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Wspotczesne przystanki tramwajowe (4).
Przystanki na dworcach kolejowych

W krajach z rozwinietym systemem kolei dworce stano-
wig oczywisty punkt integracji sieci kolejowej z systemem
miejskiego transportu. Rzadko sie zdarza, by gtowne linie
szynowej komunikacji miejskiej omijaty gfowny dworzec
kolejowy — tak jak to sie stato z warszawskim metrem.
Rozwiazanie przystankow przydworcowych, a czesto tak-
ze petli autobusowych (rzadziej tramwajowych) wraz
z systemem podejsc i podjazdow samochodowych stano-
wi czesto trudny problem urbanistyczny, tym bardziej,
ze plac przeddworcowy powinien jednoczesnie stanowic
element reprezentacyjnej przestrzeni miejskiej.

|

W sposobach rozwigzania tego problemu wida¢ ewolucje od pla-
cow ze znacznym stopniem segregacji ruchu poszczeg6lnych
elementow systemu przemieszczania sie w kierunku placow, na
ktorych probuje godzi¢ sig ze sobg niektore elementy we wspol-
nej przestrzeni, a eliminowac inne, najbardziej destrukcyjne.

Te ostatnie, to gtownie duze arterie kotowe. Zazwyczaj prze-
ktada sie je poza strefe kontakiu dworca i Srodmiescia, albo prze-
ktada do tuneli. Mniej wazne ciggi ruchu kotowego niewskazane
do zupetnej eliminacji, podlegajg zwykle przeksztatceniom
z udziatem Srodkow uspokojenia ruchu.

Sie¢ tramwajowa a dworzec

Duzy dworzec kolejowy, szczegdlnie w miastach Sredniej wielko-
Sci (50-500 tys. mieszkancow), stanowi zazwyczaj dominujacy
albo jeden z najwazniejszych weztow linii miejskiej komunikacji
publicznej, zwtaszcza jesli potozony jest blisko centrum. Sg mia-
sta, w ktorych wszystkie lub niemal wszystkie linie gtéwnej sieci
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Rys. 1. Magdeburg — odgiecie dwach linii tramwajowych dla podprowadzenia przed
gfowne wejscie dworca Hauptbahnhof
Zr.: witryna Magdeburger Verkehrsbetriebe GmbH, URL: hitp://www.mvbnet.de/
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transportu, zwykle tramwajowe, spotykaja sie przy dworcu (np.
Fryburg Bryzgowijski, Lipsk, Hanower, Brema, Leeds, Mannheim,
Amsterdam, Goéteborg, Oslo, Brno). Stwarza to duze obcigzenia
i wymaga stosowania rozbudowanych weztow. Poniewaz liczba
pasazerow wsiadajgcych i wysiadajacych z tramwaju moze by¢
znaczna, post6j wagonu przy dworcu bywa dfuzszy niz na prze-
cietnym przystanku. Wszystko to prowadzi nieraz do stosowania
podwojnych, a nawet potrdjnych peronéw usytuowanych réwno-
legle (Lipsk, Brno, Kassel, Brema).

Dworzec kolejowy, bedac powaznym generatorem ruchu oraz
gtéwng ,bramg do miasta”, jest zwykle traktowany jako wystar-
czajacy powod wydtuzania tras tramwajowych nie tylko o drobne
kilkadziesigt metrow dla podjechania pod wejscie, ale nawet
o kilkaset metrow. Determinacije te ilustrujg szczegolnie przyktady
nowo budowanych sieci tramwajowych. W Montpellier pierwsza
linia (otwarta w 2000 r.) zostata zaprojektowana ze znacznym wy-
dtuzeniem po to, by obstuzy¢ dworzec SNCF. W Miluzie, Borde-
aux, Rouen dworzec kolejowy stanowi punkt poczatkowy linii
tramwajowych, przynajmniej w pierwszym etapie ich funkcjono-
wania. Sg tez zte przyktady — w Sheffield przystanek tramwajowy
zatozono na tyfach dworca, przy czym dfugo byt on dostepny tyl-
ko ucigzliwym dojsciem prowadzacym z poziomu ostatniego pe-
ronu. Wymagato to wielokrotnego chodzenia po schodach. Cho-
ciaz trudno powiedzie¢, izby byto to decydujacg przyczyng
stabych wynikow przewozowych tego systemu, ale na pewno byto
jedng z przyczyn. Nie zawsze fizyczna blisko$¢ przystanku pokry-
wa sig z jego wysokg dostepnoscia.

Plac dworcowy

Urbanistyczne i architektoniczne rozwigzanie wezta, a wraz z nim
otoczenia dworca ma istotne znaczenie dla odbioru miasta przez
przyjezdzajacych, wobec czego odznacza sie zazwyczaj wysokg
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Rys. 2. Montpellier — aktualny ukfad sieci tramwajowej w Srodmiesciu. Wi-
doczne odgiecie linii tramwajowej nr 1, zbudowanej jako pierwsza,
do obstugi dworca St Roche

Zr.. witryna Monipellier Agglomération,
URL:  hitp://www.montpellier-agglo.com/
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jakoscig rozwigzan. JakoS¢ te mierzy¢ nalezy nie tylko walorami 1
budowli i ,umeblowania” przestrzeni, ale réwniez komfortem
uzytkowania. Punkt weztowy odgrywa zresztg role podwojng: jako
doprowadzenie i odprowadzenie ruchu pasazerow kolei i klientow
zespotu dworcowego oraz jako miejsce wygodnych przesiadek
w obrgbie systemu linii miejskich.

Pierwotnie najwiecej miejsca na placu przeddworcowym zaj-
mowata jezdnia, w obrebie ktdrej pojawiata sie stopniowo infra-
struktura tramwajowa, wraz z zespotem przystankow. Do przystan-
kow tych piesi dostawali sie pokonujac powierzchnie jezdni.
Wzrastajgcy ruch kotowy kazat poszukiwaé sposobow kanalizacji
ruchu pieszego. Rozwigzania niemieckie wprowadzane stopniowo
od poftowy XX w. zmierzaty zwykle w kierunku utworzenia duzego
przedpola ruchu pieszego na osi gtownego wejscia do budynku
recepcyjnego dworca. Powstawaty w ten sposob po bokach dwie
przestrzenie, zwykle uzywane przez taksowki i samochody osobo-
wej po jednej stronie, a przez autobusy, czasem tramwaje — po

drugiej. Rys. 3. Wezet tramwajowy na placu przed dworcem Brno Hlavni Nddrazi. Strefa pe-
W rozwiazaniach tych przelotowe linie tramwajowe przebie- r';efra(:// p/'esze/ przez torowiska. Daleko w gfebi widoczne wejscia do przej-
scia podziemnego Fot. autor, 2006

gajg zatem w znacznym oddaleniu od budynku dworcowego, na
koncu placu pieszego przed wejsciem gtownym. Na tej zasadzie
oparty zostat plac przed dworcem Frankfurt (Main) Hauptbahnhof.
Przeksztatcono go catkowicie w poczatkach lat 70., przy okazji
budowy kompleksu podziemnej stacji metra i S-Bahn, wraz z to-
warzyszacym im pasazem handlowym, usytuowanym na pozio-
mie -1. Przystanki naziemne tramwaju, umieszczone w pasie roz-
dzielajgcym szerokiej ulicy, zaopatrzono w wejscia do podziemne;j
galerii, ktore byly tez pomys$lane jako jedyna droga dojscia.
W wyniku zmiany myslenia o planowaniu przestrzeni miasta,
w poczatkach lat 90. otwarto szerokie naziemne przejscie dla pie-
szych, przywracajac bezposrednig relacje miedzy dworcem a pro-
wadzaca do niego osiowo KaiserstraBe. Podobny dualizm przej-
$cia podziemnego i naziemnego istnieje tez przed dworcem Brno me :

Hlavni Nadrazi, miescie, ktére znajduje sie w awangardzie $rod- w strefie pieszej

lub strefie ruchu

kowoeuropejskiej w zakresie rezygnacji z dawnych atrybutow stu- s
zacych segregacji ruchu w drodmiesciu. Rys. 4. Moguncja. Plac przed dworcem Mainz Hauptbahnhof Rys. autor, 2007

W Moguncji, rozwigzanie oparte na podobnej zasadzie, zosta-
to przeksztatcone najpierw poprzez wprowadzenie strefy pieszej
i wyeliminowanie ruchu przelotowego przed dworcem (z wyjat-
kiem, rzecz jasna, Srodkdw transportu publicznego), a nastepnie
poprzez eliminacje dojazdéw samochodéw osobowych pod fasa-
de dworca, co pozwolito na wygospodarowanie wielkiego potko-
listego placu pieszego, otoczonego przystankami autobusowymi
i tramwajowymi. Zwraca uwage specyficzna forma wiat przystan-
kowych, tworzaca indywidualny wyraz placu.

Istniejg jednak rozwigzania, w ktorych wszystkie linie tramwa-
jowe przechodzace obok dworca podprowadza sie pod gtowne
wejScie do dworca. W Wirzburgu robi sie to przy pomocy petli.
W Grenoble — gdzie sie¢ tramwajowg otwarto w 1981 r. — linig
odgieto tak, by przystanki znalazty sie z boku budynku dworca.
Podobne odgigcie trasy zastosowano tez w Orleanie (linia otwarta
w 2001 r.), ztym ze tam tramwaj uzyskat przystanki pod wynie-
siong nad ulice ptytg ruchu pieszego, tgczaca gtowng ulice mia-
sta z zespotem dworcowym. Wadg rozwigzania z Grenoble jest
rowniez oddalenie dworca autobusowego, ktéry urzagdzono w oko-
licach przeciwlegtego skrzydfa budynku dworcowego.

Rys. 5. Wiirzburg. Schemat obsfugi tramwajowej dworca Wirzburg Haupt-
bahnhof Rys. autor, 2003
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0d mankamentu tego wolny jest wezet przed dworcem Bre-
men Hauptbahnhof. Urzadzono go w 1998 ., a potem jeszcze
wprowadzano korekty techniczne. Dla wprowadzenia tramwajow
na plac odgieto trasy niektorych linii, kasujac najkrotszg trase do
centrum miasta. Wezet obejmuje trzy pary torow tramwajowych
ufozonych w pasach tramwajowo-autobusowych oraz przylegty

Rys. 6. Pofozony na fuku przystanek dla wysiadajacych przed dworcem Wiirzburg
Hauptbahnho, przejezdzaja tedy takze tramwaje przelotowe, jadgce do srod-
miescia Fot. autor, 2005

Rys. 7. Grenoble — widok otoczenia dworca z linig tramwajowa Rys. autor, 2007

D nuch autobusdw

w strefig piesze)
lub strafie ruchu
ogmniczonego

o

Rys. autor, 2007

A \
Rys. 8. Brema — wezet przed dworcem Bremen Hauptbahnhof
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dworzec autobusow regionalnych, urzagdzony w postaci sptasz-
czonej petli prawoskretnej (przystanki wewnatrz). Perony licza
ok. 100 m dtugos$ci i mieszczg podwojny przystanek. W pofowie
dtugosci znajduje sie poprzeczne przejscie dla pieszych, na osi,
wewnatrz petli autobusowej umieszczono kiosk informacji komu-
nikacyjnej i sprzedazy biletow. Plac jest wytgczony z ruchu sa-

¥ s

Rys. 10. Brema — dojscie do dworca przez torowisko Fot. autor, 2006

Rys. 11. Bazylea — torowiska i przystanki na placu przed dworcem Basel
SBB Fot. autor, 2003
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mochodow, z wyjatkiem autobuséw miejskich. Piesi poruszaja
sie bez sztywnych ograniczen, a gtéwna droga z miasta do dwor-
ca wiedzie przez tramwajowe rozjazdy i skrety, umieszczone
w jezdni traktowanej jako powierzchnia ruchu mieszanego. Jedy-
nymi ograniczeniami sg stopnie krawedzi perondw oraz mobiliaz
wiat — ograniczajg one niekontrolowany ruch pieszy w obrebie
peronow, ale go nie eliminuja.

Traktowanie placu przeddworcowego jako przestrzeni poru-
Szania pieszych i tramwajow oznacza pogodzenie sie z faktem, ze
ruch obu musi odbywac sie ze szczegdlng ostroznoscig. Trudno
chyba o lepszy przyktad zwigzania skomplikowanego uktadu to-
row tramwajowych umieszczonego w strefie intensywnej cyrkula-
cji pieszej, niz plac przed dworcem Basel SBB (o nowym urza-
dzeniu placu i wigczeniu do niego linii podmiejskich BLT pisano
w #fs 7-8/2002). Wezet, wytagczony z ruchu samochodow, obej-
muje cztery rownolegte, zadaszone przystanki, zjazdy w ulice L e
rownolegte do dworca oraz wpisang w uktad petng petle torow. i p—— = =
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PrzejScia podziemne
Linie tramwajowe obstugujace dworzec najczesciej majg charak-
ter przelotowy. Modernistyczne myslenie o wezle przy dworcu
zmierzato do segregacji drog poszczegolnych uzytkownikdw (pro-
by eliminacji ktérego$ z nich obracaty sie zwykle przeciwko tram-
wajom). Mnostwo przystankow tramwajowych urzadzano na ich
trasach przebiegajgcych zazwyczaj w pasach rozdzielajgcych
jezdnie, pozostawionych bez odginania w przestrzen penetracji
pieszej przy budynku dworca, a dojscie budowano podziemne
lub nadziemne. Do przystankow przy Gdansku Gtownym, Buda-
pest Déli, Warszawie Centralnej, na ,placu trzech dworcow”
w Moskwie nie sposob sie dostac inaczej, niz przejSciem pod-
ziemnym. Przejscie podziemne stato sie symbolem nowoczesno-
$ci; budowano je nieraz ,na pokaz” nawet tam, gdzie nie byto
arterii — jak przy dworcu t6dz Fabryczna (1974). W najbardziej
pokazowych realizacjach tamtego okresu trudno w ogéle mowic
o0 placu przeddworcowym i ulicach. Po demontazu klasycznego
miasta, chetnie dokonywanym przede wszystkim w rejonie we-
ztow dworcowych, zamiast wnetrz ulicznych na pierwszy plan wy-
suwajg sie kategorie inzynierskie: jezdnia, rampa, przejscie.

Ale tez Srodki segregacji ruchu bywaty stosowane i w zacho-
wanych ramach klasycznej urbanistyki, przyczyniajac sie do po-

Rys. 13. Okayama — krancowka tramwajowa przed dworcem JR Okayama pofozona
Jest daleko przed budynkiem dworca, na poczatku szerokiej ulicy; na jeden
Z peronow wychodzg schody z handlowych podziemi placu; foto dolne — wi-
dok z peronu dla wysiadajgcych na peron dla wsiadajacych (w gfebi); do
obu przystankéw wiodg osobne pasy przejscia dla pieszych
Fot. autor, 2007

czucia rozcigcia wiezi przestrzennej, jak to pokazuje przykfad
Frankfurtu nad Menem, ale takze Brna, Krakowa, Sosnowca...
Czasami uciekano z przejSciem naziemnym dalej od wezta dro-
gowego (gdzie powstawato przejScie podziemne), jak w przy-
padku Budapeszt Nyugati. Nie wszedzie otwierano dojscia w po-
ziomie ulic, jak to sie stato we Frankfurcie iBrnie. Przejscia
w poziomie towarzyszg wejsciom do podziemi rowniez w Japonii,
ktdra przyjmuje nowe prady bardzo powoli. Na krancowce w Okay-
amie, zlokalizowanej posrodku szeSciopasmowej ulicy, istnienie

Rys. 12. Matsuyama — na jeden z przystankow przed dworcem JR Matsu- blisko siebie dwoch przejsc przez jezdnig pozwala przypuszezac,
yama mozna sie dostac tylko przejéciem podziemnym, na drugi ze przynajmniej jedno z nich wprowadzono wtdrnie. Gdzienie-
(poza kadrem z lewej) wiedzie dodatkowo przejscie pasami, ale na  9dzie przejScia podziemne jednak nadal sig utrzymuje, a nawet
drugim koricu peronu; najwyrazniej cheiano usunac ruch pieszy  remontuje — jak chocby we wspomnianym przypadku todzi, gdzie
z widocznego w glebi skrzyzowania Fot. autor, 2007 jego obecnos¢ jest wyjatkowo absurdalna.
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Rys. 14. Kassel — w gfebi zadaszenie placu przed dworcem Kassel Wilhelmshdhe

Fot. autor, 2002

Rys. 15. Berlin — linia tramwajowa na Alexanderplatz — przejazd jednopoziomowy
przez dwujezdniowg arterie ulokowany miedzy skrzyzowaniami
Fot. autor, 2005

Przysuwanie tramwaju do dworca

Dworzec Kassel Wilhelmshohe, zbudowany dla linii duzych pred-
ko$ci Hanower — Wiirzburg (otwarta w 1991 r.), jest nie tylko in-
teresujacy ze wzgledow architektonicznych (o czym nizej), ale tez
dlatego, ze stanowi catkiem interesujgcy przypadek odgiecia linii
tramwajowej prowadzonej w pasie rozdzielajgcym ulicy — arterii
miedzydzielnicowej pod sam budynek recepcyjny. Budynek tez
zostat nieco wycofany z pierzei ulicy po to, by zmiesci¢ podjazdy
i cztery perony przystankow tramwajow i autobusow. Punkty koli-
zji torowiska z jezdnig to z jednej strony skrzyzowanie, a z drugiej
— przypadkowe miejsce oddalone od skrzyzowania na okoto
250 m. We wszystkim miejscach tramwaj ma sygnalizacje wzbu-
dzang.

Wiele dworcow wymagato jednak znacznie wigkszych korekt
tras tramwajowych do stworzenia dobrych warunkdw przesiadania
sie, niz przypadek Kassel. Szczegdlnie interesujgce sg przyktady
przebudowy uktadow dworcowych w nowych landach Niemiec,
w ktorych polityka przestrzenna NRD pozostawata do konca pod
dominujgcym wptywem ideologii modernistyczne;.
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Jedng z pierwszych oznak radykalnej zmiany polityki byfo
przywrdcenie tramwajow na Alexanderplatz w Berlinie (1998 r.).
Na nowej linii, prowadzonej przez rozlegta strefe piesza tego
sztandarowego dzieta powojennej urbanistyki wschodnioniemiec-
kiej, urzadzono wowczas przystanek u stop dworca Alexander-
platz. Przy doprowadzeniu tramwaju nie cofnigto sie przed urza-
dzeniem kilku skrzyzowan przez przeskalowane, wielopasmowe
ulice, czesto zlokalizowanych miedzy skrzyzowaniami. Byfo to
swoiste zaprzeczenie koncepcji ,nowoczesnego” centrum Berli-
na, stworzonej przez urbanistéw na poczatku lat 70., w kidrej
tramwaj zostat relegowany na obrzeza centrum i peryferie.

Likwidacje krotkich odgatezien tras tramwajowych prowadza-
cych do dworcow przeprowadzono w bardzo wielu miejscach,
poczynajgc od Frankfurtu nad Odra, przez Magdeburg, Poczdam,
po Halle — mozna wiec jg uznac za zasade. Zazwyczaj utrzymywa-
nie osobnej linii wytgcznie obstugujacej dworzec nie jest uzasad-
nione ze wzgledu na zbyt mate potoki ruchu dla wygodnej, czyli
czestej obstugi. Dla tych dodatkowych, mniej obcigzonych tram-
wajow nalezy jednak znalez¢ miejsce na gtéwnych trasach, co
wcale nie musi by¢ tatwe. Co wiecej, jedna linia wymaga prze-
siadania sie wiekszosci 0sob korzystajgcych z dworca. Znacznie
praktyczniejsze jest podprowadzenie gtowne; linii przelotowej, al-
bo nawet kilku linii przelotowych.

W Poczdamie, po zniesieniu Muru Berlinskiego, nalezato
przywrdci¢c gtowny dworzec kolejowy w pierwotnym miejscu.
Stary dworzec funkcjonujgcy do 1961 r. obstugiwany byt krotkim,
zakonczonym krancowka, odgatezieniem linii tramwajowej wy-
chodzacej na przedmiescia. Linia ta przebiegata wiaduktem, ok.
180 m od wejscia na dworzec. Po likwidacji odgatezienia byta
ona jedynym potgczeniem, wystarczajgcym dla stabo uzywanej
stacji Potsdam Stadt, ale nieodpowiednim dla duzego dworca
Potsdam Hauptbahnhof, ktéry zaczeto budowaC w potowie
lat 90.

Dworzec rozwigzano jako pasaz handlowy przebiegajacy po-
przecznie nad peronami. Koncepcja zaktadata urzadzenie wezta
integracyjnego tramwajowo-autobusowego po potudniowej stro-
nie kompleksu. Aby tramwaj mogt znalez¢ sie pod wejsciem do
pasazu, linie odgieto, tworzac przy tym dwa skrzyzowania torowi-
ska z jezdniami ruchliwych ulic. Przy przejezdzie tramwaje korzy-
stajg z sygnalizacji wzbudzanej. Perony dworca autobusowego
urzgdzono réwnolegle do tramwajowych, dalej od wejscia do
dworca. Pasazer tramwaju moze wiec wej$¢ do budynku nie prze-
chodzac zadnej jezdni; wysuniety dach dworca czeSciowo ostania
go przed deszczem.

Szczegolng operacje przestrzenng przeszedt uktad tramwajo-
wy wokot dworca Halle Hauptbahnhof. Dworzec charakteryzuje
sie niekorzystnym uktadem przestrzennym (budynek recepcyjny
lezy miedzy zespotami perondw) oraz trudnym potozeniem na
krancu $rodmieScia, od ktérego dzieli go skrzyzowanie szerokich
arterii kotowych (w postaci ronda z estakadami na jednym z kie-
runkow), zbudowanych w latach 70. jako sztandarowa inwestycja
modernizacyjna w NRD. Linie tramwajowe przetozono wowczas
w pasy rozdzielajace tych arterii, za$ dla wyeliminowania kolizji
7 (wtedy niemal nieistniejgcym) ruchem samochodow, skasowa-
no tez petle na placu przeddworcowym. W efekcie dojscie od
przystankéw do hallu recepcyjnego budynku wydtuzyto sie do
ponad 300 m — poprowadzono je stosownym ,zielonym ciggiem
pieszym” zagtebionym pod poziomem ronda. Dworzec stat sie
,Wyspa” na obrzezach $rodmiescia.
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centrum
handiowe

Fot. 16. Poczdam — ukfad dworca Potsdam Hauptbahnhof z wezfem integracyjnym
po stronie pofudniowej; widoczne odgiecie linii tramwajowej —
Rys. autor, 2007 Fot. 18. Poczaam, wejscie do dworca Fot. autor, 2005

Fot. 17. Poczdam, wezet przy dworcu Potsdam Hauptbahnhof — widok  Fot. 19. Poczdam — widok przystankow z poziomu + 1 galerii peronowej
7 przystankow tramwajowych Fot. autor, 2005 Fot. autor, 2005

W 2006 r., w ramach modernizacji kolei i rewitalizacji Halle,
ukonczono generalng przebudowe uktadu, kidra zasadniczo po-
prawita warunki obstugi dworca. Jedng z gatezi tramwajowych
odgieto i przeprowadzono wzdtuz boku kompleksu peronow, two-
rzac przystanek u wylotu tunelu peronowego. Wjazd na odgigcie
odbywa si¢ przez jednopoziomowe skrzyzowanie z jedng jezdnig
szerokiej arterii tuz przed poczatkiem estakady — zastosowano
tam sygnalizacje wzbudzang oraz malowaniem ograniczono licz-
be pasow ruchu. Wyspe ronda drogowego obnizono, tworzace je
jezdnie podbudowano przestrzeniami ustugowymi. Powstat w ten
Sposob plac pieszy, bedacy naturalnym przedtuzeniem ciggu pie-
szego w historycznej ulicy prowadzgcej do starego centrum mia-
sta. Przez plac ten przeprowadzono tez linig tramwajowa. Zamiast
jednego przystanku w sgsiedztwie zespotu powstaty dwa, z czego
jeden znajduje sie pod wiaduktem kolei — tylko 110 m od hallu

recepcyjnego. Modernizacja z Halle dobrze ilustruje konflikt mig- k

(Ijzy‘skala przestrzgnl odbieranej przez P'eszego a ywelka skalg in- Rys. 20. Halle — budowa strefy pieszej z wizualizacja placu pod rondem
zyniersko-modernistycznego planowania, w ktorej skala ta wia- Fot. autor, 2006
Sciwie sie nie liczy. W Halle wygrata ta pierwsza, a rozwigzanie

jest typowym kompromisem obejmujacym ,temperowanie” pred-  chem tramwajowym. Osiggnieto za to wiekszy komfort przesiada-

koSci samochodu i tramwaju oraz handlowg strefe pieszg zru-  nia sie z pociggu na tramwaj i przyblizono przyjazng w odbiorze
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Rys. 21. Halle — modyfikacja ukfadu tramwajowego przy dworcu Halle/S. Hauptbahn-
hof (na niebiesko zaznaczono gtowne dojscia piesze) Rys. autor, 2006

Rys. 22. Halle — przystanek na odgieciu trasy widziany ze skrajnego peronu dworca
Fot. autor, 2006

Rys. 23. Wymarfe pasaze na przystanku podziemnym kofo Antwerpen Centraal
Fot. autor, 2006
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przestrzen Srodmiejskg do dworca. Szczegdlne znaczenie tego
rozwigzania polega na zastosowaniu tych srodkéw w kontekScie
wykreowanym pierwotnie przez inzyniera drogowego i urbaniste
myslgcych kategoriami miasta modernistycznego.

Tramwaj na poziomie +1 lub -1

Wprowadzenie linii tramwajowej pod ziemie wynika zwykle z po-
lityki budowy tramwaju podziemnego. Niekiedy jednak jest naj-
lepszym rozwigzaniem umozliwiajgcym potaczenie dwadch rozcie-
tych przez kolej czesci miasta, majac jednoczesnie walor obstugi
dworca. Klasycznym rozwigzaniem tego typu byt podziemny od-
cinek pierwszej linii tramwaju w Strasburgu (otwarty 1992), dla
ktorego urzadzono przystanek pod placem przeddworcowym.
Urzadzenie przedpola dworca ulegto ostatnio znacznej przebudo-
wie, ktdrej bodzcem byto otwarcie linii LGV Est-Européen. Nie
rzutuje ona jednak szczegolnie na uksztattowanie samej podziem-
nej stacji tramwaju.

Wspotczesnym rozwigzaniem z tej grupy jest przeksztafcenie
wezta dworcowego Linz Hauptbahnhof. Podobnie jak w Poczda-
mie, jego obstuga tramwajowa odbywata sie za posrednictwem
krotkiej odnogi gtownej linii tramwajowej miasta, zakonczonej
petla. W ramach programu ,Nahverkehrsscheibe Linz”, zmierza-
jacego do zgrupowania najwazniejszych elementow komunikacji
miejskiej i regionalnej, zdecydowano sie na odgiecie linii gtow-
nej w tunelu, obejmujgcym takze dwie podziemne stacje, w tym
jedng zbudowang poprzecznie do perondw dworca. Inwestycje
ukonczono w 2004 r. Obecnie wedtug podobnej zasady rozpo-
czyna si¢ przebudowa wezta dworca Augsburg Hauptbahnhof.

Rys. 24. Linz — podziemna linia tramwajowa, przechodzgca pod dworcem
Linz Hauptbahnhof
7r. witryna internetowa Linz AG, Linz Linien, 2002

Rzadziej spotyka sie wyniesienie linii tramwajowych i przy-
stankow ponad poziom terenu. Moze to by¢ zwigzane z przekro-
czeniem peronow gorg — jak we Fryburgu Bryzgowijskim. Roz-
wigzanie to jest jednak dalekie od doskonatosci, pomimo ze przez
dworzec przebiega wiekszo$¢ tamtejszych linii, wiec z punktu
widzenia integracji systemowej jest ono bez zarzutu. Problem
jednak w tym, ze wiadukt znajduje sie za daleko od hallu recep-
cyjnego dworca, a dojscie do niego odbywa sie, do$¢ przypadko-
wo, peronem przylegajacym do budynku.
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Indywidualnym rozwigzaniem byt kompleks czotowego dwor-
ca Den Haag Centraal, powstaty w nowej formie na poczatku lat
70. Zastosowano tam zasade segregacji pionowej przez wynie-
sienie dworca autobusowego nad perony i przeprowadzenie linii
tramwajowej ponad przestrzenig ,,peronu poprzecznego”. Przez
dtugie lata linia tramwajowa przebiegajgca tamtedy miata kurio-
zalny, krotki fragment prowadzony na wiadukcie. Dopiero w ostat-
nich latach uzyskata ona bezkolizyjne kontynuacje (tunel w $rod-
miesSciu i wiadukt w dzielnicach zewnetrznych), zbudowane
w ramach koncepcji budowy SKM tgczacej Hage z Rotterdamem
(RandstadRail). Jednoczesnie, powsciggliwg, a raczej dosé sier-
miezng architekture samego dworca probuje sie obecnie nieco
wzbogaci¢ przez wprowadzenie nowego, bardziej przezroczystego
zadaszenia przestrzeni cyrkulacyjnej, awiec rowniez samych
przystankow tramwajowych. Dworzec haski jest poza tym obstu-
giwany boczng linig tramwajowg, prowadzong ulicg na stropie tu-
nelu drogowego.

Rys. 26. Kochi — dojscie do dwutorowej kraricowki przed dworcem JR Kochi

Krancéwka Fot. autor, 2007

Krancowka tramwajowa stanowi wiekszy problem, o ile wymaga-
na jest petla. Dlatego czesciej przystanek koncowy przy dworcach
spotyka sie tam, gdzie uzywany jest tabor dwukierunkowy. Roz-
wigzania szczegotowe sg rozmaite, zaleznie od przyjetej praktyki
na poszczegodlnych sieciach tramwajowych. Wyr6zniaja sie te
rozwigzania, gdzie stosuje sie ,perony dwukrawedziowe” — jeden
stuzy do wysiadania, drugi do wsiadania albo oddzielne perony
dla wysiadajgcych i wsiadajgcych. Przyczyng rozbicia obu funkcji
moze by¢ wielko$¢ ruchu pasazerow korzystajacych z tramwaju.
Moze — ale nie musi, bo rozdzielne perony stosuje sie powszech-
nie na funkcjonujgcych nadal sieciach tramwajow w Japonii
(tramwaje spetniajg role Srodka komunikacji w obrebie $rod-
mies¢, prawie nie majg linii wychodzacych na przedmiescia).
Jest tam to zapewne podyktowane tym, ze drzwi wagonu przy
motorniczym nie sg przystosowane do wsiadania pasazerow, kie-
dy to powinni oni pobraé¢ bilet z numerem przystanku.

W Kochi (Shikoku) udato sie urzadzi¢ zadaszony koncowy
przystanek tuz przed budynkiem dworca. Oddzielony jest on od Rys. 27. Hiroszima — tréjtorowa kraricowka przed dworcem JR Hiroshima
niego tylko jednopasmowa petlg podjazdu. Podobnie blisko bu- Fot. autor, 2005

Rys. 25. Osaka. Jednotorowa kraricowka dwutorowej linii tramwajowej Han-  Rys. 28. Dessau — tor petli przed dworcem Dessau Hauptbahnhof, przystanek w gfe-
kai przy dworcach JR Tennaji — Kintetsu Abenobash bi, za drzewami Fot. autor, 2005
Fot. autor, 2005
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Rys. 29. Miluza — petla tramwajowa przed dworcem Mulhouse Centrale ma prawi-
dfowo zlokalizowany przystanek Fot. autor, 2006

Rys. 30. Haga — przystanek tramwajowy przed dworcem Den Haag Holland Spoor;
hala, z ktérej wykonano zdjecie miescifa niegdys koncowy przystanek tram-
waju parowego do Scheveningen — obecnie jest wykorzystywana miedzy
innymi jako parking rowerowy Fot. autor, 2005

Rys. 31. Berno — projekt zadaszenia placu i przystankow przed dworcem
Bern 7r. Bern, 2007
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dynku dworca znajduje sie krancowka w Hiroszimie. Jest ona
przyktadem bardzo efektywnej pracy. Cztery linie, jezdzace co 5—
10 min wykorzystujg tam tylko trzy tory Slepe dla zmiany kierunku
ruchu, przy czym tylko jeden z nich jest na tyle dtugi, by pomie-
$ci¢ liczne wagony przegubowe eksploatowane na dwoch
liniach. Na niekorzy$¢ rozwigzania zastosowanego w tym miescie
przemawia takie ustawienie wiat przystankowych, ktore blokuje
perspektywe gtoéwnej osi ulicznej prowadzgcej do hallu dworca.
Interesujgce, ze w analogicznej sytuacji w Berlinie przy dwor-
cu Warschauer StraBe uznano, ze dwa tory czofowe to za mato,
by obstuzy¢ dwie linie jezdzagce co 10 min, dlatego do dworca
wydtuzono tylko jedng linie, a druga korzysta ze starej petli.
Stosowanie petli lub tukowych podjazdéw implikuje czesto
urzadzanie przystankow na tuku albo, je$li majg by¢ na prostych,
ich oddalenie od wejs¢ do budynku recepcyjnego. Tramwaj
w Dessau, majgcy petle przy dworcu, przejezdza co prawda 5 m
od skraju schodow wejsciowych, ale przystanki ma 70 m dale;.

Cafosciowe zadaszenia

Zadaszenia peronow przystankowych iinnych matych budowli
zwigzanych z placem przeddworcowym (nalezy do nich w pierw-
szym rzedzie centrum informacji komunikacyjnej i kantor lokalne-
go przewoznika), sg z reguty rozwigzane w formach ujednolico-
nych, zaprojektowanych specjalnie dla tego miejsca. Szczegolne
miejsce zajmujg catoSciowe zadaszenia placu, kiore rozciggajg
sie nad przestrzenig piesza, peronami itorami (podjazdami).
Dworcowi o niewyrozniajacej sie formie potrafig one nada¢ cha-
rakter indywidualny, a na placu przeddworcowym znacznie zwiek-
szy¢ komfort poruszania sie pieszych.

W tym kierunku idzie proponowana przebudowa przedpola
dworca w Bernie. Falisty dach nad placem jest planowany za-
miast skromnych wiat przystankowych. Przyblizy on optycznie do
dworca stosunkowo odlegte od niego przystanki tramwajowe.
Jednoczesnie przewiduje sig korekte przebiegu jezdni po to, by
uzyskac wieksze przedpole piesze.

Wspomniany wyzej Kassel Wilhelmshéhe uzywa motywu za-
daszenia placu i przystankdw niejako zamiast klasycznej fasady
budynku dworcowego, od$wiezajagc w nowej formie dawno zapo-
mniany typ architektury dworcowej sprzed stulecia. Jest to jeden
z najbardziej odkrywczych projektow architektury dworcowej
ostatnich dekad.

W Polsce

Na tle dorobku zwigzanego z ksztattowaniem wygodnych weztow
integracyjnych kolejowo-tramwajowych do$wiadczenie polskie
przedstawia sig miernie. Linie tramwajowe dochodzgce pod wej-
Scia budynkow recepcyjnych zostaty zlikwidowane, zwykle w ra-
mach ,racjonalizacji sieci” kasowano odgatezienia (Krakow
Gtowny, Poznan Gtowny, todz Kaliska, Gorzow Wielkopolski).
Uktady z przystankami dostepnymi przejsciem podziemnym sa
tak pomy$lane, ze logiczna droga od tramwaju do kasy kolejowej
w hallu recepcyjnym, a stamtgd na perony nie tylko zostata nie-
potrzebnie wydtuzona, ale i bywa zagmatwana — tak jakby pasaze-
rowie nie mieli korzysta¢ z tramwaju dla dojazdéw do dworca.
Niczego nie odejmujgc walorom znaczeniowym nadanym bryle
dworca Warszawa Centralna, wypada skrytykowa¢ zasade posta-
wienia pieszego (ktorym staje sie kazdy uzytkownik tramwaju) na
pos$ledniej pozycji, kiedy ztrudem usituje sie on zorientowac,
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kioredy powinna przebiega¢ jego najkrotsza droga do hallu ka-
sowego.

Wezet drogowy przy poznanskich targach zostat tak zapro-
jektowany, ze droga od przystankdw linii jadgcych mostem Dwor-
cowym wynosi ok. 450 m, a mogtaby wynosi¢ 220 m, gdyby zlo-
kalizowano je na moscie. Nie zlokalizowano, bo miasto nie
zdecydowato sie na poszerzenie wiaduktu, by miescit jednie od-
powiedniej szerokosci perony przystankowe (uzytkownik okofo-
dworcowe] przestrzeni moze za to cieszy¢ sie oryginalnymi wie-
szakami tramwajowych przewoddw jezdnych...). Rozwigzania
przestrzenne zastosowane przy niedokonczonej przebudowie
dworca tddz Kaliska stanowig — pod wzgledem komfortu doj$cia
— zupetny regres w poréwnaniu z tym, co istniato od zakonczenia
wojny. Za$ wykonywany obecnie projekt otoczenia innego dworca
todzkiego — Fabrycznego — ktére ma ulec gruntownej przebudo-
wie, zostat — przynajmniej w pierwszych wersjach — opracowany
tak, jakby problem powigzania dworca z liniami tramwajowymi
w ogole nie istniat. W Polsce trasa tramwajowa dotgd trakiowana
jest jak autostrada — nie mozna jej ksztattowac tak, by znalazta sie
tam, gdzie potrzeba, ale tylko tak, by byta jak najprostsza i moz-
liwie najszybsza. Mozliwie, bo szybko$¢ jej jest temperowana na
weztach z drogami.

Nawet w Krakowie, gdzie doszto do duzej restrukturyzacji oto-
czenia w ramach przebudowy dworca i budowy zespotu handlo-
wego, nie poradzono sobie z komfortem doj$¢. Od przystanku na-
zywajgcego sie ,Dworzec Gtowny” do peronéw pieszy musi
pokona¢ 580 m! Oddalenie hallu kasowego od peronéw zastugu-
je na osobng krytyke, wykraczajaca jednak poza ramy niniejszego
tekstu. Nawet po ukonczeniu ,szybkiego tramwaju”, czyli po
urzadzeniu przystanku w tunelu pod peronami, sytuacja bedzie
daleka od ideatu — przystanek ten bedzie stuzyt tylko niewielkiej
czeSci relacji, z ktorych przyjezdza sie na dworzec. Mozna by po-
zostatg cze$¢ pasazerow obstuzy¢ od strony nowej linii na ulicy
Pawiej, ale kolej nie urzadzita nowego hallu recepcyjnego w bu-
dynku ,Galerii Krakowskiej”, wskutek czego jej klienci — trakto-
wani jak drugiej kategorii uzytkownicy miejsca — zmuszeni bedg
korzysta¢ z obstugi kasowo-dworcowej w skromnych pomiesz-

IV Forum Transportu Publicznego
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Rys. 32. Krakéw. Jeden z przystankow okreSlanych jako Dworzec Gfowny. Urzgdzenie
przestrzeni robi wrazenie nowoczesnego — ale do perondw jest stgd niemal
pot kilometra

czeniach peronowego tunelu. Po co jednak w tej sytuacji utrzy-
mywac funkcje dworcowe w starym budynku? Chyba dlatego, ze
najkrotsze dojscie przez kompleks ,,Galerii Krakowskiej” od stro-
ny Pawiej w ogole nie jest pozadane przez inwestora: zaoszcze-
dzit on nawet na automatycznych drzwiach prowadzacych do
podziemi peronow. Inwestor korzysta wigc ze strategicznego po-
tozenia, jakim jest sgsiedztwo jednego z najwigkszych dworcow
w Polsce, nie dajac kolei nic w zamian. ..

Pozostaje zatowaé, ze pomimo wielkich mozliwosci, problem
krakowskiego dworca jako wezta integracji pozostaje nadal do
rozwigzania. Pozostaje tez zatowac, ze nie ewolucja, kiorej efek-
tem jest plac przeddworcowy rozwigzany jako przestrzen re-
prezentacyjna ijednoczesnie jako przestrzen przyjazna uzyt-
kownikom transportu publicznego, jest w Polsce wcigz rzeczg
nieznang.
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Porty lotnicze w sieci transportowej miast i regionow
tédz, 4-5 grudnia 2007 r.

Tematyka

Zgtoszenia referatow do 10.10.2007 r.

Intermodalnos¢ $rodkéw transportu jako warunek sukcesu jego poszczegélnych gafezi
Analiza stanu dojazdéw do polskich portéw lotniczych na tle doswiadczen zagranicznych
Port lotniczy i miasto — planowanie przestrzenne i sieci komunikacyjnej

Port lotniczy w krajowej i miedzynarodowej sieci kolejowej

Planowanie regionalnej i krajowej sieci drogowej w aspekcie obstugi portéw lotniczych

Informacje SITK RP O/ w todzi, tel. 042 633 77 96, e-mail: lotniska@lodz-sitk.org.pl

Organizatorzy

SITK RP - Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Komunikacji RP Oddziat w todzi

Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa
Wyzsza Szkofa Humanistyczno-Ekonomiczna w todzi
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