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SRODOWISKO PIESZEGO, A WEZLY INTEGRACYJNE.
PRZYKLAD POZNANIA

1. WSTEP

Na podstawie dotychczasowych przebudéw strategicznych weztow komunikacyjnych
polskich miast i ich wptywu na przestrzen publiczng, mozna zatozy¢ iz brakuje spojnej
metody analizowania i projektowania przestrzeni miejskiej wokot dworcow i przystankow
kolejowych. Centra zintegrowanego transportu [11, s.42], ktorych podstawowa cechg jest
koncentracja ustug powigzanych funkcjonalnie i kompozycyjnie ze $§rodkami réznorodnego
transportu, nie odpowiadaja w polskim warunkach miejscom, gdzie podstawg organizacji jest
srodowisko pieszego - cecha przestrzeni publicznej. Obecne fragmenty centrow
zintegrowanego transportu tj. struktury dworcowe [5,7], sg do$¢ czesto powigzane Z
powierzchniami handlowo — ustugowymi stanowigcymi czesci wezlow integracji, w ktorych
»przestrzenie podrozy” [8,9] pieszego zdominowane sa przez dzialania: komercyjne
(tworzenie handlu wielopowierzchniowego, galerii handlowych, chaosu informacyjnego,
dezorientacji przestrzennej) oraz dziatania integrujace transport publiczny, ktére nie
uwzgledniajg cyrkulacji ruchu pieszego wokot wezta, lecz kieruja si¢ przepustowoscia ruchu
kotowego. Zaktadajac, ze dobrze uksztalttowane srodowisko piesze wokot wezta integracji ma
wplyw na wewngtrzng organizacj¢ struktur dworcowych, nalezy zada¢ pytanie czy ustalenie
kryteriow nowego typu ulicy tj. ulicy dworcowej srodowiska pieszego oraz ustalenie modelu
sieci ulic dworcowych wokot wezta integracji stanie si¢ jedng z metod analizowania i
projektowania przestrzeni pieszej wokot dworcow i przystankow kolejowych.

Podbudowa powyzszych zalozen moze by¢ teza, iz ,,nieczytelno$¢ i niekompletnos¢”
uktadu (sieci) ulic dworcowych wokot weztow integracyjnych jest gtownym elementem
dysfunkcji geometrii wezta, co przektada si¢ na nietrafione wyniki prac dotyczacych
ksztattowania srodowiska pieszego. Poprawna geometria sieci ulic dworcowych srodowiska
pieszego jako element konstrukcji urbanistycznej [12] moze by¢ jednym z Kryteriow
uzupetniajagcych dokumenty strategiczne 1 planistyczne miast, dzigki czemu forma
urbanistyczna miejsc weztowych moze nabra¢ logiki.

Wyznaczenie ulic dworcowych wokot wezta integracji, a w zasadzie ich cech uznanych
tutaj jako ogniska przestrzeni publicznej (z uwzglgdnieniem poprawnie zagospodarowanej
komercji) moze doprowadzi¢ w rejonie dworcéw do wytworzenia si¢ rusztu tj. kierunkow
prostopadtych do linii kolejowych, ktérych obszary stanowig bariery przestrzenne.

W przypadku zdiagnozowania rusztu ulic i rangi wazno$ci miejsc (osrodki cigzkosci
uktadu) nalezy uzna¢ przyjeta geometrie za elementy Srodmiejskiej sieci przestrzeni
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publicznych, ktorej budowa powinna by¢ priorytetem miasta w celu krystalizacji struktury
przestrzennej. Sie¢ przestrzeni publicznych miasta, a dalej srodmiescia powinny tworzy¢
place, ulice oraz kubatury, ktorych wybrane cechy generujg aktywnosci i prowadza do
rozsadnej polityki miejskiej. Brak takiej potrzeby nie przyczynia si¢ do rewitalizacji
fragmentéw miast pod katem wyznaczania kierunkow ,,zdrowej” komercjalizacji przestrzeni
miejskiej.

Problemy w rozwoju struktur urbanistycznych w otoczeniu weztéw integraciji:

- brak powigzan projektow przebudow ze strategia rewitalizacji srodmies¢

- brak regul wykorzystujacych urbanistyczne metody rewitalizacji pod katem
budowy aktywnosci weztow integracji

- przewaga miejscowych interwencji na obszarach kolei (brak spdjnych wytycznych
zagospodarowania otoczenia terendéw zamknigtych)

- brak czytelnych i sprawnych ciagdéw pieszych (przepustowos¢)

- brak analizy parteréw otaczajacej zabudowy wezta pod katem obstugi pieszego

- zblizenie handlu o duzej gestosci ustug do wezta integracji powodujace dysfunkcje
uktadu wezta na niesymetryczny

- brak dzialan rownowazacych jednostronne zblizenie handlu o duzej gestosci ustug

- nieczytelno$¢ i nickompletno$¢ uktadu ulic dworcowych dla ruchu pieszego

- brak czytelnej srodmiejskiej sieci przestrzeni publicznych wokot wezta integracji

- brak powigzan otoczenia wezla integracji z siecig przestrzeni publicznych miasta

Na podstawie powyzszych zatozen przeprowadzono probe analizy otoczenia wezta
integracyjnego dworca i przystankow kolejowych Poznania.

2. WEZEL INTAGRACYJNY

Wezel integracyjny sSrodmiescia to potencjalne centrum miejskie z wewngetrzng siecia
powigzan ustlug 1 $rodkow transportu, funkcjonujacych miedzy komunikacja publiczng,
potpubliczna i prywatng. Mozna zalozy¢, ze jest to miejsce weztowe niezbedne w ustalaniu
sieci przestrzeni publicznych srodmiescia. Jako element przestrzeni publicznej o skali i randze
odpowiedniej w strukturze przestrzenno — funkcjonalnej miasta i pozycji w systemie
komunikacji masowej mozna uznaé¢ go takze za centrum zintegrowanego transportu [4,10,
11], ktoére poprzez koncentracje ustlug w ramach $rodowiska pieszego staje si¢ punktem
srodmiejskiej sieci przestrzeni publicznej miasta. Niestety w polskich rozwigzaniach nie
uzyskujemy powyzszych efektow. Rola odwraca sie, poniewaz przestrzenie publiczne (w tym
dworcowe) sa zmarginalizowane przez przestrzenie handlowe, ktore ukierunkowuja pieszego
na zorganizowanie swojej drogi podrézy w wezle integracyjnym oraz jego otoczeniu.

Delimitujagc obszar wybranego wezla integracji, nalezy uwzglgdnié zasieg
srodowiska pieszego, dla ktorego wezet stanowi pierwszy wyznacznik lokalizacji wzgledem
srodmiescia. Zasieg moze by¢ mierzony poprzez: ustalenie kryterium wyboru ulic
dworcowych, skladajacych si¢ na fragment wewnetrznej sieci §rédmiescia; intensywnos$¢
potoku ruchu pieszych wokot wezta oraz przystankow komunikacji publicznej; intensywnos¢
funkcji zabudowy generujacych ruch pieszy oraz ruch komunikacji indywidualnej. Ruch
komunikacji indywidualnej rozumiany jest tutaj jako uzupetnienie w postaci dojazdu do
kubatur aktywnosci, ktore generuja potoki pieszych. Drugim wyznacznikiem zasiggu wezla
jest jego ranga w skali miasta oraz powigzania lokalne, regionalne i metropolitarne, ktére



poprzez punkty przystankow komunikacji publicznej mogg znacznie generowac ruch
pieszych, tworzac przy tym cyklicznie dodatkowe sub-centra w otoczeniu wezta.

3. ULICA DWORCOWA SRODOWISKA PIESZEGO

W celu poszukiwania srodowiska pieszego przyjmuje sig, ze sSrodowisko piesze stanowi
sie¢ ulic dworcowych oraz placéw, ktore budujg ruszt funkcjonalno-przestrzenny otoczenia
wezla integracji | odpowiadaja sieci przestrzeni publicznych miasta.

Ulica dworcowa definiowana jest tutaj jako linearny fragment otoczenia wezla
integracji wyznaczony ramami funkcjonalnymi, ktére stanowi¢ mogg pole do realizacji
rentownych (w tym takze komercyjnych) projektow z zasadg podtrzymania i rozwoju jakosci
przestrzeni publicznej. Ramy funkcjonalne okresla si¢ jako aktywno$¢ ulic i placow mierzona
przez: zywotno$ci krawedzi zabudowy, intensywnos$¢ potokow pieszych (tj. intensywno$é
cyrkulacji ruchu pieszych) oraz gestos¢ zabudowy otaczajacej z uwzglednieniem tkanki
centro-tworczej i charakterystyczne;j.

Kryteria ulicy dworcowej mogacej w pehi lub czesciowo stanowi¢ cechy srodowiska
pieszego to: kierunek kompozycji w stosunku do geometrii uktadu ulic otoczenia wezta
integracji, intensywnos$¢ potoku pieszych ulicy, aktywnos$¢/zywotno$¢ krawedzi zabudowy
ulicy, powiazania ulicy z aktywnoscig przestrzeni placéw i z wewnetrznymi strukturami
dworcowymi. Wyznaczony linearnie obszar $rodmiescia S$rodowiska pieszego, ktory
intensyfikuje i koncentruje ustugi w ramach budowy przestrzeni publicznej, odpowiada za
ograniczanie dysfunkcji geometrii ulic wezta integracji i budowe s$rodmiejskiej sieci
przestrzeni publicznej. Atrakcyjnos¢ ulicy dworcowej i jej elementow jest z zalozenia
magnesem, ktory ma za zadanie przyciagna¢ takze podmioty komercyjne w ramach strategii
rewitalizacji przestrzeni kolejowych. Podmioty te moga zyska¢ wigcej na interakcji z
przestrzenig publiczng niz marginalizujac ja i zawlaszczajac. Dobrze ukierunkowany ruch
pieszych moze programowo intensyfikowac¢ i koncentrowa¢ funkcje wg przyjetych zatozen.
Cyrkulacja ruchu, w ramach ktorej nastepuje usprawnienie ruchu pieszego jest jednym
zalozen projektowania dostepnosci pieszej [5,5.246], czego podstawg jest zbadanie
istniejagcych potokow.

4. STUDIUM PRZYPADKU - WPROWADZENIE

Bazujac na wypracowanych zatozeniach, przeprowadzono wstgpne analizy srodowiska
pieszego otoczenia wezta integracji dla gtownego dworca kolejowego w Poznaniu.
Analizy oparte sg o:
- okreslenie zabudowy centro-tworczej, charakterystycznej, gesto$ci zagospodarowania
- badanie istniejacych potokow pieszych (cyrkulacji ruchu) oraz oznaczenie barier i
drog pionowych dla pieszych
- badanie aktywnosci ulic 1 placow pod katem okreslenia natezenia zywotnos$ci
krawedzi parterow zabudowy oraz wyznaczeniu ulic aktywnych i nieaktywnych
- zobrazowaniu uktadu istniejgcej komunikacji r6znych §rodkéw transportu
- ustaleniu typéw uktadow zagospodarowania wezta integracji (tabela 1) pod katem
lokalizacji zabudowy komercyjnej
Kryteria wyboru przykladu to: lokalizacja wzgledem $§rodmie$cia miasta, powigzanie Z
kubaturg intensywnego handlu, realizacja projektu przebudowy wezta oraz potencjalne
mozliwosci powielenia przemian jakie miatly miejsce W przyktadach zagranicznych tj.



dotychczasowe przemiany np. ulicy Pragerstrasse w Dreznie [2, 3, 6] czy gtéwnego dworca w
Lipsku [1, 5].

Synteza odwolujaca si¢ do zagranicznych tendencji przemian dworcow i wezlow
integracji na przykladzie Drezna i Lipska:

Oba dworce stanowig wazng role w budowie kompozycji urbanistycznej swoich miast
poprzez wdrozenie wielu nowych funkcji w tkance $rodmiescia. Rozwoj funkcji centro-
tworczych powigzany zostat ze wzrostem atrakcyjnosci przestrzeni publicznych w
najblizszym otoczeniu dworéw kolejowych.

Przyktad Drezna wskazuje, ze przebudowa otoczenia dworcowego wykorzystywana
zostata do rewitalizacji §rodmiescia oraz podnoszenia jakos$ci przestrzeni publicznej, poprzez
szereg powigzan kompozycyjnych i funkcjonalnych. Celem przebudowy dworca kolejowego i
fragmentu terendw mieszkaniowo-ustugowych w Dreznie byla poprawa jakosci wezla
integracji oraz rozwoj sieci przestrzeni publicznych, w tym flagowej ulicy Pragerstrasse jako
elementu glownej osi integrujacej srodmiescie miasta. Wzdtuz osi ma miejsce koncentracja
ustug i najwyzsza aktywnos$¢ przestrzeni publicznych. Szereg inwestycji prywatnych i
publicznych podniosta atrakcyjnos¢ Pragerstrasse oraz wzmocnita pozycje otoczenia wezta
integrujacego strukture przestrzenng miasta, a co za tym idzie srodowiska pieszego.

W przypadku Lipska, adaptacja zabytkowego dworca na centrum handlowo —
ustugowe byla inwestycja, ktora podniosta atrakcyjno$¢ otoczenia Starego Miasta 1 wbrew
obawom wywotata efekt kumulujacy kolejne projekty wzbogacajace atrakcyjno$é otoczenia
historycznej tkanki. Centrum handlowe nie utrudnia obstugi podréznych oraz dostepnosci do
transportu zbiorowego i indywidualnego, w tym nie obcigza uktadu komunikacyjnego. Osie
integracji struktury dworcowej maja miejsce na placu dworcowym, co jest jednym z
podstawowych elementow w strategii budowy miejsca wezlowego sieci przestrzeni
publicznych. Dodatkowo wystgpit znaczny wzrost intensywno$ci uzytkowania w tkance
historyczne;j.

W obu przyktadach gléwnymi problemami procesu rewitalizacji, ktore zostaty
rozwigzane w celu budowy S$rodmiejskiej sieci przestrzeni publicznych byly bariery
komunikacyjne, brak ciaglosci w strukturze przestrzennej oraz brak strategii inwestycyjnej.
Projekty te zwigkszyly integracje struktury przestrzennej miasta, wzmocnily ,,przestrzenie
podrozy” z poprawa dostepnosci 1 funkcjonalnos$ci, uczytelnity geometri¢ uktadu, zwickszyty
poziom integracji oraz atrakcyjnos$ci przestrzeni publicznych [s.152, 4].

Typologia ukladow zagospodarowania otoczenia wezlow integracji z uwagi na
udzial kubatur intensywnego handlu:

Ponizsza tabela 1. prezentuje klasyfikacje uktadow zagospodarowania wezta integracji
z uwagi na miejsce lokalizacji kubatury intensywnego handlu. Wptyw lokalizacji handlu,
bioragc pod uwage wybrane miasta : Poznan, Katowice, Krakow, Warszawa, Drezno, Lipsk
stwarza mozliwos$¢ okreslenia potencjalnych korzysci dla inwestora strategicznego lub dla
miasta, pod katem czytelnego ukladu przestrzeni publicznych. W warunkach polskich
(Poznan, Katowic, Krakéw) dominuje tendencja do jednostronnego zagospodarowania
wzdtuz linii kolejowych, a co za tym idzie do ograniczenia kosztow po stronie inwestorow, co
przektada si¢ niekorzystnie na budowg czytelnej sieci przestrzeni publicznych wokot wezla
integracji. ROwnowaga zyskow 1 strat w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego wystepuje
zasadniczo w uktadzie centralnym. Natomiast przedtozenie rozwigzan wg wzoru B, np. ulica



Pragerstrasse w Dreznie, stwarza rowniez mozliwosci budowy sieci przestrzeni publicznych,
ale wymaga zastosowania szerszej strategii urbanistycznej, z uwzglgdnieniem programow
aktywizacji przestrzeni miejskich.

Tabela 1. Podstawowe uktady zagospodarowania otoczenia dworcow kolejowych, w ramach ktorego
powstaty kubatury intensywnego handlu (galerie handlowe). Klasyfikacja wg autora.

- zabudowa wzdtuz linii kolejowych i terendw zamknigtych

- zabudowa komercyjna jednostronna wzgledem linii kolejowych
A — uklad rownolegly |Przyktad: Poznan, Katowice, Krakow

- uktad korzystny (koszt [J) dla inwestora strategicznego

- uklad niekorzystny dla wezla integracji

- zabudowa prostopadle do linii kolejowych i terenéw
zamknigtych

Przyktad: Drezno, Lipsk

- uktad niekorzystny (koszt(1J) dla inwestora strategicznego

- uklad korzystny dla wezla integracji

- uklad sprzyja integracji ukladéw sréodmiejskich

- zabudowa centralna, po obu stronach linii kolejowych w ramach
budowy Centrum Zintegrowanego Transportu

Przyktad: Warszawa (w przypadku przebudowy)

- uktad korzystny (koszt 0J[J) dla inwestora strategicznego

- uklad korzystny dla wezla integracji

- uklad sprzyja integracji ukladow srodmiejskich

B — uklad prostopadly

C — uklad centralny

4.1. PROBLEMY OTOCZENIA DWORCA KOLEJOWEGO POZNAN GLOWNY

Wezet integracyjny potencjalnego srodowiska pieszego wokot dworca kolejowego
Poznan Gtowny zlokalizowany jest w odlegto$ci ok. 1,5 km od Starego Miasta, ktore lezy po
poétnocno-wschodniej stronie analizowanego obszaru. Otoczenie wezta uzupetniaja: po stronie
N-W obszar Migdzynarodowych Targdéw Poznanskich, po stronie N-E tereny zielone parku
Marcinkowskiego, po stronie S,S-E tereny ,Wolnych Torow” (ok. 47ha terenu
poprzemystowego, zamknigtego nalezacego do PKP S.A i miasta Poznan) oraz pozostate
tereny zamknigte w postaci do$¢ szeroko rozbudowanej sieci linii kolejowych, biegnace; w
kierunkach potoc-potudnie. Na obszarze wystepuja przystanki kolejowe: dworzec letni
(carski), dworzec zachodni, dworzec centralny (obecnie nieczynny) oraz nowy dworzec w
postaci hali dworcowej Poznan Gtéwny usytuowanej nad torami.

W 2013 roku wezel uzyskat nowag form¢ w wyniku realizacji projektu Zintegrowanego
Centrum Komunikacyjnego, w ktorego sktad wchodzito: budowa nowej hali dworca Poznan
Glowny nad torami kolejowymi (etap w ramach przedsiewzie¢ EURO 2012), wprowadzenie
ze wschodniego kierunku (poza obszarem wezta) funkcji dworca autobusowego, przebudowa
wezla drogowego po wschodniej stronie oraz budowa galerii handlowej Poznan City Center z
parkingiem nad torami. Zaplanowano rowniez ( dotychczas niezrealizowana ) ktadke
naziemng laczaca nowa hale dworcowa z zachodnimi peronami oraz kompleks budynkow
hotelowo-biurowych w miejscu starej hali dworcowej, ulokowany centralnie w migedzytorzu.

Teren po wschodniej stronie linii kolejowych, na ktorym podluznie ulokowana jest
kubatura galerii Poznan City Center z dworcem autobusowym jest fragmentem obszaru
»Wolnych Torow”, ktéry byt na przestrzeni dekad przedmiotem wielu konkursow
urbanistycznych. Zaden z pomystéw nie wplynat na ostateczng forme decyzji lokalizacyjnej,



ktora uksztattowata obecne relacje wezta z otoczeniem. Wobec powyzszych dziatan,
zmodernizowane otoczenie dworca kolejowego Poznan Glowny nie wykazuje czytelnych
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Rys. 1. Zabudowa wokd? dworca kolejowego Poznan Gtéwny. Opracowanie autora.

Wynika to z przyjecia ukladu réownoleglego — typ A (tabela 1) w zagospodarowaniu
obszaru oraz niewprowadzeniu w decyzji lokalizacyjnej poprzecznych powigzan
przestrzennych. Dziatlania projektowe zostaly ukierunkowane ku maksymalnemu
wykorzystaniu obszarow zamknigtych pod funkcje komercyjne i przesunglty na dalszy plan
decyzje dotyczace powigzan pieszych w przestrzeniach publicznych. Projekt i realizacja
ZCK wplywa obecnie niekorzystnie na kierunki rozwoju ruchu pieszego.

Podstawowe problemy powstale po przebudowie to:

- brak czytelnej drogi pieszego w kierunkach wschod-zachod

- wydluzenie drog pieszych w ramach przejscia przez wezel integracji

- utrudniony dostep do przystankow tramwajowych oraz utrudnione przejscie z hali
dworca kolejowego do hali dworca autobusowego

- brak wizji dotyczacej ksztattowania srodowiska pieszego w otoczeniu ZCK, takze
w przypadku realizacji projektu ktadki naziemnej oraz przebudowy starej hali
dworcowej poprzez budowe kompleksu hotelowo-ustugowego w migdzytorzu

- wprowadzenie rozbudowanej infrastruktury ruchu kotowego po wschodniej
stronie, nieadekwatnej do rangi miejsca

- wprowadzenie nowych lecz wubogich rozwigzan architektonicznych, nie
odzwierciedlajacych potencjat miejsca
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4- PST (Poznariski Szybki Tramwaj); 5- Budynek Gléwnego
Dworca > docelowo hotel 6- Hala dworca kolejowego
Poznan Gtéwny; 7- Hala dworca autobusowego; 8- Parking
p! nad torami, 1000 mp. dojazd od potudnia; 9- Galeria
% handlowa "Poznan City Center"; 10- Wjazd rampq na
kY o parking nad torami; 11- Obszar MTP (Miedzynarodowe

hd Targi Poznaniskie); 12 - Uniwersytet Ekonomiczny (oddziat);

13- Akademia Muzyczna
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Rys. 2. Sie¢ potokow pieszych wokot dworca kolejowego Poznan Glowny. Opracowanie autora.

Woprowadzenie rozbudowanego wezta komunikacji samochodowej i1 tramwajowej
doprowadzitlo do usunigcia przejscia pieszego na poziomie jezdni mostu dworcowego i
wymusito na projektantach drog zaprojektowania przejs¢ podziemnych. W celu dojscia do
hali dworca kolejowego lub autobusowego, kierunki i miejsc przejs¢ pieszych zmuszaja
wpierw do wejscia w obszar galerii handlowej, a nastgpnie przez strefy handlu umozliwiajg
dostep do hali dworcowych. Nalezy nadmienié, iz przepustowos¢ gtownego wejscia galerii
handlowej nie jest w stanie w godzinach szczytu obstuzy¢ ruchu pieszych, co prowadzi do
kuriozalnego zatoru i powstania ,,kolejki”. Z przedstawionej powyzej analizy (rys. 2) wynika,
iz organizacja przejscia podziemnego oraz lokalizacja przystanku tramwajowego ma na celu
doprowadzi¢ ruchu pieszy z cze$¢ wschodniej obszaru do wewngtrznej przestrzeni galerii
handlowej powigzanej ze strukturg dworcowa. Struktura dworcowa, w tym przypadku
przestrzen dworca kolejowego 1 dworca autobusowego jest przedzielona przestrzenig
handlowa, ktéra utrudnia orientacje w przestrzeni podrozy. Zgoda Wojewody na koncepcje
inwestora galerii (w procesie projektowym uczestniczytlo PKP S.A.) doprowadzita do wtorne;j
zmiany projektu drog Zarzadu Drog Miejskich oraz wplyngla negatywnie na nastroje
spoleczne, w tym na przyszte planowanie w zagospodarowaniu wschodniego otoczenia ZCK.
Nalezy dodaé, iz jednym z czynnikow (poza umowa mig¢dzy inwestorem Trigranit i PKP
S.A.) byta presja czasowa zwigzana z realizacjg infrastruktury na EURO 2012. Pieszy, aby
przejs¢ przez wezel integracji w kierunku prostopadtym do linii kolejowej zmuszony jest
pokona¢ zattoczong przestrzen handlowa, dworcowa, a nastgpnie peronowa. Przedtuzajacy sie
termin budowy ktadki naziemnej oraz ostatecznej decyzji o wygladzie i funkcjonowaniu
wnetrz publicznych przysztych obiektow hotelowo-biurowych nie poprawia przepustowosci
drogi pieszego oraz nie odpowiada zatozeniom dla przestrzeni podrézy. Z uwagi na brak
masterplanu (MPZP) calego otoczenia, dla uktadu komunikacji kotowej po wschodniej



stronie przyjeto rozwigzania nicadekwatne do rangi miejsca o dominujacej funkcji piesze;j.
Zatozenia budowy wezta komunikacyjnego, brak powigzan przystankow tramwajowych z
bezposredniag dostepnoscig dla pieszych, wyznaczenie kierunku komunikacji kotowej na
potudnie ,,Wolnych Toré6w” nie wspolgra z ksztaltowaniem przestrzeni srodowiska pieszego.
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1- Dworzec Letni; 2- Plac dworcowy; 3- Dworzec Zachodni;
4- PST (Poznanski Szybki Tramwaj); 5- Budynek Gléwnego
Dworca > docelowo hotel 6- Hala dworca kolejowego
Poznan Gtéwny; 7- Hala dworca autobusowego; 8- Parking
nad torami, 1000 mp. dojazd od potudnia; 9- Galeria
handlowa "Poznan City Center"; 10- Wjazd rampa na
parking nad torami; 11- Obszar MTP (Miedzynarodowe
Targi Poznariskie); 12 - Uniwersytet Ekonomiczny (oddziat);
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Rys. 3. Sie¢ aktywnosci ulic i placow wokét dworca kolejowego Poznan Giéwny. Opracowanie autora.

Prace nad poprawa integracji wezla powinny dotyczy¢ czesci wschodniej, potudniowo-
wschodniej oraz strefy centralnej obejmujacej nieczynng hale dworca z placem dworcowym.
Istotne jest poszukiwanie rozwigzan, ktore poprawig relacje piesze w kierunkach
prostopadtych do linii kolejowych, tacznie z wyznaczeniem nowych ulic dworcowych dla

poludniowej czes$ci wezla integracji Srodowiska pieszego.

Najblizsze kierunki integracji w postaci interwencji projektowej moga dotyczy¢:

- placu dworcowego (ulokowany centralnie w migdzytorzu)
- przebudowy nieczynnego dworca centralnego w migedzytorzu z budowg kompleksu

hotelowo-ustugowego

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

- przebudowy dworca zachodniego wyznaczajacego o$ przejScia podziemnego w
kierunku wschodnim (jako podziemna ulica dworcowa)

- zabudowy terenéw po wschodniej i potudnio-wschodniej stronie wezta integracji
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Rys. 4. Uktad komunikacji wokol dworca kolejowego Poznan Giowny. Opracowanie autora.

Integracj¢ moga poprawi¢ dzialania zwigzane z poszukiwaniem funkcji dla obszaru po
wschodniej stronie (wtasno$¢ PKP S.A.). By¢ moze wspotpraca PKP S.A. z Miedzynarodowe
Targi Poznanskie sp. z 0.0. doprowadzi do wytworzenia relacji funkcjonalno-przestrzennej tj.
podziemnej ulicy dworcowej, gdzie punktami tgczacymi beda: obszar targéw - Dworzec
Zachodni - plac dworcowy - kompleks hotelowo-ustugowy w miejscu starego dworca
centralnego — nowe wejscie podziemne do galerii Poznan City Center oraz obszar o nowej
funkcji (wlasnos¢ PKP S.A), ktory zapoczatkuje t¢ integracje. Kolejne dziatanie moze
dotyczy¢ przebudowy nieczynnego dworca centralnego w miedzytorzu, przedluzenia
zabudowy na potudnie, moze to stanowi¢ kolejny punkt wezlowy. Powstanie takiego

miejsca, wysunigtego na poludnie wezta, moze powigza¢ cz¢s¢ wschodnig z zachodnia.

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

podziemna ulica dworcowa (projekt) pod weztem, potaczenie strony E-W
Migdzynarodowych Targéw Poznanskich ze wschodnig strong otoczenia
przebudowa terenu starego dworca centralnego z nowym punktem weztowym po
poludniowej stronie (W tym przebudowa placu dworcowego)
powigzanie ul. Glogowskiej 1 petli tramwajowej po zachodniej stronie linii
kolejowych z kolejnym punktem wezlowym oraz terenami wschodnimi
zabudowa wokot ul. Nowoprojektowana 2 oraz budowa po potudniowej stronie
nowej dzielnicy ,,Wolne Tory”, w roli nowego $rodmiejskiego centrum
reorganizacja powigzan funkcjonalnych wewnatrz struktur dworcowych
reorganizacja przystankéw miejskiej komunikacji publicznej



5. PODSUMOWANIE | WNIOSKI
5.1. WNIOSKI SZCZEGOLOWE

Analiza $rodowiska pieszego wokot wezta integracji dworca kolejowego Poznan
Gloéwny wykazuje, iz nie ma obecnie wypracowanych metod ksztaltowania przestrzeni
pieszych. Przebudowa badanego obszaru nie zostata oparta o analize srodowiska pieszego, co
przetozyto si¢ na realizacj¢ niefunkcjonalnych rozwigzan dla przestrzeni pieszej. Wyraznie
dostrzega si¢ wykorzystanie tatwo dostepnych terenow zamknigtych przez inwestora, ktory
nie uwzglednit i nie przewidzial wptywu wprowadzenia programu handlowego do wezta
integracji oraz negatywnego glosu spotecznego dotyczacego tak waznego miejsca w skali
regionu. Przebieg procesu inwestycyjnego miedzy PKP S.A., inwestorem Trigranit, miastem
Poznan a w szczegdlnosci Wojewodg Wielkopolskim ograniczyt si¢ do ,,wymiany handlowej
- teren za nowag hal¢ dworca”, w wyniku czego nie wprowadzono prostopadtych powigzan
przestrzennych do linii kolejowych oraz ukierunkowano ruch pieszy do hal struktur
dworcowych przez prywatna strefe handlowsa. Niezadowolenie spoleczne z zalozen
dostepnosci pieszej w Zintegrowanym Centrum Komunikacyjnym w Poznaniu prébowano
zatagodzi¢ projektem ktadki naziemnej nad peronami zachodnimi, ktéra do tej pory nie
zostata zrealizowana. Z kolei wydtuzenie drogi pieszego 0 blisko 200 m z przystanku
tramwajowego (strona E) do hali dworcowej ttumaczono jako wytyczng wezta komunikacji
kotowej, ktorego parametry de facto nie sg adekwatne do rangi miejsca. Wynika to faktu, iz
kazdy element ZCK jak: wezel komunikacji kotowej, galeria handlowa, hala dworcowa nad
torami itd. nie byl czgécig jednolitego planu zagospodarowania calego otoczenia wezla
integracji. Niestety, mimo $rodmiejskiej lokalizacji wezta, przyjeto zasade zagospodarowania
tj. uklad rownolegly (tabela 1), ktory jest zbiezny z taktyka komercji dla zabudowy terenéw
zamknietych. Wezet integracji cechuje jednostronna, podluzna i zwarta zabudowa centro-
tworcza, ktora ogranicza pole do poszukiwania nowych funkcji i form zagospodarowania
otoczenia pod katem budowy sieci przestrzeni publicznych.

W wyniku powyzszych dziatan przewage nad sSrodowiskiem pieszym uzyskala
rozbudowana komunikacja kotowa oraz przestrzenie handlowe, ktére marginalizujg funkcje
dworcowe 1 zawlaszczajg elementy przestrzeni publicznych typu ulica. Budowa galerii
handlowej Poznan City Center doprowadzila do dezorganizacji powigzan funkcjonalno-
przestrzennych po obu stronach terendw kolejowych i zapoczatkowata dysfunkcje geometrii
uktadu zabudowy (w tym ograniczenie zasady drzewa dostgpnosci [s. 45, 11]).

Wydaje si¢ sluszne, ze przyklad Poznania wymaga poszukiwania idei w zakresie
budowy modelu sieci ulic dworcowych, co w oparciu o przytoczone tezy moze doprowadzi¢
do poprawy organizacji ruchu pieszego, przynajmniej dla fragmentow ZCK. Wyznaczenie
ulic dworcowych poprawi cyrkulacje ruchu pieszego oraz wzmocni obecne i przyszite miejsca
weztowe np. Miedzynarodowe Targi Poznanskie czy tereny o duzym potencjalne tzw. ,,Wolne
Tory”, co moze doprowadzi¢ w polskich warunkach do powstawania odpowiednikow np.
drezdenskiej ulicy Pragerstrasse.

5.2. WNIOSKI OGOLNE

Poznan reprezentuje klasyczny przypadek swiadomego wykorzystania ,,luk” prawnych
w dokumentach planistycznych dotyczacych terenéw zamknietych, na ktoérych nie ma nakazu
rozwoju i zapewnienia przestrzeni publicznej $rodowiska pieszego. Brak regulacji i
wskaznikow dla zatozen projektowych na terenach zamknigtych nie stwarza mozliwosci
zabezpieczenia interesu spotecznego i przypisania odpowiedniej powierzchni, formy i funkcji



dla przestrzeni publicznej. W procesic rewitalizacji obszarow weztow integracji ocena
skutkow zamierzen projektowych przed i po dokonaniu realizacji jest czynnikiem
nieobecnym w procesie wydawania decyzji o0 warunkach zabudowy. Konkursy
architektoniczno-urbanistyczne oglaszane przez stowarzyszenia 1 organizacje nie daja
gwarancji praw do realizacji w przysztosci. Nagminne uchylanie wprowadzonych zatozen
konkursowych w warunkach zabudowy (w przypadku terenéw zamknigtych: decyzji
lokalizacji celu publicznego) nie daje pewnos$ci czy wytyczna projektowa pozostanie, jezeli
wnioskodawca (zazwyczaj wlasciciel terenu) uzna takie uchylenie za istotne dla wlasnego
interesu, przewaznie kosztem relacji przestrzenno-funkcjonalnych z otoczeniem.

Obecnos¢ terendw zamknigtych w §rodmiejskim otoczeniu weztow integracji prowadzi
do braku przyjecia spojnego planu zagospodarowania otoczenia wezla i wyznaczenia
czytelnych powigzan funkcjonalno-przestrzennych w kierunkach prostopadtych do terenéw
kolejowych. Mozna ztozy¢, iz jest to brak wyznaczenia sieci ulic dworcowych, w oparciu o
ktore srodowisko piesze przyjmie nadrzedng role w budowaniu masterplanu (czyt. planu
regulacyjnego), ktorego metoda analizowania i projektowania moglaby by¢ obecna w
dokumentach strategicznych oraz programach rewitalizacji.

Wynik analiz wskazuje, iz plan zagospodarowania otoczenia we¢zlow integracji by¢
moze powinien zosta¢ organizowany przez sie¢ ulic dworcowych srodowiska pieszego, jako
podstawowego kryterium budowy rusztu dla fragmentu $rodmiejskiej sieci przestrzeni
publicznych. Model ten moze przyczyni¢ si¢ ograniczeniu chaosu przestrzeni pieszego oraz
doprowadzi¢ do okreslenia w dokumentach planistycznych i strategii miast zatozen
wyjsciowych do prac zwigzanych z budowa planéw regulacyjnych dla weztow
integracyjnych. W przypadku budowy planéw regulacyjnych dla otoczenia waznych miejsc
weztowych $rodmiesé, istnieje szansa ze podstawowe aspekty spoteczne jak czytelnie
uksztattowane srodowisko piesze wzmocni range ruchu pieszego nad ruchem kotowym.

Podobne problemy dostrzec mozna w innych polskich miastach jak Katowice, Krakow
czy Rzeszow. W wyniku czego Kkonieczna jest zmiana przepisow regulujacych tereny
zamknigte, ktore wystepuja w $cistym $§rodmiesSciu miasta oraz potozy¢ nacisk na jakosé
projektéw komercyjnych ingerujacych w tak strategiczne punkty srédmiescia, aby wzmocnic
potencjal do aktywizacji otoczenia we¢ztow, nie blokujac ich rozwoju.
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