariery przestrzennej wytworzonej przez dwo-
rzec s³u¿yæ te¿ mog¹ koleje miejskie. W Strasburgu, gdzie
dworzec pasa¿erski nie ma bezpoœredniego s¹siedztwa miej-
skiego z ty³u (jest tam kompleks zaplecza technicznego i te-
reny wojskowe) pierwsza linia tramwaju zosta³a poprowa-
dzona tunelem w poprzek terenów dworcowych. Stanowi
wyczuwalny ³¹cznik œródmieœcia z „tym co za kolej¹”.

Dworzec jako kompleks us³ugowo-biurowy
Grupowanie z³o¿onej funkcji na dworcach lub w ich s¹siedz-
twie mo¿e przynieœæ ró¿norakie korzyœci. Przede wszystkim
powoduje po³¹czenie rozdzielonych przez kolej przestrzeni
miejskich. Dostêpny ze wszystkich stron dworzec staje siê
istotnym zwornikiem strukturalnym. Mo¿e to wynikaæ ju¿ ze
skali zabudowy. Uci¹¿liwoœæ kolei ma bowiem pod³o¿e psy-
chologiczne: niezale¿nie od rzeczywistej uci¹¿liwoœci, mierzo-
nej poziomem ha³asu i substancji toksycznych w powietrzu,
nadal lepiej odbiera siê ruchliw¹ arteriê, na któr¹ wychodz¹
okna, ni¿ liniê kolejow¹ (czy coœ tu zmieni ewentualne zie-
lone torowisko, którego próby przeprowadza siê tu i ówdzie
– na razie nie wiadomo). Zapewne bierze siê to wra¿enie
z poczucia niedostêpnoœci. Wra¿eniu temu przeciwdzia³a
s¹siaduj¹ce z tras¹ intensywne zagospodarowanie. Jeœli ska-
la zabudowy dominuje ponad skal¹ trasy kolejowej, to wów-
czas bêdzie ona znacznie s³abiej odbierana jako bariera, a na
pierwszy plan wysun¹ siê zwi¹zki widokowe miêdzy obiek-
tami po obu stronach torów. Jeœli dworzec jest elementem
zespo³u zabudowy biurowo-us³ugowej o du¿ej skali urbani-
stycznej, to wówczas wydzielone z miasta urz¹dzenia kole-
jowe przestaj¹ funkcjonowaæ w œwiadomoœci mieszkañców
jako bariera strukturalna. One oczywiœcie nadal istniej¹, ale
inne, bardziej przyjazne elementy przestrzeni otaczaj¹cej przy-
ci¹gaj¹ uwagê. Oprawa architektoniczna samej przestrzeni
peronów, w postaci hali albo interesuj¹cych zadaszeñ staje
siê równie¿ charakterystycznym i po¿¹danym elementem
przestrzeni miasta – w miejsce obcych jej torowisk.

Dworzec jako oœrodek us³ugowy staje siê magnesem
generuj¹cym znaczny ruch, a ten z kolei powoduje, ¿e wy-
korzystuje siê ka¿d¹ dostêpn¹ powierzchniê na sklepy lub
biura kontaktuj¹ce siê bezpoœrednio z publicznoœci¹. W naj-
bardziej uczêszczanych wêz³ach s¹ to ju¿ wielkie centra
handlowe obliczone na klienta niezmotoryzowanego (chyba
najbardziej znane przyk³ady to dworce – domy towarowe
w wielkich miastach japoñskich). Przy zlokalizowaniu elemen-
tów zespo³u po obu stronach torów wa¿ne zaczynaj¹ byæ
zwi¹zki funkcjonalne przebiegaj¹ce w poprzek trasy kolejo-
wej. Dla ich w³aœciwego funkcjonowania nie wystarczy sama
obecnoœæ wiaduktów, a zw³aszcza tuneli, ale odpowiednia ich
oprawa.

Jak zwykle w mieœcie, obecnoœæ ludzi przyci¹ga innych,
a korzystaj¹ na tym nie tylko rozliczne firmy zgrupowane
wokó³ dworca, ale i sama kolej. Istnieje bowiem na rynku
mniej wiêcej taki podzia³: na tych, którzy na pewno nie po-
jad¹ poci¹giem, na tych, którzy pojad¹ poci¹giem – bo nie
maj¹ wyboru albo bo jest to najwygodniejsza alternatywa
oraz na tych, którzy siê wahaj¹. O¿ywione otoczenie dwor-
ca wp³ywa na jakoœæ samej drogi do poci¹gu. Staje siê ona

Lille Europe, przyk³ad dworca – kompleksu us³ugowo-biurowego

bezpieczniejsza, wygodniejsza, bardziej interesuj¹ca (przez co
pozornie krótsza). Dla wahaj¹cych siê mo¿e to byæ przeko-
nywaj¹ce.

Powi¹zanie dworca z miejscem pracy jest zatem po¿y-
teczne dla wielu stron – zw³aszcza jeœli kolej stanowi po-
wszechnie u¿ywany œrodek transportu. Wówczas pojawiaj¹
siê si³y ekonomiczne, które gotowe s¹ intensyfikowaæ wy-
korzystanie terenu otaczaj¹cego. Z drugiej strony miasto
mo¿e, a nawet powinno, stosowaæ restrykcyjne normy co do
wielkoœci parkingów bazuj¹c na fakcie, ¿e jest to obszar
doskonale obs³ugiwany transportem publicznym. Taka poli-
tyka, rozwiniêta na obszar kraju (jako tzw. „Polityka ABC”),
jest stosowana w Holandii. Nie przypadkiem skupisko biuro-
wych wie¿owców w Hadze zlokalizowane jest w³aœnie
w okolicach jednego z dwóch najwiêkszych dworców. Podob-
nie chêtnie lokuj¹ siê biurowce przy dworcach szwajcarskich
– mimo restrykcji parkingowych. Intensywnie zagospodaro-
wane otoczenie dworców, wp³ywaj¹c na wiêksz¹ konkuren-
cyjnoœæ kolei sprzyja proekologicznej mobilnoœci, a proekolo-
giczna polityka transportowa i przestrzenna miasta sprzyja
popularnoœci kolei. Powstaje sprzê¿enie zwrotne: intensyw-
ne wykorzystanie terenu napêdza kolei pasa¿erów, a istnie-
nie kolei wzmaga intensywnoœæ wykorzystania terenu.

Otoczenie dworca doby modernizmu
– pasa¿er w drodze na peron
Prawie ka¿dy pasa¿er kolei choæby na moment staje siê pie-
szym. Mo¿na rozpatrywaæ kilka charakterystycznych dróg
pieszych na dworcu: drogê przesiadania siê na œrodek trans-
portu lokalnego, drogê przesiadania siê na samochód pry-
watny oraz drogê do miasta.

Powi¹zanie transportu lokalnego z kolej¹ to jest w³aœci-
wie powi¹zanie peronów z przystankami. Ta droga powinna
wiêc byæ jak najkrótsza – szczególnie dla doje¿d¿aj¹cych
codziennie, a wiêc g³ównie pasa¿erów poci¹gów regio-
nalnych.

Warto zauwa¿yæ, ¿e automatyzacja sprzeda¿y biletów,
nie wymagaj¹ca wielkiej przestrzeni holów kasowych,
dotyczy w coraz wiêkszym stopniu tak¿e podró¿y miêdzyre-
gionalnych (choæ w tym sektorze nigdy zapewne nie wyeli-
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minuje siê potrzeby prowadzenia kas i punktów informacyj-
nych). Dla ukszta³towania dworca oznacza to zasadnoœæ
urz¹dzenia dodatkowych dojœæ do peronów z pominiêciem
g³ównego zespo³u recepcyjnego. Tê swego rodzaju decen-
tralizacjê dróg dojœcia mo¿na zapewne uznaæ za pozytywny
dorobek modernistycznej architektury dworcowej, chocia¿
stoi ona tylko o krok od ca³kowitej „desakralizacji” architek-
tury kolejowej. Charakterystycznym przyk³adem jej realizacji
mo¿e byæ brukselski Dworzec Centralny albo – w odniesie-
niu do kolei regionalnej – warszawski Dworzec Œródmieœcie.

Droga, któr¹ pokonuje przesiadaj¹cy siê, zale¿y jednak
najczêœciej od rozwi¹zania przestrzeni wokó³ dworca. Mamy
tu zwykle wiele typów ruchów, które modernistyczna in¿y-
nieria próbowa³a rygorystycznie segregowaæ, poniewa¿ nie
chcia³a wp³ywaæ na ich wielkoœæ: osobno taksówki, osobno
podje¿d¿aj¹ce samochody, jeszcze gdzie indziej autobusy.
Sprostanie potrzebie segregacji rodzi³o potrzebê wielkich

£ódŸ – Dworzec Kaliski. Wiêkszoœæ dojœæ wiedzie przez
nieprzyjazne kawerny pod wiaduktami kolei i równole-
g³ej ulicy. Przyk³ad, jak nie nale¿y projektowaæ powi¹-
zañ miasta z dworcem Fot. J. Weso³owski, 2002

Warszawa – Dworzec Centralny. Przestrzeñ ulic w Warszawie mo-
dernistycznej mia³a byæ dla samochodów. Wiêkszoœæ dojœæ do dworca
wiedzie labiryntem podziemnych korytarzy

Fot. J. Weso³owski, 2001

Praga – Dworzec Hlavní. Unikatowa secesyjna budowla odciêta zo-
sta³a tras¹ szybkiego ruchu i – jak dot¹d – nie znajduje odpowied-
niego wykorzystania Fot. J. Weso³owski, 2001

Budapeszt – Dworzec Nyugati. Typowe powi¹zanie dworca, przystanków tram-
wajowych i stacji metra przy pomocy podziemnego westybulu. Przejœcie w po-
ziomie jezdni urz¹dzono niedawno na drugim koñcu wysepek przystankowych

Fot. J. Weso³owski, 2002

przestrzeni – tym bardziej, ¿e firmy transportowe (jak MPK
lub PKS) zg³asza³y wygórowane potrzeby terenowe. Dworzec
stawa³ siê „wysp¹” odciêt¹ od miasta urz¹dzeniami trans-
portu. W efekcie najgorzej mia³ zwykle pasa¿er publicznego
transportu, którego droga do dworca by³a najd³u¿sza. Traci³
wiêc najwiêcej ten, który stanowi³ najliczniejsz¹ czêœæ pa-
sa¿erów. W interesie klienta kolei warto dokonaæ analizy rze-
czywistych potrzeb terenowych. Z regu³y uk³ad podjazdów
mo¿e byæ prosty i bardzo „kompaktowy”. Osi¹ga siê to
w drodze eliminacji niepotrzebnych ruchów na placu, ³¹cze-
nia pasów ruchu (na przyk³ad dla tramwaju i autobus albo
dla autobusu i samochodów), wycofania stanowisk postojo-
wych na peryferie uk³adu albo przez segregacjê wykorzysta-
nia terenu w czasie. Obserwuj¹c organizacjê pracy na cen-
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Bytom. Doskona³a lokalizacja dworca na zamkniêciu g³ównej ulicy mog³aby byæ zalet¹ górnoœl¹skiej kolei regionalnej – gdyby ta istnia³a. Niestety – dworzec
jest odciêty od miasta przez zakorkowan¹ ulicê, a klient kolei zosta³ zmuszony do pokonywania niewygodnych i tandetnie zaprojektowanych k³adek

Fot. Jacek Weso³owski, 1997

Bazylea – Dworzec SBB. Plac przeddworcowy przeznaczony jest
na wêze³ tramwajowy oraz obszar ruchu pieszego. Intensywnoœæ
ruchu tramwajów wzmog³a siê w 2001 r., kiedy otwarto wyprowa-
dzenie tramwajów podmiejskich (tory po prawej)

Šród³o: BVB-Facts, Basler Verkehrs-Betriebe, nr 2/2000

Genewa – Dworzec Cornavin. Rozleg³y plac zajmuj¹ w wiêkszoœci urz¹dze-
nia drogowe. Du¿y kontrast w stosunku do rozwi¹zania z Bazylei

Fot. J. Weso³owski, 1999

tralnym dworcu PKS w £odzi (gdzie jest osobny plac posto-
jowy) mo¿na dojœæ do wniosku, ¿e proste rozsuniêcie czasów
odjazdów poszczególnych kursów (zamiast ich skupiania
w pe³nych kwadransach) uwolni³oby nawet ¾ powierzchni
placu pod inne zagospodarowanie – na przyk³ad krañcówkê
autobusów miejskich, w tej chwili oddalon¹ o dobre pó³ ki-
lometra.

Ale na drogê dojœcia do peronów nale¿y spojrzeæ nie
tylko jako na prosty mechanizm odleg³oœci i powi¹zañ funk-
cjonalnych. Liczy siê równie¿ psychika u¿ytkownika. Zasad-

nicz¹ zmian¹, która siê dokona³a wraz z odejœciem moderni-
zmu, by³ powrót przekonania, ¿e w architektura nie mo¿e
opieraæ siê na „czystej” technologii funkcji i „czystej” eko-
nomice budowy i u¿ytkowania. Tyle samo liczy siê przecie¿
jakoœæ przestrzeni, jej ukszta³towania i skojarzenia, które bu-
dzi. W ocenie dworców ostatniej dekady XX w. z aprobat¹
witano poszukiwania architektoniczne, które pozwala³y „eks-
cytowaæ siê podró¿¹”. W urbanistyce prowadzi to w prostej
linii do powrotu form tradycyjnych przestrzeni miejskich, ta-
kich jak „ulica” i „plac”, które powinny znaleŸæ zastosowa-
nie tak¿e w otoczeniu dworca. Prowadzi te¿ do wykorzysty-
wania unikatowych form architektury dworca, czêsto
zabytkowych, które stanowi¹ czytelny znak doskonale loku-
j¹cy kolej na subiektywnej „mapie” miasta. Jest dowodem
wielkiej niezrêcznoœci modernistycznych planistów, jeœli sym-
bol tej miary, co secesyjny Dworzec G³ówny w Pradze, po-
trafili zniweczyæ lokuj¹c przed nim monstrualn¹ trasê szyb-
kiego ruchu i taki¿ plac parkingowy.

Poniewa¿ z regu³y nie mo¿na w warunkach miejskich
w pe³ni zadowoliæ wszystkich, ukszta³towanie architektonicz-
ne i urbanistyczne doœæ dobrze oddaje system priorytetów,
które podziela³ projektant i inwestor. Na dworcach kolejo-
wych, gdzie doprowadzenie ruchu z zewn¹trz wymaga roz-



2828282828

7-8 / 2002

Wspó³czesny plac przeddworcowy
Aby uczyniæ plac przeddworcowy bardziej przyjazny dla pie-
szych, nale¿y usun¹æ z niego nadmiar ruchu samochodowe-
go. Nie jest to takie proste, poniewa¿ linia kolejowa stano-
wi³a korytarz wykorzystywany równie¿ dla arterii miejskich
wy¿szego rzêdu. Korzystniej jest, jeœli arteria przebiega po
zewnêtrznej stronie kolei – wówczas w powi¹zaniu z ni¹, za
dworcem, organizuje siê podjazdy i urz¹dzenia zwi¹zane
z parkowaniem d³ugoterminowym. Je¿eli arteriê zbudowano
przed dworcem, to najzrêczniej jest poprowadziæ j¹ w tune-
lu. Zrobiono tak jeszcze przed wojn¹ w Duisburgu, a po
wojnie na dworcu kolei niemieckich w Bazylei. W Lyonie
Dworzec Perrache, który znalaz³ siê za lini¹ autostrady pañ-
stwowej odcinaj¹cej go od miasta, zosta³ poprzedzony zbu-
dowanym nad ni¹ kompleksem handlowym – niestety o doœæ
kontrowersyjnej architekturze. Jakakolwiek jednak by ona nie
by³a – dziêki temu zabiegowi pokonano przykr¹ barierê prze-
strzenn¹, która stanowi wielopasmowa arteria.

Uk³ad samego placu przeddworcowego, nawet jeœli ju¿
nie ma wielkiej arterii przelotowej, stanowi równie¿ wêze³
do rozwi¹zania. W Niemczech tradycyjnie odsuwa siê ulicê
od fasady dworca, dziêki czemu powstaj¹ boczne kieszenie
wykorzystywane na podjazdy (zwykle jeden dla taksówek,
drugi dla autobusów), rozdzielone obszern¹ przestrzeni¹ dla
pieszych, siêgaj¹c¹ samej ulicy. Ten model przeszed³ intere-
suj¹c¹ ewolucjê w Moguncji, gdzie kilka lat temu, w ramach
rozszerzania miejskiej strefy ruchu uspokojonego, zamkniêto
w ogóle przelot dla samochodów prywatnych, pozostawia-
j¹c przejazd dla tramwajów i autobusów.

We Frankfurcie nad Menem ulicê przed dworcem w koñ-
cu lat 70. wygrodzono po tym, jak powsta³ podziemny pa-
sa¿ handlowy ponad stacjami metra i kolei regionalnej. Na
fali narastaj¹cych g³osów za przywróceniem pieszym prze-
strzeni ulicy, w po³owie lat 90. otwarto ponownie przejœcia
przez jezdniê. Najprostsze rozwi¹zania sprawdzaj¹ siê najle-
piej – jeœli tylko ¿aden z u¿ytkowników przestrzeni miejskich
placów nie ma wygórowanych ¿¹dañ.

Interesuj¹ce porównanie sposobów rozwi¹zania placu
przeddworcowego daj¹ dwa podobnej wielkoœci miasta
szwajcarskie: Genewa i Bazylea. Oba maj¹ dworce po³o¿o-
ne wewn¹trz zwartej struktury œródmiejskiej. W Genewie na
placu dominuje ruch ko³owy – jest tam tak¿e pêtla autobu-
sów i tramwajów, do której, by dojœæ, trzeba przekroczyæ
ruchliw¹ jezdniê. Plac jest czêœci¹ miêdzydzielnicowej tra-
sy, a piesi poruszaj¹ siê handlowym pasa¿em podziemnym.
W Bazylei, gdzie stosuje siê konsekwentnie politykê ograni-
czania ruchu ko³owego, plac jest przestrzeni¹ przeznaczon¹
dla pieszych i tramwajów, które maj¹ tam jeden z wêz³owych
przystanków. Zwraca uwagê niezwykle skomplikowany uk³ad
torowy pêtli – jak te¿ fakt, ¿e piesi mog¹ chodziæ w³aœci-
wie wszêdzie po torowisku. Nie jest to mo¿e rozwi¹zanie
idealne, ale najwyraŸniej uznano, ¿e jest to kompromis
uzasadniony i przy niewielkich prêdkoœciach tramwajów mo¿-
liwy, skoro przystanek przy dworcu musi mieæ charakter wê-
z³owy dla sprostania potrzebie integracji systemu transpor-
towego, a dojœcia do niego musz¹ byæ jak naj³atwiejsze –
czyli w poziomie terenu. Bo w³aœnie urz¹dzenie wêz³a trans-

Glasgow – Dworzec Central. Czo³owy dworzec zlokalizowany w pierzei handlowej
ulicy. Przy g³ównym wejœciu mini-wiata dla podje¿d¿aj¹cych samochodów

Fot. Jacek Weso³owski, 1996

Londyn – Dworzec London Bridge. Jedna z najnowszych porte-cochere na dwor-
cach brytyjskich. W innym miejscu pod dachem znajduj¹ siê przystanki autobusowe

Fot. Jacek Weso³owski, 2001

wi¹zania szczególnie wielu konfliktów, widaæ doœæ dobrze na
ile miasto (i kolej) realizuje politykê wspierania ruchu piesze-
go i ruchu transportu publicznego, chroni¹c tych, którzy zde-
cydowali siê nie u¿yæ samochodu. Na to wszystko nak³ada
siê koniecznoœæ urz¹dzenia odpowiednio wygodnej drogi dla
osób niepe³nosprawnych.

Kiedyœ pieszym budowano tunele albo k³adki, które mia³y
bezkolizyjnie doprowadziæ ich z miasta do dworca. To pierw-
sze rozwi¹zanie jest charakterystyczne dla warszawskiego
Dworca Centralnego, to drugie dla dworca w Katowicach.
W normalnych warunkach terenowych ka¿de z tych rozwi¹-
zañ oznacza dominacjê ruchu ko³owego na poziomie ulic
i przynosi pieszym wiele niedogodnoœci – przede wszystkim
schody, które wymagaj¹ wind (drogich w budowie i utrzyma-
niu) albo terenoch³onnych pochylni, na które zreszt¹ nie ma
zwykle miejsca).
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portowego przed dworcem to sztuka znajdowania odpowied-
nich kompromisów.

W na ogó³ mniej przyjaznym pieszemu i nie dysponuj¹-
cym rozleglejsz¹ przestrzeni¹ mieœcie anglosaskim nieprze-
rwanie od zesz³ego stulecia karierê robi porte cochere – czyli
znacznych rozmiarów wiata ponad podjazdem od ulicy, któ-
ra mo¿e byæ nawet najbardziej – obok hali peronowej –
widocznym elementem architektury budynku dworcowego.
Pocz¹tek tej tradycji da³ oko³o 1840 r. dworzec w Newcastle,
a ostatnio podtrzymuje go przebudowany dworzec London
Bridge. Podjazd taki s³u¿y zarówno samochodom prywatnym
dla podwiezienia pasa¿era oraz taksówkom, jak i autobusom.
Interesuj¹c¹ realizacj¹ dworca opart¹ na tej w³aœnie zasa-
dzie jest Kassel Wilhelmshöhe, zbudowany na szybkiej linii
Hanower – Würzburg w 1991 r. Tutaj, dziêki wykorzystaniu
zasady wspólnych pasów ruchu tramwajowo-autobusowych,
uda³o siê skupiæ pod dachem wszystkie œrodki transportu
publicznego na stosunkowo niewielkiej powierzchni. P³askie
przekrycie wyniesione na ok. 8 metrów za pomoc¹ dowol-
nie ustawionych smuk³ych kolumn stanowi charakterystycz-
ny symbol „kolejowy” w perspektywie d³ugiej alei, przy któ-
rej zbudowano dworzec.

¯eby dostaæ siê pod dach, tory tramwajowe w Kassel
wygiêto i wyprowadzono na pobocze dwujezdniowej alei,
oczywiœcie w poziomie jezdni. Tramwaj, jak autobus, nie jest
traktowany jako „sztywny” œrodek transportu, którego szyb-
kim korytarzom nale¿y podporz¹dkowaæ strukturê architek-
toniczn¹ i ruch pieszy. Przeciwnie – dworzec kolejowy jest
wystarczaj¹co wa¿nym generatorem ruchu, nadrzêdnym
wobec komunikacji lokalnej, ¿eby uzasadniæ pewne wyd³u-
¿enie czasu jazdy. W Würzburgu tramwaje jad¹ce w obu kie-
runkach wje¿d¿aj¹ nawet na pêtlê z przystankiem zlokalizo-
wanym bezpoœrednio przed g³ównym wejœciem do budynku
recepcyjnego tamtejszego dworca – po to, by przesiadanie
siê na poci¹g by³o jak najwygodniejsze i jak najprostsze.

W Polsce postêpuje siê przeciwnie. W³aœciwie ¿aden
z dworców nie jest dostêpny ³atwo, a im wiêksze miasto,

Moguncja – Hauptbahnhof. Od kilkunastu lat plac przeddworcowy
mog¹ przeje¿d¿aæ tylko tramwaje i autobusy. W 2001 r., przy oka-
zji powiêkszania liczby peronów, dla powi¹zania dworca z dzielni-
c¹ zewnêtrzn¹ dobudowano te¿ nad peronami handlow¹ galeriê
poprzeczn¹ Rys. J. Weso³owski

Würzburg – Hauptbahnhof. Pêtla, na któr¹ wje¿d¿aj¹ tak¿e tram-
waje przelotowe, doprowadza wagony bezpoœrednio przed drzwi
g³ówne dworca Rys. J. Weso³owski

Kassel – Dworzec Wilhelmshöhe. Wszystkie podjazdy, tak¿e dla tramwa-
jów, kryj¹ siê pod rozleg³¹ wiat¹ (porte-cochere)

Fot. J. Weso³owski, 1993

Frankfurt nad Menem – Hauptbahnhof. Otwarte w latach 90. przejœcie przez
jezdnie na placu przeddworcowym. Pod ziemi¹ pasa¿ handlowy oraz przy-
stanki metra i S-Bahn Fot. J. Salm, 1999
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czêsto pog³êbiania fundamentów albo palowania starej kon-
strukcji.

W wejœciu do metra jak najbardziej zbli¿onym do pero-
nów kryje siê jednak paradoks, który pozwala przypuszczaæ,
¿e chodzi to bardziej o dzia³anie psychologiczne albo o eli-
minacjê k³opotliwych kolizji dróg pieszych, ni¿ o rzeczywiste
skracanie drogi. Rzadko kiedy bowiem udaje siê liniê metra
tak prosto powi¹zaæ z hal¹ dworca, jak to siê sta³o na pra-
skim Dworcu G³ównym. Ale tam metro jest p³ytkie, a nowa
budowla powsta³a jednoczeœnie z metrem. Zwykle wejœcie
do metra to pocz¹tek podziemnego labiryntu, który po d³u-
gim spacerze i pokonaniu eskalatora, doprowadza do pero-
nów kolei podziemnej. Cesarsko-królewska Stadtbahn mia³a
na wiedeñskim Westbahnhof dworzec osobny, ale znacznie
bli¿ej po³o¿ony, ni¿ dzisiejsza stacja U6 po modernizacji linii.
NajwyraŸniej uznano, ¿e jeœli ju¿ kto w tunelu, to tak jakby
na peronie metra – co oczywiœcie jest absurdem. Ukryte
dystanse pokonywane pod ziemi¹ wcale nie wydaj¹ siê krót-
sze od tych, które s¹ na poziomie ulicy. Nale¿y wiêc zapy-
taæ, czy zawsze warto wyd³u¿aæ podziemne korytarze, za-
miast odpowiednio urz¹dziæ dojœcie na poziomie otaczaj¹cej
dworzec przestrzeni.

Rowery i samochody
W kontekœcie przyjaznego dla cz³owieka otoczenia dworca
nale¿y te¿ rozpatrywaæ udzia³ ruchu rowerowego jako sposo-
bu dostania siê do kolei. Rower staje siê coraz popularniej-
szym œrodkiem przemieszczania siê, szczególnie w miastach
stosunkowo nierozleg³ych, a gdzieniegdzie jest tradycyjnie
popularny. Podczas gdy zapewnienie wszystkim chêtnym
miejsca do parkowania samochodu przerasta zwykle mo¿li-
woœci terenu, inaczej siê ma sprawa z parkowaniem rowe-
rów. Niemal ka¿dy dworzec holenderski, niemiecki, wiele
szwedzkich i brytyjskich dysponuje tak¹ przestrzeni¹, czêsto
zadaszon¹. Popularne te¿ staj¹ siê dworcowe wypo¿yczal-
nie rowerów.

Pewna czêœæ klientów kolei miêdzyregionalnej korzysta
z samochodów w dojeŸdzie do dworca. W interesie kolei le¿y

Lizbona – Dworzec Rossio. Wyjœcie z labiryntów stacji metra prowadzi pro-
sto na peron Fot. J. Weso³owski, 1999

Kassel, Dworzec Wilhelmshöhe – plan. Parkingi rozwi¹zano na p³ycie ponad peronami. Miêdzy nimi a budynkiem recepcyjnym – schody i pochylnie na
perony oraz doœwietlenie hali Šr.: M. Schmitz, Der neue ICE-Bahnhof in Kassel, Bauen+Wohnen 5/1991, Zürich

tym gorzej. Kuriozalny przypadek metra warszawskiego, które
nie obs³uguje kolei jest znamienny. Ale przecie¿ i w Krako-
wie, i we Wroc³awiu, i – czêœciowo – w Poznaniu droga od
przystanków tramwajowych do dworca, a zw³aszcza do sa-
mych peronów, jest d³uga i niewygodna. Nawet tam, gdzie
nowy dworzec powsta³ poza zwart¹ struktur¹ miasta, jak
w przypadku £odzi Kaliskiej, problemu tego w³aœciwie nie
rozwi¹zano – chocia¿ mo¿na by³o. Wszystko to pozwala przy-
puszczaæ, ¿e jest to zagadnienie lekcewa¿one przez plani-
stów, miasto i kolej.

Droga do kolei podziemnej
Zanim zrobiono na londyñskim dworcu Victoria bezpoœredni,
a w¹ski tunel od stacji kolei District (1868 r.) do westybulu
przed peronami, up³ynê³o dziesiêæ lat. W tej chwili ju¿ za-
wsze d¹¿y siê do tego, ¿eby wyjœcie z metra znajdowa³o siê
w obrêbie budynku dworca: w hallu kasowym albo – w przy-
padku dworców czo³owych na peronie poprzecznym. Wyma-
ga to albo prowadzenia trasy pod budynkiem, albo budowy
podziemnego podejœcia, siêgaj¹cego pod budynek. S¹ to
bardzo skomplikowane operacje budowlane, wymagaj¹ce
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Ipswich. Kompaktowe podjazdy i stanowiska dla autobusów na niedu¿ym dworcu
prowincjonalnego miasta w Anglii Fot. J. Weso³owski, 1995

zatem, ¿eby dysponowali oni odpowiedni¹ powierzchni¹
parkingow¹. Parkowanie d³ugoterminowe wymaga miejsca,
tote¿ najczêœciej lokalizuje siê je po zewnêtrznej stronie to-
rów albo ponad peronami. To drugie rozwi¹zanie pojawi³o siê
ju¿ w latach 30. XX w. na dworcu Rouen Rive Droite, a ostat-
nio na Kassel Wilhelmshöhe. Jeœli dworzec zlokalizowany jest
w centrum miasta, to najczêœciej jest potrzeba budowy par-
kingów wielopoziomowych. Budowle te, jako szczególnie
nieprzyjazne dla klimatu ulicy i przestrzeni publicznej w ogó-
le, sprawiaj¹ wiele k³opotu architektom. Mo¿na oczywiœcie
wype³niaæ je treœci¹ us³ugow¹ od strony ulic, mo¿na te¿, jak
to siê sta³o na przyk³ad w Leeds, robiæ z nich budowle cha-
rakterystyczne.

W przypadku poci¹gów koñcz¹cych (lub rozpoczynaj¹-
cych) trasê mo¿na stosowaæ zasadê dwóch przystanków na
obszarze miasta, z których ten po³o¿ony bardziej peryferyj-
nie mia³by program parkowania d³ugoterminowego.

Najgorzej, jeœli urz¹dzenia parkingowe staj¹ siê miejscem
martwym, które samym ukszta³towaniem mo¿e stanowiæ
zagro¿enie bezpieczeñstwa osobistego zmierzaj¹cych na
dworzec klientów kolei i przechodniów. Jeden z takich ne-
gatywnych przyk³adów, powsta³y niestety zupe³nie niedaw-
no, to parkingi na ³ódzkim Dworcu Kaliskim, zlokalizowane
pod estakad¹ drogow¹ na trasie miêdzy dwoma parkami.

Podsumowanie
Idealny dworzec powinien spe³niæ zadanie podwójne: byæ
wygodnym wêz³em integracji transportu lokalnego i kolei oraz
mieæ lokalizacjê, na tyle centraln¹, ¿eby stosunkowo wiele
osób uzna³o, ¿e le¿y on blisko celu podró¿y; centra miast
europejskich s¹ nadal najwa¿niejszymi generatorami ruchu
i skupiskami miejsc pracy. Lokalizacja dworca ma oczywiœcie
szczególne znaczenie dla tych, którzy u¿ywaj¹ kolei na co
dzieñ przemieszczaj¹c siê na stosunkowo ma³e odleg³oœci.
Jednak¿e, wobec istnienia sieci autostrad problem jakoœci
drogi do dworca ma coraz wiêksze znaczenie tak¿e w prze-
mieszczeniach na d³ugich dystansach. Samochodem jedzie
siê przecie¿ „od drzwi do drzwi” omijaj¹c stres przesiada-
nia siê. Dworzec ma stanowiæ pe³noprawny element œród-
miejskiej przestrzeni, poniewa¿ jego rol¹ jest spe³nienie za-
dania stawianego kolei, gdzie jest bezkonkurencyjna: obs³ugi
miejskich obszarów centralnych. Jeœli z jakichœ powodów
lokalizacja dworca ma byæ bardziej peryferyjna, to nie powi-
nien on pozostawaæ wyizolowany od miejskiego zagospoda-
rowania.

W systemie transportowym miasta dworzec powinien
jednoczeœnie stanowiæ wêze³ zintegrowany, w którym sku-
piaj¹ siê œrodki transportu lokalnego i regionalnego. W du-
¿ych miastach przystanek kolei wysokich prêdkoœci powinien
byæ powi¹zany z kolej¹ miêdzyregionaln¹, regionaln¹ i aglo-
meracyjn¹, a nadto z sieci¹ tramwajowo-autobusow¹. Jest
to warunek tworzenia prawdziwie zintegrowanego systemu
transportowego kraju, a w przysz³oœci Europy. Powoduje te¿,
¿e kolej jest konkurencyjna w stosunku do samochodu i sa-
molotu. Zgranie tych wszystkich elementów w jeden prze-
strzenny wêze³, który jeszcze jest dobrze powi¹zany ze œród-
miejsk¹ przestrzeni¹ publiczn¹ jest w³aœnie polem do

dzia³ania dla kunsztu urbanisty i technologa miasta. Central-
ne po³o¿enie dworca zintegrowanego ze struktur¹ œródmie-
œcia stwarza powa¿ne ograniczenia przestrzenne w jego
ukszta³towaniu tego wêz³a. Ale jednoczeœnie centralne po-
³o¿enie dworca pozwala, przy umiejêtnie zorganizowanym
wêŸle przesiadkowym, na pe³ne wykorzystanie walorów ju¿
tkwi¹cych w miejskim uk³adzie transportowym, który zwykle
zorganizowany jest doœrodkowo.

Jest prawdopodobne, ¿e przy wiêkszych potokach pa-
sa¿erskich rozwi¹zaniem najwygodniejszym mo¿e byæ spiê-
trzenie poszczególnych jego elementów – jak tego dokona-
no na pocz¹tku XX w. na znanym nowojorskim Grand Central.
Jednak¿e, decyzja, w jakich warunkach potrzeba odwo³aæ siê
do kosztownych megastruktur jest ju¿ kwesti¹ dyskusyjn¹.
Istniej¹ przyk³ady oszczêdnego dla terenu i mimo to funkcjo-
nalnego rozwi¹zania wêz³a przesiadkowego, jeœli dopuœci siê
mieszanie ruchów ró¿nego typu.

Znaczna czêœæ generowanego przez dworzec ruchu mo¿e
byæ ruchem najmniej kosztownym dla œrodowiska, bo pie-
szym. Zreszt¹ niemal ka¿dy pasa¿er poci¹gu jest chocia¿by
przez chwilê pieszym. Rola pieszych dróg dojœcia do dwor-
ca jest tym wiêksza im mniejsza jest rola samochodu w mie-
œcie. Przyjazne dla pieszego i dla u¿ytkownika publicznego
transportu otoczenie dworca jest wiêc jednym z wa¿nych
instrumentów realizacji modelu „zrównowa¿onej mobilnoœci”.
Ta zaœ stanowi wa¿ny atrybut „zrównowa¿onego rozwoju”
w ogóle.
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zajmuje siê problematyk¹ rewaloryzacji miast
i roli w niej polityki transportowej


