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PRZYKŁAD  POZNANIA 

1. WSTĘP 

Na podstawie dotychczasowych przebudów strategicznych węzłów komunikacyjnych 

polskich miast i ich wpływu na przestrzeń publiczną, można założyć iż brakuje spójnej 

metody analizowania i projektowania przestrzeni miejskiej wokół dworców i przystanków 

kolejowych. Centra zintegrowanego transportu [11, s.42], których podstawową cechą jest 

koncentracja usług powiązanych funkcjonalnie i kompozycyjnie ze środkami różnorodnego 

transportu, nie odpowiadają w polskim warunkach miejscom, gdzie podstawą organizacji jest 

środowisko pieszego - cecha przestrzeni publicznej. Obecne fragmenty centrów 

zintegrowanego transportu tj. struktury dworcowe [5,7], są dość często powiązane z 

powierzchniami handlowo – usługowymi stanowiącymi części węzłów integracji, w których 

„przestrzenie podróży” [8,9] pieszego zdominowane są przez działania: komercyjne 

(tworzenie handlu wielopowierzchniowego, galerii handlowych, chaosu informacyjnego, 

dezorientacji przestrzennej) oraz działania integrujące transport publiczny, które nie 

uwzględniają cyrkulacji ruchu pieszego wokół węzła, lecz kierują się przepustowością ruchu 

kołowego. Zakładając, że dobrze ukształtowane środowisko piesze wokół węzła integracji ma 

wpływ na wewnętrzną organizację struktur dworcowych, należy zadać pytanie czy ustalenie 

kryteriów nowego typu ulicy tj. ulicy dworcowej środowiska pieszego oraz ustalenie modelu 

sieci ulic dworcowych wokół węzła integracji stanie się jedną z metod analizowania i 

projektowania przestrzeni pieszej wokół dworców i przystanków kolejowych. 

Podbudową powyższych założeń może być teza, iż „nieczytelność i niekompletność” 

układu (sieci) ulic dworcowych wokół węzłów integracyjnych jest głównym elementem 

dysfunkcji geometrii węzła, co przekłada się na nietrafione wyniki prac dotyczących 

kształtowania środowiska pieszego. Poprawna geometria sieci ulic dworcowych środowiska 

pieszego jako element konstrukcji urbanistycznej [12] może być jednym z kryteriów 

uzupełniających dokumenty strategiczne i planistyczne miast, dzięki czemu forma 

urbanistyczna miejsc węzłowych może nabrać logiki. 

Wyznaczenie ulic dworcowych wokół węzła integracji, a w zasadzie ich cech uznanych 

tutaj jako ogniska przestrzeni publicznej (z uwzględnieniem poprawnie zagospodarowanej 

komercji) może doprowadzić w rejonie dworców do wytworzenia się rusztu tj. kierunków 

prostopadłych do linii kolejowych, których obszary stanowią bariery przestrzenne.  

W przypadku zdiagnozowania rusztu ulic i rangi ważności miejsc (ośrodki ciężkości 

układu) należy uznać przyjętą geometrię za elementy śródmiejskiej sieci przestrzeni 
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publicznych, której budowa powinna być priorytetem miasta w celu krystalizacji struktury 

przestrzennej. Sieć przestrzeni publicznych miasta, a dalej śródmieścia powinny tworzyć  

place, ulice oraz kubatury, których wybrane cechy generują aktywności i prowadzą do 

rozsądnej polityki miejskiej. Brak takiej potrzeby nie przyczynia się do rewitalizacji 

fragmentów miast pod kątem wyznaczania kierunków „zdrowej” komercjalizacji przestrzeni 

miejskiej. 

 

Problemy w rozwoju struktur urbanistycznych w otoczeniu węzłów integracji: 

- brak powiązań projektów przebudów ze strategią rewitalizacji śródmieść 

- brak reguł wykorzystujących urbanistyczne metody rewitalizacji pod kątem 

budowy aktywności węzłów integracji 

- przewaga miejscowych interwencji na obszarach kolei (brak spójnych wytycznych 

zagospodarowania otoczenia terenów zamkniętych) 

- brak czytelnych i sprawnych ciągów pieszych (przepustowość) 

- brak analizy parterów otaczającej zabudowy węzła pod kątem obsługi pieszego 

- zbliżenie handlu o dużej gęstości usług do węzła integracji powodujące dysfunkcję 

układu węzła na niesymetryczny 

- brak działań równoważących jednostronne zbliżenie handlu o dużej gęstości usług 

- nieczytelność i niekompletność układu ulic dworcowych dla ruchu pieszego 

- brak czytelnej śródmiejskiej sieci przestrzeni publicznych wokół węzła integracji 

- brak powiązań otoczenia węzła integracji z siecią przestrzeni publicznych miasta 

 

Na podstawie powyższych założeń przeprowadzono próbę analizy otoczenia węzła 

integracyjnego dworca i przystanków kolejowych Poznania. 

2. WĘZEŁ INTAGRACYJNY 

Węzeł integracyjny śródmieścia to potencjalne centrum miejskie z wewnętrzną siecią 

powiązań usług i środków transportu, funkcjonujących między komunikacją publiczną, 

półpubliczna i prywatną. Można założyć, że jest to miejsce węzłowe niezbędne w ustalaniu 

sieci przestrzeni publicznych śródmieścia. Jako element przestrzeni publicznej o skali i randze 

odpowiedniej w strukturze przestrzenno – funkcjonalnej miasta i pozycji w systemie 

komunikacji masowej można uznać go także za centrum zintegrowanego transportu [4,10, 

11], które poprzez koncentrację usług w ramach środowiska pieszego staje się punktem 

śródmiejskiej sieci przestrzeni publicznej miasta. Niestety w polskich rozwiązaniach nie 

uzyskujemy powyższych efektów. Rola odwraca się, ponieważ przestrzenie publiczne (w tym 

dworcowe) są zmarginalizowane przez przestrzenie handlowe, które  ukierunkowują pieszego 

na zorganizowanie swojej drogi podróży w węźle integracyjnym oraz jego otoczeniu. 

Delimitując obszar wybranego węzła integracji, należy uwzględnić zasięg 

środowiska pieszego, dla którego węzeł stanowi pierwszy wyznacznik lokalizacji względem 

śródmieścia. Zasięg może być mierzony poprzez: ustalenie kryterium wyboru ulic 

dworcowych, składających się na fragment wewnętrznej sieci śródmieścia; intensywność 

potoku ruchu pieszych wokół węzła oraz przystanków komunikacji publicznej; intensywność 

funkcji zabudowy generujących ruch pieszy oraz ruch komunikacji indywidualnej. Ruch 

komunikacji indywidualnej rozumiany jest tutaj jako uzupełnienie w postaci dojazdu do 

kubatur aktywności, które generują potoki pieszych. Drugim wyznacznikiem zasięgu węzła 

jest jego ranga w skali miasta oraz powiązania lokalne, regionalne i metropolitarne, które 



poprzez punkty przystanków komunikacji publicznej mogą znacznie generować ruch 

pieszych, tworząc przy tym cyklicznie dodatkowe sub-centra w otoczeniu węzła. 

3. ULICA DWORCOWA ŚRODOWISKA PIESZEGO 

W celu poszukiwania środowiska pieszego przyjmuje się, że środowisko piesze stanowi 

sieć ulic dworcowych oraz placów, które budują ruszt funkcjonalno-przestrzenny otoczenia 

węzła integracji i odpowiadają sieci przestrzeni publicznych miasta. 

 

Ulica dworcowa definiowana jest tutaj jako linearny fragment otoczenia węzła 

integracji wyznaczony ramami funkcjonalnymi, które stanowić mogą pole do realizacji 

rentownych (w tym także komercyjnych) projektów z zasadą podtrzymania i rozwoju jakości 

przestrzeni publicznej. Ramy funkcjonalne określa się jako aktywność ulic i placów mierzona 

przez: żywotności krawędzi zabudowy, intensywność potoków pieszych (tj. intensywność 

cyrkulacji ruchu pieszych) oraz gęstość zabudowy otaczającej z uwzględnieniem tkanki 

centro-twórczej i charakterystycznej.  

Kryteria ulicy dworcowej mogącej w pełni lub częściowo stanowić cechy środowiska 

pieszego to: kierunek kompozycji w stosunku do geometrii układu ulic otoczenia węzła 

integracji, intensywność potoku pieszych ulicy, aktywność/żywotność krawędzi zabudowy 

ulicy, powiązania ulicy z aktywnością przestrzeni placów i z wewnętrznymi strukturami 

dworcowymi. Wyznaczony linearnie obszar śródmieścia środowiska pieszego, który 

intensyfikuje i koncentruje usługi w ramach budowy przestrzeni publicznej, odpowiada za 

ograniczanie dysfunkcji geometrii ulic węzła integracji i budowę śródmiejskiej sieci 

przestrzeni publicznej. Atrakcyjność ulicy dworcowej i jej elementów jest z założenia 

magnesem, który ma za zadanie przyciągnąć także podmioty komercyjne w ramach strategii 

rewitalizacji przestrzeni kolejowych. Podmioty te mogą zyskać więcej na interakcji z 

przestrzenią publiczną niż marginalizując ją i zawłaszczając. Dobrze ukierunkowany ruch 

pieszych może programowo intensyfikować i koncentrować funkcje wg przyjętych założeń. 

Cyrkulacja ruchu, w ramach której następuje usprawnienie ruchu pieszego jest jednym 

założeń projektowania dostępności pieszej [5,s.246], czego podstawą jest zbadanie 

istniejących potoków. 

4. STUDIUM PRZYPADKU – WPROWADZENIE 

Bazując na wypracowanych założeniach, przeprowadzono wstępne analizy środowiska 

pieszego otoczenia węzła integracji dla głównego dworca kolejowego w Poznaniu.  

Analizy oparte są o: 

- określenie zabudowy centro-twórczej, charakterystycznej, gęstości zagospodarowania 

- badanie istniejących potoków pieszych (cyrkulacji ruchu) oraz oznaczenie barier i 

dróg pionowych dla pieszych  

- badanie aktywności ulic i placów pod kątem określenia natężenia żywotności 

krawędzi parterów zabudowy oraz wyznaczeniu ulic aktywnych i nieaktywnych 

- zobrazowaniu układu istniejącej komunikacji różnych środków transportu 

- ustaleniu typów układów zagospodarowania węzła integracji (tabela 1) pod kątem 

lokalizacji zabudowy komercyjnej 

Kryteria wyboru przykładu to: lokalizacja względem śródmieścia miasta, powiązanie z 

kubaturą intensywnego handlu, realizacja projektu przebudowy węzła oraz potencjalne 

możliwości powielenia przemian jakie miały miejsce w przykładach zagranicznych tj. 



dotychczasowe przemiany np. ulicy Pragerstrasse w Dreźnie [2, 3, 6] czy głównego dworca w 

Lipsku [1, 5].  

 

Synteza odwołująca się do zagranicznych tendencji przemian dworców i węzłów 

integracji na przykładzie Drezna i Lipska: 

 

Oba dworce stanowią ważną rolę w budowie kompozycji urbanistycznej swoich miast 

poprzez wdrożenie wielu nowych funkcji w tkance śródmieścia. Rozwój funkcji centro-

twórczych powiązany został ze wzrostem atrakcyjności przestrzeni publicznych w 

najbliższym otoczeniu dworów kolejowych. 

Przykład Drezna wskazuje, że przebudowa otoczenia dworcowego wykorzystywana 

została do rewitalizacji śródmieścia oraz podnoszenia jakości przestrzeni publicznej, poprzez 

szereg powiązań kompozycyjnych i funkcjonalnych. Celem przebudowy dworca kolejowego i 

fragmentu terenów mieszkaniowo-usługowych w Dreźnie była poprawa jakości węzła 

integracji oraz rozwój sieci przestrzeni publicznych, w tym flagowej ulicy Pragerstrasse jako 

elementu głównej osi integrującej śródmieście miasta. Wzdłuż osi ma miejsce koncentracja 

usług i najwyższa aktywność przestrzeni publicznych. Szereg inwestycji prywatnych i 

publicznych podniosła atrakcyjność Pragerstrasse oraz wzmocniła pozycję otoczenia węzła 

integrującego strukturę przestrzenną miasta, a co za tym idzie środowiska pieszego. 

W przypadku Lipska, adaptacja zabytkowego dworca na centrum handlowo – 

usługowe była inwestycją, która podniosła atrakcyjność otoczenia Starego Miasta i wbrew 

obawom wywołała efekt kumulujący kolejne projekty wzbogacające atrakcyjność otoczenia 

historycznej tkanki. Centrum handlowe nie utrudnia obsługi podróżnych oraz dostępności do 

transportu zbiorowego i indywidualnego, w tym nie obciąża układu komunikacyjnego. Osie 

integracji struktury dworcowej mają miejsce na placu dworcowym, co jest jednym z 

podstawowych elementów w strategii budowy miejsca węzłowego sieci przestrzeni 

publicznych. Dodatkowo wystąpił znaczny wzrost intensywności użytkowania w tkance 

historycznej.   

W obu przykładach głównymi problemami procesu rewitalizacji, które zostały 

rozwiązane w celu budowy śródmiejskiej sieci przestrzeni publicznych były bariery 

komunikacyjne, brak ciągłości w strukturze przestrzennej oraz brak strategii inwestycyjnej. 

Projekty te zwiększyły integrację struktury przestrzennej miasta, wzmocniły „przestrzenie 

podróży” z poprawą dostępności i funkcjonalności, uczytelniły geometrię układu, zwiększyły 

poziom integracji oraz atrakcyjności przestrzeni publicznych [s.152, 4]. 

 

Typologia układów zagospodarowania otoczenia węzłów integracji z uwagi na 

udział kubatur intensywnego handlu: 

 

Poniższa tabela 1. prezentuje klasyfikację układów zagospodarowania węzła integracji 

z uwagi na miejsce lokalizacji kubatury intensywnego handlu. Wpływ lokalizacji handlu, 

biorąc pod uwagę wybrane miasta : Poznań, Katowice, Kraków, Warszawa, Drezno, Lipsk 

stwarza możliwość określenia potencjalnych korzyści dla inwestora strategicznego lub dla 

miasta, pod kątem czytelnego układu przestrzeni publicznych. W warunkach polskich 

(Poznań, Katowic, Kraków) dominuje tendencja do jednostronnego zagospodarowania 

wzdłuż linii kolejowych, a co za tym idzie do ograniczenia kosztów po stronie inwestorów, co 

przekłada się niekorzystnie na budowę czytelnej sieci przestrzeni publicznych wokół węzła 

integracji. Równowaga zysków i strat w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego występuje 

zasadniczo w układzie centralnym. Natomiast przedłożenie rozwiązań wg wzoru B, np. ulica 



Pragerstrasse w Dreźnie, stwarza również możliwości budowy sieci przestrzeni publicznych, 

ale wymaga zastosowania szerszej strategii urbanistycznej, z uwzględnieniem programów 

aktywizacji przestrzeni miejskich. 

Tabela 1. Podstawowe układy zagospodarowania otoczenia dworców kolejowych, w ramach którego 

powstały kubatury intensywnego handlu (galerie handlowe).  Klasyfikacja wg autora. 

A – układ równoległy 

- zabudowa wzdłuż linii kolejowych i terenów zamkniętych 

- zabudowa komercyjna jednostronna względem linii kolejowych  

Przykład: Poznań, Katowice, Kraków 

- układ korzystny (koszt ) dla inwestora strategicznego 

- układ niekorzystny dla węzła integracji 

B – układ prostopadły 

- zabudowa prostopadle do linii kolejowych i terenów 

zamkniętych 

Przykład: Drezno, Lipsk 

- układ niekorzystny (koszt ) dla inwestora strategicznego 

- układ korzystny dla węzła integracji 

- układ sprzyja integracji układów śródmiejskich 

C – układ centralny 

- zabudowa centralna, po obu stronach linii kolejowych w ramach 

budowy Centrum Zintegrowanego Transportu 

Przykład: Warszawa (w przypadku przebudowy) 

- układ korzystny (koszt ) dla inwestora strategicznego 

- układ korzystny dla węzła integracji 

- układ sprzyja integracji układów śródmiejskich 

4.1. PROBLEMY OTOCZENIA DWORCA KOLEJOWEGO POZNAŃ GŁÓWNY 

Węzeł integracyjny potencjalnego środowiska pieszego wokół dworca kolejowego 

Poznań Główny zlokalizowany jest w odległości ok. 1,5 km od Starego Miasta, które leży po 

północno-wschodniej stronie analizowanego obszaru. Otoczenie węzła uzupełniają: po stronie 

N-W obszar Międzynarodowych Targów Poznańskich, po stronie N-E tereny zielone parku 

Marcinkowskiego, po stronie S,S-E tereny „Wolnych Torów” (ok. 47ha terenu 

poprzemysłowego, zamkniętego należącego do PKP S.A i miasta Poznań) oraz pozostałe 

tereny zamknięte w postaci dość szeroko rozbudowanej sieci linii kolejowych, biegnącej w 

kierunkach północ-południe. Na obszarze występują przystanki kolejowe: dworzec letni 

(carski), dworzec zachodni, dworzec centralny (obecnie nieczynny) oraz nowy dworzec w 

postaci hali dworcowej Poznań Główny usytuowanej nad torami. 

W 2013 roku węzeł uzyskał nową formę w wyniku realizacji projektu Zintegrowanego 

Centrum Komunikacyjnego, w którego skład wchodziło: budowa nowej hali dworca Poznań 

Główny nad torami kolejowymi (etap w ramach przedsięwzięć EURO 2012), wprowadzenie 

ze wschodniego kierunku (poza obszarem węzła) funkcji dworca autobusowego, przebudowa 

węzła drogowego po wschodniej stronie oraz budowa galerii handlowej Poznań City Center z 

parkingiem nad torami. Zaplanowano również ( dotychczas niezrealizowana ) kładkę 

naziemną łączącą nową halę dworcową z zachodnimi peronami oraz kompleks budynków 

hotelowo-biurowych w miejscu starej hali dworcowej, ulokowany centralnie w międzytorzu. 

 Teren po wschodniej stronie linii kolejowych, na którym podłużnie ulokowana jest 

kubatura galerii Poznań City Center z dworcem autobusowym jest fragmentem obszaru 

„Wolnych Torów”, który był na przestrzeni dekad przedmiotem wielu konkursów 

urbanistycznych. Żaden z pomysłów nie wpłynął na ostateczną formę decyzji lokalizacyjnej, 



która ukształtowała obecne relacje węzła z otoczeniem. Wobec powyższych działań, 

zmodernizowane otoczenie dworca kolejowego Poznań Główny nie wykazuje czytelnych 

powiązań funkcjonalno-przestrzennych. 

 

Rys. 1. Zabudowa wokół dworca kolejowego Poznań Główny. Opracowanie autora. 

Wynika to z przyjęcia układu równoległego – typ A (tabela 1) w zagospodarowaniu 

obszaru oraz niewprowadzeniu w decyzji lokalizacyjnej poprzecznych powiązań 

przestrzennych. Działania projektowe zostały ukierunkowane ku maksymalnemu 

wykorzystaniu obszarów zamkniętych pod funkcje komercyjne i przesunęły na dalszy plan 

decyzje dotyczące powiązań pieszych w przestrzeniach publicznych. Projekt i realizacja 

ZCK wpływa obecnie niekorzystnie na kierunki rozwoju ruchu pieszego. 

 

Podstawowe problemy powstałe po przebudowie to: 

 

- brak czytelnej drogi pieszego w kierunkach wschód-zachód 

- wydłużenie dróg pieszych w ramach przejścia przez węzeł integracji 

- utrudniony dostęp do przystanków tramwajowych oraz utrudnione przejście z hali 

dworca kolejowego do hali dworca autobusowego 

- brak wizji dotyczącej kształtowania środowiska pieszego w otoczeniu ZCK, także 

w przypadku realizacji projektu kładki naziemnej oraz przebudowy starej hali 

dworcowej poprzez budowę kompleksu hotelowo-usługowego w międzytorzu 

- wprowadzenie rozbudowanej infrastruktury ruchu kołowego po wschodniej 

stronie, nieadekwatnej do rangi miejsca 

- wprowadzenie nowych lecz ubogich rozwiązań architektonicznych, nie 

odzwierciedlających potencjał miejsca  

 



 

Rys. 2. Sieć potoków pieszych wokół dworca kolejowego Poznań Główny. Opracowanie autora. 

 Wprowadzenie rozbudowanego węzła komunikacji samochodowej i tramwajowej 

doprowadziło do usunięcia przejścia pieszego na poziomie jezdni mostu dworcowego i 

wymusiło na projektantach dróg zaprojektowania przejść podziemnych. W celu dojścia do 

hali dworca kolejowego lub autobusowego, kierunki i miejsc przejść pieszych zmuszają 

wpierw do wejścia w obszar galerii handlowej, a następnie przez strefy handlu umożliwiają 

dostęp do hali dworcowych. Należy nadmienić, iż przepustowość głównego wejścia galerii 

handlowej nie jest w stanie w godzinach szczytu obsłużyć ruchu pieszych, co prowadzi do 

kuriozalnego zatoru i powstania „kolejki”. Z przedstawionej powyżej analizy (rys. 2) wynika, 

iż organizacja przejścia podziemnego oraz lokalizacja przystanku tramwajowego ma na celu 

doprowadzić ruchu pieszy z cześć wschodniej obszaru do wewnętrznej przestrzeni galerii 

handlowej powiązanej ze strukturą dworcową. Struktura dworcowa, w tym przypadku 

przestrzeń dworca kolejowego i dworca autobusowego jest przedzielona przestrzenią 

handlową, która utrudnia orientację w przestrzeni podróży. Zgoda Wojewody na koncepcję 

inwestora galerii (w procesie projektowym uczestniczyło PKP S.A.) doprowadziła do wtórnej 

zmiany projektu dróg Zarządu Dróg Miejskich oraz wpłynęła negatywnie na nastroje 

społeczne, w tym na przyszłe planowanie w zagospodarowaniu wschodniego otoczenia ZCK. 

Należy dodać, iż jednym z czynników (poza umową między inwestorem Trigranit i PKP 

S.A.) była presja czasowa związana z realizacją infrastruktury na EURO 2012. Pieszy, aby 

przejść przez węzeł integracji w kierunku prostopadłym do linii kolejowej zmuszony jest 

pokonać zatłoczoną przestrzeń handlową, dworcową, a następnie peronową. Przedłużający się 

termin budowy kładki naziemnej oraz ostatecznej decyzji o wyglądzie i funkcjonowaniu 

wnętrz publicznych przyszłych obiektów hotelowo-biurowych nie poprawia przepustowości 

drogi pieszego oraz nie odpowiada założeniom dla przestrzeni podróży. Z uwagi na brak 

masterplanu (MPZP) całego otoczenia, dla układu komunikacji kołowej po wschodniej 



stronie przyjęto rozwiązania nieadekwatne do rangi miejsca o dominującej funkcji pieszej. 

Założenia budowy węzła komunikacyjnego, brak powiązań przystanków tramwajowych z 

bezpośrednią dostępnością dla pieszych, wyznaczenie kierunku komunikacji kołowej na 

południe „Wolnych Torów” nie współgra z kształtowaniem przestrzeni środowiska pieszego.

  

 

 

Rys. 3. Sieć aktywności ulic i placów wokół dworca kolejowego Poznań Główny. Opracowanie autora. 

Prace nad poprawą integracji węzła powinny dotyczyć części wschodniej, południowo-

wschodniej oraz strefy centralnej obejmującej nieczynną halę dworca z placem dworcowym. 

Istotne jest poszukiwanie rozwiązań, które poprawią relacje piesze w kierunkach 

prostopadłych do linii kolejowych, łącznie z wyznaczeniem nowych ulic dworcowych dla 

południowej części węzła integracji środowiska pieszego.  

 

Najbliższe kierunki integracji w postaci interwencji projektowej mogą dotyczyć: 

 

- placu dworcowego (ulokowany centralnie w międzytorzu) 

- przebudowy nieczynnego dworca centralnego w międzytorzu z budową kompleksu 

hotelowo-usługowego 

- rozbudowy nowej hali dworca w kierunku zachodnim (nad placem dworcowym) 

- przebudowy dworca zachodniego wyznaczającego oś przejścia podziemnego w 

kierunku wschodnim (jako podziemna ulica dworcowa)  

- zabudowy terenów po wschodniej i południo-wschodniej stronie węzła integracji  

 



 

Rys. 4. Układ komunikacji wokół dworca kolejowego Poznań Główny. Opracowanie autora. 

Integrację mogą poprawić działania związane z poszukiwaniem funkcji dla obszaru po 

wschodniej stronie (własność PKP S.A.). Być może współpraca PKP S.A. z Międzynarodowe 

Targi Poznańskie sp. z o.o. doprowadzi do wytworzenia relacji funkcjonalno-przestrzennej tj. 

podziemnej ulicy dworcowej, gdzie punktami łączącymi będą: obszar targów - Dworzec 

Zachodni - plac dworcowy - kompleks hotelowo-usługowy w miejscu starego dworca 

centralnego – nowe wejście podziemne do galerii Poznań City Center oraz obszar o nowej 

funkcji (własność PKP S.A), który zapoczątkuje tę integrację. Kolejne działanie może 

dotyczyć przebudowy nieczynnego dworca centralnego w międzytorzu, przedłużenia 

zabudowy na południe, może to stanowić kolejny punkt węzłowy. Powstanie takiego 

miejsca, wysuniętego na południe węzła, może powiązać część wschodnią z zachodnią. 

 

Potencjalne elementy budowy sieci ulic dworcowych wokół dworca (rys.3): 

 

- podziemna ulica dworcowa (projekt) pod węzłem, połączenie strony E-W 

Międzynarodowych Targów Poznańskich ze wschodnią stroną otoczenia 

- przebudowa terenu starego dworca centralnego z nowym punktem węzłowym po 

południowej stronie (w tym przebudowa placu dworcowego) 
- powiązanie ul. Głogowskiej i pętli tramwajowej po zachodniej stronie linii 

kolejowych z kolejnym punktem węzłowym oraz terenami wschodnimi 

- zabudowa wokół ul. Nowoprojektowana 2 oraz budowa po południowej stronie 

nowej dzielnicy „Wolne Tory”, w roli nowego śródmiejskiego centrum 

- reorganizacja powiązań funkcjonalnych wewnątrz struktur dworcowych 

- reorganizacja przystanków miejskiej komunikacji publicznej 

 



5. PODSUMOWANIE I WNIOSKI 

5.1. WNIOSKI SZCZEGÓŁOWE 

Analiza środowiska pieszego wokół węzła integracji dworca kolejowego Poznań 

Główny wykazuje, iż nie ma obecnie wypracowanych metod kształtowania przestrzeni 

pieszych. Przebudowa badanego obszaru nie została oparta o analizę środowiska pieszego, co 

przełożyło się na realizację niefunkcjonalnych rozwiązań dla przestrzeni pieszej. Wyraźnie 

dostrzega się wykorzystanie łatwo dostępnych terenów zamkniętych przez inwestora, który 

nie uwzględnił i nie przewidział wpływu wprowadzenia programu handlowego do węzła 

integracji oraz negatywnego głosu społecznego dotyczącego tak ważnego miejsca w skali 

regionu. Przebieg procesu inwestycyjnego między PKP S.A., inwestorem Trigranit, miastem 

Poznań a w szczególności Wojewodą Wielkopolskim ograniczył się do „wymiany handlowej 

- teren za nową halę dworca”, w wyniku czego nie wprowadzono prostopadłych powiązań 

przestrzennych do linii kolejowych oraz ukierunkowano ruch pieszy do hal struktur 

dworcowych przez prywatną strefę handlową. Niezadowolenie społeczne z założeń 

dostępności pieszej w Zintegrowanym Centrum Komunikacyjnym w Poznaniu próbowano 

załagodzić projektem kładki naziemnej nad peronami zachodnimi, która do tej pory nie  

została zrealizowana. Z kolei wydłużenie drogi pieszego o blisko 200 m z przystanku 

tramwajowego (strona E) do hali dworcowej tłumaczono jako wytyczną węzła komunikacji 

kołowej, którego parametry de facto nie są adekwatne do rangi miejsca. Wynika to faktu, iż 

każdy element ZCK jak: węzeł komunikacji kołowej, galeria handlowa, hala dworcowa nad 

torami itd. nie był częścią jednolitego planu zagospodarowania całego otoczenia węzła 

integracji. Niestety, mimo śródmiejskiej lokalizacji węzła, przyjęto zasadę zagospodarowania 

tj. układ równoległy (tabela 1), który jest zbieżny z taktyką komercji dla zabudowy terenów 

zamkniętych. Węzeł integracji cechuje jednostronna, podłużna i zwarta zabudowa centro-

twórcza, która ogranicza pole do poszukiwania nowych funkcji i form zagospodarowania 

otoczenia pod kątem budowy sieci przestrzeni publicznych. 

W wyniku powyższych działań przewagę nad środowiskiem pieszym uzyskała 

rozbudowana komunikacja kołowa oraz przestrzenie handlowe, które marginalizują funkcje 

dworcowe i zawłaszczają elementy przestrzeni publicznych typu ulica. Budowa galerii 

handlowej Poznań City Center doprowadziła do dezorganizacji powiązań funkcjonalno-

przestrzennych po obu stronach terenów kolejowych i zapoczątkowała dysfunkcję geometrii 

układu zabudowy (w tym ograniczenie zasady drzewa dostępności [s. 45, 11]). 

Wydaje się słuszne, że przykład Poznania wymaga poszukiwania idei w zakresie 

budowy modelu sieci ulic dworcowych, co w oparciu o przytoczone tezy może doprowadzić 

do poprawy organizacji ruchu pieszego, przynajmniej dla fragmentów ZCK. Wyznaczenie 

ulic dworcowych poprawi cyrkulację ruchu pieszego oraz wzmocni obecne i  przyszłe miejsca 

węzłowe np. Międzynarodowe Targi Poznańskie czy tereny o dużym potencjalne tzw. „Wolne 

Tory”, co może doprowadzić w polskich warunkach do powstawania odpowiedników np. 

drezdeńskiej ulicy Pragerstrasse. 

 

5.2. WNIOSKI OGÓLNE 

Poznań reprezentuje klasyczny przypadek świadomego wykorzystania „luk” prawnych 

w dokumentach planistycznych dotyczących terenów zamkniętych, na których nie ma nakazu 

rozwoju i zapewnienia przestrzeni publicznej środowiska pieszego. Brak regulacji i 

wskaźników dla założeń projektowych na terenach zamkniętych nie stwarza możliwości 

zabezpieczenia interesu społecznego i przypisania odpowiedniej powierzchni, formy i funkcji 



dla przestrzeni publicznej. W procesie rewitalizacji obszarów węzłów integracji ocena 

skutków zamierzeń projektowych przed i po dokonaniu realizacji jest czynnikiem 

nieobecnym w procesie wydawania decyzji o warunkach zabudowy. Konkursy 

architektoniczno-urbanistyczne ogłaszane przez stowarzyszenia i organizacje nie dają 

gwarancji praw do realizacji w przyszłości. Nagminne uchylanie wprowadzonych założeń 

konkursowych w warunkach zabudowy (w przypadku terenów zamkniętych: decyzji 

lokalizacji celu publicznego) nie daje pewności czy wytyczna projektowa pozostanie, jeżeli 

wnioskodawca (zazwyczaj właściciel terenu) uzna takie uchylenie za istotne dla własnego 

interesu, przeważnie kosztem relacji przestrzenno-funkcjonalnych z otoczeniem.  

Obecność terenów zamkniętych w śródmiejskim otoczeniu węzłów integracji prowadzi 

do braku przyjęcia spójnego planu zagospodarowania otoczenia węzła i wyznaczenia 

czytelnych powiązań funkcjonalno-przestrzennych w kierunkach prostopadłych do terenów 

kolejowych. Można złożyć, iż jest to brak wyznaczenia sieci ulic dworcowych, w oparciu o 

które środowisko piesze przyjmie nadrzędną rolę w budowaniu masterplanu (czyt. planu 

regulacyjnego), którego metoda analizowania i projektowania mogłaby być obecna w 

dokumentach strategicznych oraz programach rewitalizacji.  

Wynik analiz wskazuje, iż plan zagospodarowania otoczenia węzłów integracji być 

może powinien zostać organizowany przez sieć ulic dworcowych środowiska pieszego, jako 

podstawowego kryterium budowy rusztu dla fragmentu śródmiejskiej sieci przestrzeni 

publicznych. Model ten może przyczynić się ograniczeniu chaosu przestrzeni pieszego oraz 

doprowadzić do określenia w dokumentach planistycznych i strategii miast założeń 

wyjściowych do prac związanych z budową planów regulacyjnych dla węzłów 

integracyjnych. W przypadku budowy planów regulacyjnych dla otoczenia ważnych miejsc 

węzłowych śródmieść, istnieje szansa że podstawowe aspekty społeczne jak czytelnie 

ukształtowane środowisko piesze wzmocni rangę ruchu pieszego nad ruchem kołowym. 

Podobne problemy dostrzec można w innych polskich miastach jak Katowice, Kraków 

czy Rzeszów. W wyniku czego konieczna jest zmiana przepisów regulujących tereny 

zamknięte, które występują w ścisłym śródmieściu miasta oraz położyć nacisk na jakość 

projektów komercyjnych ingerujących w tak strategiczne punkty śródmieścia, aby wzmocnić 

potencjał do aktywizacji otoczenia węzłów, nie blokując ich rozwoju. 
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