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STRESZCZENIE

Od pierwszej potowy XIX wieku transport publiczny odgrywa kluczowg role w urbanizacji
miast. Dynamiczny rozwéj miast oraz ewolucja koncepciji urbanistycznych zwiekszyly znaczenie
weziow komunikacyjnych oraz ich powigzan z tkankg miejskg. Jednakze, z uwagi na czesto
historyczny charakter tych obiektow, przestrzenie te czesto nie sg w stanie adekwatnie

funkcjonowac¢ ani spetnia¢ wspoétczesnych standardéw oraz oczekiwan spotecznosci.

Celem pracy jest opracowanie modelowe] przestrzeni placoéw jako centréw aktywnosci
miejskich przy weztach komunikacyjnych oraz przygotowanie wytycznych poprawy otoczenia
wybranej lokalizacji. Praca opiera sie na analizie artykutéw teoretycznych dotyczacych weziow
komunikacyjnych, wigczajgc ich klasyfikacje, charakterystyke oraz zwigzane z nimi przestrzenie
publiczne. Kluczowym aspektem jest analiza przestrzeni wokot dworcow  kolejowych, na
przyktadzie kilku europejskich realizacji, uwzgledniajgc kontekst urbanistyczny, komunikacyjny i
funkcjonalny budynkéw, a takze przepisy dotyczgce komunikacji oraz budynkéw z nig

zwigzanych.

Druga czes¢ pracy bedzie analizg przestrzeni dworca w wybranej lokalizacji z
uwzglednieniem kontekstu historycznego, ochrony zabytkéw i integracji z otoczeniem. Nastepnie
przeprowadzona zostanie analiza infrastruktury komunikacyjnej i potgczen wezta transportowego
na podstawie wynikdw analiz oraz konkluzji z pierwszej czesci. Efektem pracy jest stworzenie
innowacyjnego modelu przestrzeni placu przy weztach komunikacyjnych oraz wytyczne

zwiekszajgce jakos¢ przestrzeni wybranej lokalizaciji.

Stowa kluczowe: transport publiczny, zintegrowany wezet transportowy, przestrzen publiczna,

dworzec kolejowy



ABSTRACT

Since the first half of the 19th century, public transportation has played a key role in
urbanization of cities. The dynamic growth of cities and the evolution of urban planning concepts have
increased the importance of transportation hubs and their connections to the urban fabric. However,
due to the often historical nature of these facilities, these spaces are often unable to function

adequately or meet contemporary standards and community expectations.

The purpose of this work is to develop a model space of squares as centers of urban activity
at transportation hubs, and to prepare guidelines for improving the environment of the selected
location. The work is based on the analysis of theoretical articles on transportation hubs, including
their classification, characteristics and related public spaces. A key aspect is the analysis of the space
around railway stations, using several European realizations as examples, taking into account the
urban, communication and functional context of the buildings, as well as the regulations on

communication and related buildings.

The second part of the work will be an analysis of the station space in the selected location,
taking into account the historical context, historic preservation and integration with the surroundings.
This will be followed by an analysis of the transportation infrastructure and transport hub connections
based on the results of the analysis and the conclusions of the first part. The result of the work is the
creation of an innovative model of the square space at transport interchanges, as well as guidelines

to increase the quality of the space of the selected location.

Keywords: public transport, integrated transport hub, public space, railway station
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1. WSTEP | CEL PRACY

Dynamiczny rozwoj miast oraz zmieniajgce sie koncepcje urbanistyczne sg nieodtgcznie
zwigzane z postepem spotecznym i technologicznym, ktéry wplywa na codzienne Zzycie
mieszkancow oraz strukture miejskg. Od czaséw rewolucji przemystowej miasta ewoluowaty w
rézny sposoéb, odzwierciedlajac zmiany ekonomiczne, spoteczne i technologiczne. Zmiany te
wplynety na ksztattowanie sie nowych idei w planowaniu urbanistycznym, ktére majg na celu
poprawe jakosci zycia w miastach oraz zrownowazony rozwoj.

Jednym z kluczowych aspektéw wspotczesnego urbanizmu jest zmiana podejscia od
miast skoncentrowanych na samochodach (ang. car-oriented cities) w strone rozwoju
zorientowanego na transport zbiorowy (ang. transit-oriented development, w skrécie TOD).
Transit-oriented development to koncepcja urbanistyczna, ktéra promuje tworzenie zwartych,
wielofunkcyjnych przestrzeni miejskich wokét weztéw transportowych, takich jak stacje kolejowe,
przystanki autobusowe czy tramwajowe. Celem TOD jest zwiekszenie dostepnosci transportu
zbiorowego, ograniczenie zaleznosci od samochodéw oraz promowanie aktywnego trybu zycia
poprzez tatwiejszy dostep do $ciezek pieszych i rowerowych [28].

W zwigzku z powyzszym zmienia si¢ rola transportu zbiorowego i infrastruktury z nim
zwigzanej w zyciu miejskim, co prowadzi do znacznego wzrostu zapotrzebowania na efektywne
wezty komunikacyjne. Wezty te stanowig kluczowe punkty przesiadkowe w sieci transportowej
miast, umozliwiajgc sprawne przemieszczanie sie mieszkancéw i zmniejszajgc obcigzenie drog.
Niestety, wiele istniejgcych osrodkdw komunikacji miejskiej powstawato w sposdéb izolowany, bez
uwzglednienia przysztych wyzwan urbanistycznych. W efekcie brakuje spojnosci pomiedzy
réznymi srodkami transportu, co utrudnia przesiadanie sie podrézujgcych oraz prowadzi do
niekoordynacji ustug i niewlasciwego zagospodarowania przestrzennego. Wprowadzenie
spoéjnych i zintegrowanych rozwigzan transportowych jest kluczowe dla poprawy funkcjonowania
miast oraz jakosci zycia ich mieszkancow.

Ponizsza praca skupia sie na analizie elementéw swiadczgcych o efektywnosci oraz
poprawnym dziataniu wyzej wymienionych weztéw. Pierwsza czesé pracy koncentruje sie na
analizie literatury zwigzanej z weztami transportowymi oraz elementami Scisle z nimi zwigzanymi,
takimi jak przestrzenie publiczne oraz zieleh. Przestrzenie publiczne odgrywajg wazng role w
ksztattowaniu weztéw transportowych jako miejsc nie tylko przesiadek, ale rowniez spotkan i
interakcji spotecznych. Zielen natomiast przyczynia sie do poprawy estetyki i jakosci powietrza a
takze do tworzenia przyjaznych i zdrowych przestrzeni miejskich. Nastepnie, na podstawie
wnioskow z literatury, przeanalizowano wybrane realizacje weztéw komunikacyjnych w Europie.
Przyktady te postuzg jako studia przypadkéw do oceny skutecznosci rozwigzah i identyfikaciji
najlepszych praktyk. Na podstawie wynikéw analizy realizacji weztéw oraz kontekstu wybranej
lokalizacji zostang przygotowane wytyczne dotyczgce poprawy przestrzeni. Celem pracy jest
opracowanie modelowe] przestrzeni placow jako centrow aktywnosci miejskich przy weztach
komunikacyjnych oraz przygotowanie wytycznych poprawy otoczenia wybranej lokalizacji. Takie
podejscie ma na celu stworzenie bardziej zintegrowanych, funkcjonalnych i przyjaznych dla

uzytkownikow weztéw komunikacyjnych, ktére bedg sprzyjaé zréwnowazonemu rozwojowi miast.
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2. METODOLOGIA

2.1. Metoda badawcza

Zaproponowana W niniejszej pracy metoda badawcza dzieli sie na osiem gtéwnych
etapéw.

Pierwszym krokiem jest zdefiniowanie problemu badawczego oraz na jego podstawie
sformutowanie hipotezy.

Nastepnie dokonuje sie przegladu literatury, zwigzanej z weztami komunikacyjnymi oraz
powigzanymi elementami, takimi jak: dworce kolejowe, przestrzenie publiczne oraz zielen.

Réwnoczesnie analizuje sie rozwigzania przestrzenne dotyczace wezidw
komunikacyjnych. Po przeprowadzeniu przegladu literatury wycigga sie wnioski i formutuje
najistotniejsze elementy wplywajgce na badane tematy. W tym samym etapie dokonuje sie
wyboru lokalizaciji, ktére bedg poddane dalszej analizie.

Czwartym etapem jest wykonanie analizy wlasnej na wybranych lokalizacjach, bazujgc
na wczesniejszych wnioskach z przeglagdu literatury. Analiza ta zostanie przeprowadzona z
wykorzystaniem metod cyfrowych, co pozwoli na wyciggniecie dodatkowych wnioskow.

Na podstawie wynikéw tych analiz dokonuje sie wyboru konkretnej lokalizacji projektowe;j.

Kolejnym krokiem jest przeglad literatury dotyczacej kontekstu projektowego, w tym
historii, ochrony zabytkéw, komunikaciji, przestrzeni publicznych oraz zieleni.

Po tym kroku przeprowadza sie wlasng analize, ktéra uwzglednia wszystkie wczesniej
zebrane dane i wnioski.

Na koniec podsumowuje sie catos¢ pracy i wycigga ostateczne wnioski, ktére majg na
celu przedstawienie spojnych i zintegrowanych rozwigzan transportowych, kluczowych dla

poprawy funkcjonowania miast oraz jakosci zycia ich mieszkancéow.



2.2. Diagram metody

Na ponizszym rysunku 2.2.1. przedstawiono diagram opisanej w niniejszej pracy
metody badawcze;.

PROBLEM BADAWCZY

SFORMUOWANIE l
PROBLEMU

HIPOTEZA

A
{ ! 1 1 1

PRZEGLAD PRZEGLAD PRZEGLAD PRZEGLAD PRZEGLAD ROZWIAZAN
U U LITERATURY... LITERATURY... LITERATURY... LITERATURY... DWORCOW ORAZ ICH...

L L ) )

PETLA WERY!

PETLA WERVFIKACYINA

WYBOR
LOKALIZACJI

PRZEGLAD
LITERATURY

PRZEGLAD PRZEGLAD PRZEGLAD PRZEGLAD KONKLUZ JE-
LITERATURY.., LITERATURY ... LITERATLRY... INWESTYCZJI NA. .. MODELOWY ODLEGED...

OPISANIE KONTEKSTU MIEJSCA
ANALIZA
LITERATURY
WYBRANE)
LOKALIZACJI

PODSUMOWANIE- GLOWNE ELEMENTY NA KTORE WARTO ZWROCIC UWAGE |
UWARUNKOWANIA

ANALIZA PRZESTRZENI|

PODSUMOWANIE PODSUMOWANIE

Rys. 2.2.1. Diagram metody, opracowanie wtasne



3. PROBLEMATYKA WEZ£OW TRANSPORTOWYCH

3.1. Definicje wezta transportowego

Na przestrzeni lat obserwowany jest wzrost znaczenia komunikacji publicznej jako proba
zmniejszenia wplywu cztowieka na srodowisko. Zrownowazony system transportowy polega na
wzieciu pod uwage wszystkich oséb podrézujgcych oraz zapewnienie im jak najlepszych
warunkéw do podrézowania. Integralnym elementem, zwigzanym z transportem oraz majgcym
najwiekszy wplyw na to czy powyzsze zatozenia sg spetnione sg to wezly transportowe [1].
Pojecie angielskie "Intermodal Hub" nie ma jednoznacznego odpowiednika w jezyku polskim i
wystepujg trzy gtdwne okreslenia: wezet transportowy, komunikacyjny oraz przesiadkowy. W
niniejszej pracy termin "Intermodal Hub" zostat uzyty zamiennie z terminem "wezet transportowy”.
Wezet jest definiowany jako zbidr przystankéw réznych $rodkéw transportu oraz elementow
zwigzanej z nimi infrastruktury, zapewniajgcym sprawng oraz wygodng mozliwo$é zmiany srodka
transportu, nizszg cenge w poréwnaniu do komunikacji bez przesiadek oraz dostepnos¢. Jako
srodki transportu zostaly wymienione miedzy innymi indywidualne srodki transportu, takie jak
rower oraz samochdd oraz zbiorowe, jak autobus, metro oraz pocigg [4,5]. Okreslono minimalng
liczbe réznorodnych srodkow transportu, ktére muszg sie krzyzowaé w jednym miejscu, aby moc

to nazwac weztem - nie mniej niz dwa [2].

3.2. Funkcja oraz znaczenie weziéw transportowych

Wezty transportowe petnig kluczowg funkcje w organizacji systeméw transportowych
oraz ufatwiajg przemieszczania sie ludzi. Gtéwnym celem weztéw transportowych jest integracja
Srodkow transportu. Sposéb ich fgczenia wptywa bezposrednio na jako$¢ funkcjonowania tych
weztéw. Jednakze warto pamietac, ze wezty transportowe nie stanowig jednorodnych bytéw, lecz
sg bardzo Scisle potgczone z uktadami komunikacyjnymi jak réwniez przestrzeniami publicznymi
[3]. Efektywny wezet komunikacyjny wptywa pozytywnie na przestrzenie publiczne oraz uktady
komunikacyjne z nim zwigzane, a wezly Zle zaprojektowane zmniejszajg efektywno$¢ przestrzeni
[4].

Jako gtéwne wskazniki efektywnego funkcjonowania weztéw transportowych mozna wskazacé:

e odpowiedni dostep do terenu dla wszystkich uzytkownikéw (zwtaszcza oséb z

niepetnosprawnosciami),

e  mozliwos¢ podrézowania po niskich kosztach (mniejszych lub réwnych kosztom

podrézy bez przesiadek),

e  skrocenie czasu podrozy w pordwnaniu z tym, ktdry bytby potrzebny do tej samej

podrézy bez przesiadki,

e  bezposredni dostep miedzy réznymi srodkami transportu,

e posiadanie infrastruktury usprawniajgcej korzystanie z obiektu [4],

e integracja wezta z miastem,

e wiasciwe zaprojektowanie oraz oznakowanie w taki sposdb, aby uzytkownicy mogli

swobodnie poruszac sie przez niego bez zadnych trudno$ci czy niejasno$ci [5].
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Warto rowniez podkresli¢, ze wezty komunikacyjne powinny by¢ dostosowane przede wszystkim
do potrzeb pasazeréw. Bezpieczenstwo, komfort oraz dogodne warunki przesiadkowe powinny

stanowi¢ priorytet podczas projektowania i aranzacji kazdego wezta [1].

3.3. Rodzaje weziéw transportowych

Gtéwnym elementem charakteryzujgcym wezly komunikacyjne jest fakt, ze kazdy jest
niepowtarzalny i jedyny w swoim rodzaju, ze wzgledu na uwarunkowania. Jako elementy
determinujgce indywidualno$é weztéw mozna wymieni¢ miedzy innymi: lokalizacje, specyfike
uktadéw komunikacyjnych, charakter przestrzeni publicznej, charakter zieleni oraz topografie
terenu. Mimo niepowtarzalnego charakteru weztéw, mozna je skategoryzowac na cztery gtdéwne

grupy, na podstawie obszaru jaki obstuguja [1]:

3.3.1. Terminale miedzymiastowe

Terminale miedzymiastowe (ang. intercity terminals) sg to wezty obstugujgce podréze
dlugodystansowe, gtéwnie miedzymiastowe oraz miedzynarodowe. Charakteryzujg sie one
stosunkowo dtugimi czasami oczekiwania oraz brakiem znaczgcych zmian w natezeniu ruchu w
ciggu dnia. Umiejscowienie tych weztéw zalezy od rodzaju Srodka transportu oraz wymagan
funkcjonalnych; jednakze najczesciej znajdujg sie one w centrum miast lub na ich obrzezach.
Gtéwne obiekty zaliczajgce sie do tej grupy to; dworce kolejowe, dworce autobusowe, lotniska
oraz porty. Sztandarowym przyktadem terminalu miedzynarodowego jest Haupbahnhof (gtéwny
dworzec kolejowy) w Berlinie. Obstuguje on potgczenia krajowe jak réwniez miedzynarodowe, jak

na przyktad potgczenie do Gdyni. Zostat on przedstawiony na rysunku 3.3.1.1. ponize;.

Rys. 3.3.1.1. Berlin Hauptbahnhof, przyktad terminalu miedzymiastowego, zdjecie autora

3.3.2. Centra komunikacji miejskiej

Centra komunikacji miejskiej (ang. commuter transit centers) stanowig kluczowe punkty
przesiadkowe dla podréznych podrézujacych w obrebie miasta oraz jego okolic. Wezty te znajdujg

sie w centralnych obszarach miast, w miejscach dostepnych z gtéwnych arterii komunikacyjnych.
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zapewniajac fatwy dostep z gtéwnych arterii komunikacyjnych. Czesto przy centrach komunikaciji
miejskiej wystepujg przystanki Parkuj i Jedz (ang. Park and Ride) jak réwniez przystanki

autobusowe.

3.3.3. Przystanki Park and Ride

Park and Ride to obiekty parkingowe, ktére umozliwiajg tatwg przesiadke z samochodu
na inne srodki transportu. Z tego powodu czesto sg lokalizowane na obrzezach, w bliskiej
odlegtosci od terminali miedzymiastowych oraz centrow komunikacji miejskiej. Ich celem jest
zapewnienie mozliwosci przesiadki dla oséb dojezdzajgcych z terendw niewyposazonych lub

stabo wyposazonych w komunikacje miejska.

3.3.4. Wezty przyuliczne

Wezty przyuliczne (ang. on street facilities) sg to przyuliczne przystanki transportu
zbiorowego: autobuséw oraz tramwajéw, obstugujgcych lokalne obszary miast. Wezly te sg
przeznaczone dla oséb przesiadajgcych sie pomiedzy pojazdami tego samego rodzaju transportu
publicznego oraz sg dostepne dla ruchu pieszego, czesto rowniez sg dostosowana do

komunikacji rowerowej. Wezly te nie sg przeznaczone do komunikacji samochodowej [1].
4. ELEMENTY POWIAZANE Z WEZLAMI TRANSPORTOWYMI

4.1. Dworce kolejowe jako istotne obiekty centrotwodrcze

4.1.1. Charakter przestrzeni publicznych w okolicy dworcéw kolejowych

Konstrukcja przestrzeni publicznych w poblizu dworcéw kolejowych powinna byé
zrozumiata, umozliwiajgc podréznym fatwe przemieszczanie sie z miasta do stacji i z powrotem.
Budynek dworca i gtéwne wejscia powinny by¢ tatwo rozpoznawalne dla kazdego, kto znajduje
sie przed dworcem. Gtdwnym elementem kompozycyjnym przestrzeni wokot dworca powinny by¢
place, ktére sg przedpolem waznych obiekiéw publicznych, zwtaszcza plac dworcowy. Plac
dworcowy powinien peti¢ role najbardziej reprezentacyjnej przestrzeni publicznej w miescie,
obok rynku, a takze stuzy¢ jako miejsce oczekiwania w sezonie letnim. Niestety, rozwdj prywatnej
komunikacji w drugiej potowie XX wieku pozbawit place przy dworcach ich charakteru,
wprowadzajgc wielopasmowe drogi przecinajgce przestrzen przed dworcem, co utrudnia
komunikacje najwazniejszej grupie korzystajgcej z transportu w centrum miast - pieszym. Jak
wiadomo, przestrzeh publiczna ,przecigzona komunikacjg”’, w tym przypadku transportem
prywatnym, nie jest atrakcyjna dla pieszych. Rozwigzaniem tego problemu jest zmniejszenie ilosci
prywatnej komunikacji kotowej w najblizszej okolicy dworca oraz wykorzystanie pozostate]
przestrzeni na strefe spokojnego ruchu. Przestrzen buforowa, dostepna tylko dla pieszych,
powinna obejmowac obszar 10 - 30 m przed budynkiem dworca. Mata architektura powinna by¢
rozmieszczona w miejscach, ktore nie kolidujg z gtéwnymi Sciezkami przestrzeni. Gtéwnymi
elementami sktadowymi placu dworcowego powinny by¢ przystanki transportu zbiorowego i

miejsca postoju takséwek. Dopuszczalne sg rowniez strefy K+R (ang. kiss and ride) dla
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samochodéw. W poblizu stacji powinny by¢ zlokalizowane wezly P+R (ang. park and ride),
umozliwiajgce zmiane srodka transportu osobom przemieszczajgcym sie samochodem. W

kontekscie pieszych nalezy unika¢ komunikacji podziemnej [6].

4.1.2. Duze obiekty handlowe powigzane z dworcami

Z powodu wzrostu konsumpcji w ostatnich latach, powstat trend lokalizacji obiektéw
handlowych w bezposredniej okolicy dworcow lub potgczenia z bryta dworca, jak na przyktad w
przypadku dworca kolejowego w Poznaniu. Obiekty wielkogabarytowe przeznaczone do celéw
handlu wymagajg dobrego potgczenia komunikacyjnego, lokalizacja w poblizu weziéw
transportowych ma juz poprawnie zapewniony dostep komunikacyjny, lecz wymaga zwiekszenia
ilosci miejsc parkingowych, z powodu zwigkszenia obcigzenia systemu okolicznej komunikacji, w
szczegodlnosci ruchu samochodowego. Duze obiekty handlowe petnig funkcje aktywizaciji
obszardw przylegtych, nie tylko wezta, ale réwniez osiedli wokét. Réwniez mozliwos¢ dokonania
nawet drobnych zakupéw przez podréznego podczas przesiadki wptywa na jako$¢ dworca.
Ponadto, w wielu realizacjach do centrum handlowego sg wkomponowane przestrzenie biurowe
zapewniajgc dodatkowe miejsca pracy [7].

Warto réowniez w tym miejscu wspomnie¢ o pojeciu TOSMD (ang. Transit-Oriented
Shopping Mall Development) oznaczajgcym duze obiekty handlowe bezposrednio powigzane z
infrastruktura transportu kolejowego, realizowane w duchu koncepcji TOD (ang. Transit-Oriented
Development). Atrakcyjnos¢ takich obiektéw zalezy zaréwno od czynnikéw wewnetrznych, jak
jakosc¢ i réznorodnosc¢ sklepow, dostepnos¢ udogodnien czy komfort uzytkowania, jak i od
zewnetrznych aspektéw urbanistyczno-transportowych. Do tych drugich zalicza sie m.in. gestos¢
zabudowy (ang. density), funkcjonalna réznorodnosc¢ otoczenia (ang. diversity), jakos¢ projektu
urbanistycznego (ang. design), dostepno$é kluczowych celéw podrézy (ang. destination
accessibility) oraz odlegto$¢ od innych waznych punktéw miasta (ang. distance). Potgczenie tych
elementéw wplywa na potencjat przyciggania pasazeréw i ksztaltowania nowoczesnych,
zintegrowanych przestrzeni miejskich [21]. Wielofunkcyjne centra handlowe moga staé sie
integralng czescig budynkow dworcowych, co widaé¢ na przykfadzie takich obiektow jak Warszawa
Wilenska, Katowice, Krakow Gtéwny czy Poznan Gtéwny. Alternatywnym rozwigzaniem jest
lokalizacja centrum handlowego w bezposrednim sgsiedztwie dworca, czesto na placu
dworcowym. Przyktadami takiej zabudowy sg m.in. VIVO! Pita w Pile, Ztote Tarasy w Warszawie,

Galeria Amber w Kaliszu czy Galeria Battycka w Gdansku (Wrzeszcz) [22].

4.2. Integracja przestrzeni publicznych z wezfami transportowymi

Przestrzenie publiczne petnig wazng role w kontekscie weztéw transportowych. Sa to
przestrzenie tgczgce rézne wezly transportowe oraz decydujgce o jakosci weztdw. Szczegodlnie
istotnym typem przestrzeni publicznej zwigzanej z wezlami, gldwnie terminalami
miedzymiastowymi sg place miejskie. Petnig one wiele istotnych funkcji w kontek$cie miasta oraz
przestrzeni wezta. Sg to przestrzenie reprezentacyjne, podnoszgce jako$¢ miasta oraz

stanowigce ,dobre pierwsze wrazenie” dla podréznych. Place sg definiowane jako miejsca
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publiczne lub przestrzennie otwarte w miastach lub miasteczkach [8]. Jest to przestrzeh otwarta
ograniczona przegrodami, przylegajgcymi budynkami oraz jest ograniczona koputg nieba [9].
Jednym z najwczesniejszych znanych przyktadéw wspotczesnego placu miejskiego jest grecki
,rynek”. Wedtug wspodtczesnych standardéw definiuje sie jg, jako weztowg miejskg zewnetrzng
przestrzen publiczng o okreslonej idei tematycznej i skali, zbudowang w celu zaspokojenia
potrzeb réznorodnego miejskiego zycia spotecznego. Ze wzgledu na kryteria projektowe i gtdwne
funkcje, place réznig sie od parkéw. Na przyktad wskaznik zazieleniania placéw wynosi na ogé6t
ponizej 65%, podczas gdy w przypadku parkow przekracza 65% [9]. Place sg czesto postrzegane
jako centra aktywnosci w miastach, w ktérych kumuluje sie ruch pieszy [10] oraz majg pozytywny

wplyw na zdrowie przechodniow [9].

4.2.1. Dostepnosc¢ jako istotna cecha przestrzeni publicznych oraz miast 15 minutowych

Przestrzenie publiczne, oprocz funkcji fgczacej wezly transportowe, stanowig miejsca
interakcji spotecznych, nauki i wymiany informacji miedzy obywatelami. Kluczowym aspektem
decydujacym o jakosci przestrzeni publicznych jest ich dostepno$é. Przestrzenie te powinny byc¢
otwarte dla wszystkich, bez wykluczenia spotecznego. Szczegdlng uwage nalezy zwrécié na
o0soby z niepetnosprawnosciami, starsze oraz rodzicow z wézkami, poniewaz te grupy posiadajg
pewne ograniczenia ruchowe. Do ich bezproblemowego przemieszczania sg wymagane
udogodnienia takie jak rampy, pochylnie oraz windy. W kontekscie przestrzeni publicznych oraz
ich dostepnosci warto wspomnie¢ o koncepcji miasta 15 minutowego (ang. 15 minute city). Idea
ta moéwi, ze jakos¢ zycia w miescie jest odwrotnie proporcjonalna do ilosci czasu
zainwestowanego w komunikacje, w szczegdélnosci podczas poruszania sie samochodem.
Zaktada ona uktad miejski, w ktérym mieszkancy moga dotrze¢ do wszystkich niezbednych ustug
oraz miejsc w 15 minut pieszo lub rowerem, wykluczajgc potrzebe korzystania z samochodu [11].

Niestety, obecne przestrzenie miejskie czesto cechujg sie fragmentarycznoscig i
degradacjag, spowodowang dominujgcg obecnoscig drog samochodowych, ktére powoli niszczg
ich spdjnosc¢ i estetyke. Poruszanie sie w takim $rodowisku jest trudne i negatywnie wpltywa na
doswiadczenia przechodniéw. Réwnoczesnie to zjawisko wpltywa na mniejszg dostepnosé
przestrzeni, oraz bariery infrastrukturalne.

Z tego powodu nalezy rozpatrzy¢ dostepnosé przestrzeni publicznych w kontekscie
transportu. Projektowanie dostepne dla wszystkich charakteryzuje sie przestrzenng koncentracjg
réznego rodzaju zagospodarowania terenu, w tym ustug, mieszkan i lekkiego przemystu, a takze
zapewnia dobry dostep do komunikacji miejskiej i licznych weztéw komunikacyjnych. Zgodnie z
zasadami dostepnego projektowania, ruch pieszy powinien dominowa¢é w gtéwnych
przestrzeniach miast, zapewniajgc dostep do wielu form transportu publicznego. Cho¢ obszary
zdominowane przez samochody sg nieuniknione, dobrze zaprojektowane miasto moze
zréwnowazy¢ te problemy za pomocg systeméw drogowych, takich jak ciagi pieszo-jezdne
(nider. woonerfy), ktore priorytetowo traktuja ruch pieszy, rowerowy i transport publiczny,
jednoczesnie dopuszczajgc ruch samochodowy [10]. Dostepnos$é nalezy réwniez rozwazyé w

kontekscie bliskiej odlegtosci do udogodnien, wptywajgcych na jakosé zycia oséb przebywajacych
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w przestrzeni, jak placowki opieki zdrowotnej, przedszkola i szkoty, ustugi spoteczne, ustugi
komercyjne, obiekty rekreacyjne, kulturalne i rozrywkowe, parki i obszary naturalne oraz miejsca
pracy. Blisko$s¢ wszystkich tych elementéw do przestrzeni publicznych gwarantuje duzg

réznorodnos¢ repertuaru ofert dla mieszkancéw oraz przebywajgcych tam ludzi [10,11].

4.2.2. Problematyka parkingéw w przestrzeniach publicznych

Pomimo coraz wiekszej ilo$ci ludzi korzystajacych z komunikacji publicznej w miastach,
samochdéd nadal stanowi jeden z gtdwnych sposobéw by dotrze¢ do pracy, jak réwniez do P+R
(ang. park and ridéw), aby sie przesig$¢ na bardziej zréwnowazony $rodek transportu. Co za tym
idzie przestrzenie te wymagajg miejsc do zostawienia samochoddéw, by moc sie przesigsé na inny
srodek transportu lub podej$¢ do celu podrézy. Problemem miejsc parkingowych w miastach jest
ich dominacja w przestrzeniach publicznych i podporzgdkowanie przestrzeni, czesto bardzo
atrakcyjnych. Gtéwne wyzwanie tych miejsc stanowi problem zréwnowazenia ilosci miejsc
parkingowych oraz przestrzeni publicznych, by ani jedna ani druga strona nie dominowata oraz
drugie réwnie istotne, skuteczne wkomponowanie ich w tkanke urbanistyczng, by nie
dewaloryzowato przestrzeni. W publikacji [10] zostaty ujete cechy decydujace o poprawnie
zaprojektowanych przestrzeniach parkingowych, do ktérych naleza:

¢ dogodna lokalizacja blisko celéw podrozy,

¢ dostosowanie do wszystkich ludzi, w szczegdlnosci z niepetnosprawnosciami,

e dobre wkomponowanie z kontekstem otoczenia (zastosowanie wysokiej jakoSci

materiatéw, wykorzystanie architektury krajobrazu),

e bezpieczenstwo
W przypadku przestrzeni dobrze skomunikowanej pod wzgledem komunikacji publicznej, w
miastach stosuje sie zabiegi polegajgce na ustaleniu nizszego standardu miejsc parkingowych,
jak na przyktad, okrojona liczba miejsc na rzecz infrastruktury zwigzanej z transportem
publicznym w celu potencjalnego zachecenia kierowcéw do zmiany wybieranego srodku w

przysziosci [10].

4.2.3. Meble miejskie - elementy ksztaftujgce charakter przestrzeni publicznych

Meble miejskie, znane réwniez jako (ang. street furniture), sg kluczowymi elementami
nadajgcymi charakter i decydujgcymi o jakosci przestrzeni publicznych. Do mebli miejskich
zaliczajg sie réoznorodne twarde elementy krajobrazu, takie jak lampy uliczne, tawki, donice na
zielen a takze réznego rodzaju stupki i balustrady. Do mebli mozna réwniez zaliczyé obiekty matej
architektury, takie jak: wiaty przystankowe, posagi oraz sztuke uliczng. Jedng z istotnych funkcji
mebli miejskich jest integracja przestrzeni publicznych oraz weziéw komunikacyjnych, jako
elementéw usprawniajgcych ruch pomiedzy wymienionymi przestrzeniami. Poprzez
zastosowanie odpowiedniego oznakowania, w postaci informacji pozwalajgcych na orientacje w
terenie, zapewniajg komfort osobom przebywajgcym w przestrzeniach publicznych. Dodatkowo,
sg one odpowiedzialne za estetyke oraz charakter miejsca.

Mimo istotnej funkcji, elementy te czesto lokalizowane sg bez pomystu oraz fadu. Wptywa
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to negatywnie na obraz przestrzeni, miedzy innymi poprzez zepsucie aspektu wizualnego
zbudowanego przez pozostate elementy. Bezmysina lokalizacja obiektéw mebli miejskich moze
negatywnie wplywac¢ na uzytkowanie przestrzeni oraz jej zabudowanie w sposob negatywnie

wptywajacy na komunikacje pieszg [10].

4.3. Rola komunikacji miejskiej oraz zré6wnowazonej mobilnosci w kontekscie weztéw

transportowych

4.3.1. Transport publiczny - definicja

Przestrzenie miast sg miejscami, w ktérych skupia sie wiele réznych aktywnosci
spotecznych, z zasady wymagajg one efektywnego i prostego transportu ludzi oraz towaréw.
Niesie to za sobg wystepowanie duzej ilosci réznego rodzaju pojazdéw w przestrzeni miejskiej od
rowerdéw, przez samochody, autobusy oraz kolej. Wedtug klasyfikacji systeméw transportowych,
w miescie mozna wyroznic:

e prywatne $rodki transportu - prywatne pojazdy uzywane przez wtascicieli w ich wlasnym celu
na publicznych drogach, np. rower, samochéd.

e Srodki para tranzytowe oraz transport na wynajem - grupa srodkow transportu swiadczona
przez operatoréw i dostepna dla obywateli na pojedyncze oraz wielokrotne podréze, np.
minibusy oraz taksowki.

e transport miejski/ masowy - srodki komunikacji dostepne dla wszystkich, ktdrzy ptacg ustalone
optaty za jazde. Pojazdy te poruszajg sie po ustalonych trasach, wedtug ustalonych i
publicznie dostepnych harmonogramdéw, np. autobusy, tramwaje, metro oraz kolej.

Do transportu publicznego zaliczajg sie pojazdy transportu miejskiego/ masowego oraz
para tranzytowe, gdyz obie kategorie sg dostepne do publicznego uzytku. Jednakze transport
publiczny jest zazwyczaj kojarzony tylko z ostatnig kategoria. Gtéwng cechg transportu
publicznego w miastach jest jej niepowtarzalnos¢. Kazde miasto jest inne, z powodu réznych
uwarunkowan. Jednakze zdarzajg sie podobne uktady w ré6znych miastach, z powodu zbieznego
strefowania funkcjonalnego. Ich jako$¢ zalezy od wielu czynnikéw, miedzy innymi fgcznosci
pomiedzy réznymi Srodkami transportu jak réwniez potaczenia z przestrzeniami publicznymi.
Stabej jakosci potgczenia lub ich brak moze doprowadzi¢ do redukcji ilosci os6b korzystajgcej z
komunikacji. Oprocz tych czynnikéw warto zwréci¢ uwage na komfort oraz bezpieczenstwo ich

uzytkownikow [12].

4.3.2. Kwestia tgcznosci jako kluczowego elementu funkcjonowania komunikacji miejskiej

tacznos¢ weztdw transportowych oraz przestrzeni publicznych istotnie wptywa na jakos¢
przemieszczania sie obywateli. W kontek$cie fgcznosci, istotnym tematem sg potgczenia
pomiedzy réznymi rodzajami transportu publicznego oraz prywatnego. Lokalizacja weziow
transportowych petni w tym temacie kluczowg role. Warto pamieta¢, ze oprécz pojazdéw
transportu publicznego oraz najczesciej wystepujgcego typu transportu prywatnego -—
samochodéw, w miastach wystepuje jeszcze kilka typow pojazdéw, ktére przy dobrym

zaprojektowaniu, sg w stanie dopetni¢ transport publiczny, wypeié luki w jego dziataniu oraz
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ograniczy¢ ilos¢ samochodéw w centrach miast [13].

Jako pierwszy ,dopetniajgcy” srodek transportu, mozna wskazaé s$rodek transportu
mobilnego idea zastosowania matych pojazdéw, definiowany, jako nie ciezszy niz 350 kg i nie
przekraczajgcy 45 km/h. Przyktadem takich pojazdéw sg rowery oraz rowery elektryczne,
hulajnogi oraz skutery elektryczne. Transport miejski oparty na potgczeniu transportu publicznego
oraz mobilnej komunikacji jest uznawany jako zréwnowazony system transportu, w ktérym
elementy sktadowe sie wzajemnie uzupetniajg. W tym uktadzie transport publiczny odpowiada za
przemieszczanie sie pasazerow na wieksze odlegtosci, z wiekszg predkoscig, z kolei komunikacja
mobilna odpowiada za komunikacje o mniejszym zasiegu lecz do miejsc mniej dostepnych dla
transportu publicznego (ang. door to door accesibility). Dobra wspotpraca wyzej wymienionych
elementow zwigksza mozliwosci przesiadkowe pasazerdw jak rowniez poprawy warunkéw oraz
komfortu podrézy. Pod wzgledem typu systemow transportu mobilnego spotykanego w miastach
mozna wyrozni¢ dwa gtéwne typy:

e system oparty na stacjach: pojazdy transportu mobilnego muszg zaczynac¢ oraz rozpoczynaé
kursy w/ z géry okreslonych miejscach nazywanych stacjami,

o system wspoétdzielony bez stacji dokujgcych: pozwala on na zostawianie pojazdu w prawie
kazdym miejscu w miescie. Jednakze, z powoddw nagminnego parkowania pojazdéw
mobilnych, takich jak hulajnogi oraz rowery elekiryczne w miejscach publicznych, gtéwnie
chodnikach, utrudniajgc komunikacje pieszym, dla pojazdéw tego typu zostaly wyznaczone
strefy w ktérych mozna bezpiecznie je zostawi¢, nie narazajgc innych grup ludzi
korzystajgcych z przestrzeni [14].

Elementem transportu, ktéry moze réwniez wypetni¢ luki transportu publicznego jest
Uber. Jest to tansza alternatywa dla takséwek, moggca rowniez stuzy¢ jako transport w miejscach
gdzie brakuje komunikacji publicznej. Oprécz zwigekszenia efektywnosci transportu zostato
udowodnione, ze Uber wptywa pozytywnie na zdrowie publiczne, zmniejszajgc ilos¢ wypadkow
oraz co za tym idzie ofiar Smiertelnych zwigzanych z prowadzeniem pojazdéw pod wptywem
alkoholu [15].

4.4. Rola zieleni w kontekscie przestrzeni publicznych oraz weztéw transportowych

4.4.1. Problematyka zieleni w przestrzeniach publicznych

Przestrzenie zielone sg istotnym elementem przestrzeni publicznych oraz weziéw
transportowych. Oferujg one miedzy innymi wytchnienie od zgietku miejskiego zycia oraz
zacienienie w upalne dni. Sg rowniez odpowiedzig na kilka probleméw wspotczesnego swiata,

takich jak szybka urbanizacja oraz efekty wysp ciepta.

4.4.1.1. Urbanizacja

Wraz ze statym wzrostem liczby Iludnosci na $wiecie, miasta doswiadczajg
niespotykanego dotad wzrostu i transformacji. W miare jak obszary miejskie powiekszajqg sie, aby
pomiesci¢ coraz wigkszg liczbe mieszkancéw, krajobraz ulega znaczgcym zmianom. Tereny

zielone, niegdys obfite i kwitngce, obecnie sg przeksztalcane, aby sprosta¢ wymaganiom w
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zakresie zabudowy mieszkaniowej oraz co za tym idzie, infrastruktury transportowej. Zjawisko to
cechuje réwniez zwiekszone natezenia samochodéw oraz co za tym idzie, zatory samochodowe
i problemy z nimi zwigzane, tj. zanieczyszczenie powietrza, zanieczyszczenie dzwiekiem, emisja
gazéw cieplarnianych [16]. Warto wspomnie¢, ze problemy te najbardziej sg odczuwalne przez
osoby korzystajgce z tzw. transportu aktywnego tj. jazdy na rowerze a takze przechodnidéw
[17,18].

4.4.1.2. Wyspy ciepta

Kolejnym istotnym problemem, zwigzanym z miastami oraz transportem sg wyspy ciepta
(ang. thermal heat island effect). Wystepowanie wysp ciepta jest scisle powigzane z niedoborem
terendw zielonych na obszarach miejskich, gdyz brak roslinnosci powoduje akumulacje ciepta na
terenach charakteryzujgcych sie utwardzong nawierzchnig. Elementy zwigzane z miastami jak
transport samochodowy a takze uzywanie klimatyzacji pogtebiajg ten efekt oraz doprowadzajg do
dodatkowej produkcji ciepta. Zasieg zjawiska wyspy ciepta rézni sie w zaleznosci od kilku
czynnikow: wiasciwosci termicznych materiatow powierzchni (kolor oraz tekstura), obecnosé
roslinnosci i wéd powierzchniowych. Rozwigzaniem tego problemu jest zwiekszenie ilosci zieleni
w obszarze zwigzanym z wyspg ciepta, gdyz zielen zmniejszy temperature powierzchniowg oraz
zapewnia cien [19].

Efekt wysp ciepta mozna analizowac¢ za pomocg internetowych baz danych i narzedzi
monitorujgcych roznice temperatur w miastach, takich jak UrbanHeat.app, ktéra zostanie
wykorzystana w dalszej czesci pracy. Na rysunku 4.4.1.2.1. przedstawiono schemat dziatania

wysp ciepta.
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Rys. 4.4.1.2.1. Schemat dziatania wysp ciepta, opracowanie wtasne
4.4.2. Przyktady rozwigzan z wykorzystaniem zieleni

Do rozwigzan problematyki szybkiej urbanizacji oraz wysp ciepta mozne zaliczyé
rozwigzania w skali urbanistycznej, na przyktad parki a w skali architektonicznej - czesci

budynkéw zawierajgce zielen, tj. zielone $ciany oraz dachy.
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4.4.2.1. Parki kieszonkowe

Temat dostepu do przestrzeni zielonych wraz z postepujacg urbanizacjg nabrat w
ostatnich latach nowego znaczenia. Oprocz mozliwosci schronienia sie przed storicem oraz
redukcji lokalnej temperatury, przestrzenie zielone w miescie sg idealnymi przestrzeniami dla
interakcji pomiedzy mieszkancami. Ze wzgledu na intensywno$¢ zabudowy w miastach oraz duze
ceny gruntdw, najczesciej wystepujgcymi parkami w przestrzeniach miejskich sg parki
kieszonkowe.

Parki kieszonkowe (ang. pocket parks) sg to najczesciej wystepujgce odmiany parkow
w przestrzeniach zurbanizowanych; zlokalizowane sg gtéwnie pomiedzy chodnikami oraz
scianami istniejagcych budynkéw. Standardowo, parki kieszonkowe mieszczg sie na
powierzchniach okoto 100 - 500 m?, lecz istniejg rowniez parki kieszonkowe o mniejszych
powierzchniach, nawet okoto 1 m? w miastach takich jak Nowy Jork. Parki kieszonkowe powinny
by¢ projektowane w sposob inkluzywny, tj. w sposob dostepny dla kazdego obywatela.
Lokalizacjg parkow kieszonkowych powinny byé przestrzenie, w ktérych ewidentnie brakuje
dostepu do zieleni. Kreatywna lokalizacja parkéw kieszonkowych, na przyktad w waskich
uliczkach lub mniej uczeszczanych skwerach moze przynies¢ poprawe jakosci przestrzeni oraz
stanowic element rewitalizacji przestrzeni zdegradowanych, takich jak stare zespoty przemystowe
lub relikty infrastruktury kolejowej albo technicznej [20].

Park kieszonkowy powinien by¢ zaprojektowany dla 500 do 1000 ludzi mieszkajgcych w

promieniu 400 m od parku [20].

4.4.2.2. Elementy zielone budynkow

Rozwigzaniami, ktére majg podobny wptyw na redukcje efektu wysp ciepta w miastach,
jak parki, lecz nie wymagajg powierzchni w przestrzeniach publicznych, sg zielone dachy oraz
zielone sciany. Warto wspomniec¢, Zze elementy te wystepujg w przestrzeni rzadziej, z uwagi na
brak zaznajomienia sie ludnosci z tymi rozwigzaniami oraz ich potencjalnymi benefitami dla
zdrowia.

Termin zielony dach (ang. green roof) jest to okreslenie systemdéw zapewniajgcych
mozliwos¢ pokrycia czesci lub catosci dachow budynkéw zielenig. Mozna wyrézni¢ 2 gtéwne typy
zielonych dachéw: ekstensywne oraz intensywne, réznigce sie gruboscig oraz typem zieleni jaka
moze sie na nich znajdowaé. Dachy intensywne cechujg sie duzg gruboscig oraz mozliwoscig
lokalizacji na dachu zieleni sredniej lub nawet wysokiej, a w przypadku dachdéw ekstensywnych
pokrycie stanowi raczej zielen niska [1]. Rozwigzaniem rzadziej stosowanym niz zielone dachy,
lecz majgcym wiekszy wplyw na przestrzen oraz jej postrzeganie, sg zielone Sciany (ang. green
walls). Terminem tym okresSlane sag rozwigzania umozliwiajgce ulokowanie zieleni na
powierzchniach pionowych budynkéw, gtéwnie Scianach. Zielone sciany mozna podzieli¢ na

zielone fasady (ang. green faccades) oraz living walls [16].
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4.5. Wnioski z analizy literaturowej

Whioski z przegladu literatury dotyczgcej weztéw transportowych oraz elementéw z nimi

zwigzanych, przedstawiajg sie nastepujgco:

dostepnos$¢ jest najistotniejszg cechg przestrzeni publicznych i Swiadczy ona o ich jakosci.
Place, jako przyktad przestrzeni publicznych petnig funkcje centralnych punktéw spotkan i
integracji spotecznej,

parkingi petnig problematyczng role w przestrzeniach publicznych. Czesto od ich
rozmieszczenia jest definiowana dostepnos$¢ do miejsca. Ich niewtasciwe zaplanowanie moze
prowadzi¢ do niskiej wartosci estetycznej przestrzeni oraz co za tym idzie, nizszej
atrakcyjnosci miejsca. Kluczowe w kontekscie parkingdw w centrach miast jest znalezienie
réwnowagi pomiedzy komfortem oséb korzystajgcych z samochodoéw a otrzymaniem wysokiej
jakosci przestrzeni publicznej,

meble miejskie, takie jak tawki, lampy, oswietlenie oraz elementy matej architektury sg istotne
w kontekscie ksztattowania tadu przestrzennego oraz tworzenia koneksji pomiedzy weztami
transportowymi a przestrzeniami publicznymi. Ich dobre zaprojektowanie moze znaczaco
wplynaé na komfort przesiadania sie oraz uzytkowania przez osoby korzystajgce z miejsc,
dworce kolejowe oraz przestrzenie publiczne z nimi zwigzane, w tym plac przydworcowy
stanowig reprezentacyjny kompleks, ksztaltujgcy jak miasto ma by¢ postrzegane przez
przyjezdnych. Ponadto, sg miejscami niezwykle newralgicznymi z powodu wystepowania
wielu weztdw na dos¢ ograniczonej przestrzeni,

plac przydworcowy jest najwazniejszg przestrzenig publiczng zwigzang z weztlem. Powinna

by¢ dostepna oraz ,nie zagracona”.

4.6. Elementy, ktére bedg brane pod uwage podczas analizy przyktadow

Na podstawie wnioskdw z analizy literaturowej zostaly sformutowane kryteria na

podstawie ktérych beda analizowane nastepujgce przestrzenie:

przestrzenie publiczne - wielko$¢ przestrzeni publicznych przed dworcem, ilos¢ oraz rodzaj
zieleni w najblizszej okolicy, powierzchnie zajete przez parkingi oraz ich charakter,

wezty komunikacyjne - sprawdzenie ilosci, odlegtosci oraz sposobu oddziatywania weztéw
zwigzanych z transportem publicznym, miedzy innymi: pomiedzy dworcem kolejowym a
przystankami autobusowymi a terminalem autobusowym,

transport mobilny oraz infrastruktura - dostepnosé przestrzeni w kontekscie komunikacji
rowerowej, infrastruktura zwigzana z transportem mobilnym: stojaki na rowery, stacje

tadowania oraz charakter, ilos¢, wielko$¢ matej architektury.

4.7. Podsumowanie

Przeglad literatury na temat weztéw transportowych i zwigzanych z nimi elementéw

wskazuje na istotne znaczenie dostepnosci przestrzeni publicznych, ktére petnig funkcje

centralnych punktéw spotkan i integracji spotecznej. Szczegdlnie, gtéwne place przed dworcami

postrzegane jako jedne z najbardziej reprezentacyjnych przestrzeni w miescie. Place
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przydworcowe powinny by¢ zaprojektowane tak, aby byly dostepne i uporzgdkowane,
zapewniajac komfort i funkcjonalnosé. Kluczowe jest zrbwnowazone podejscie do planowania
przestrzeni publicznych, aby utrzymac ich wysokg jako$c¢ i funkcjonalno$é w kontekscie weztéw
transportowych. Parkingi, cho¢ niezbedne, mogg negatywnie wptywac na estetyke i atrakcyjnosé
przestrzeni publicznej, co wymaga znalezienia rownowagi pomiedzy komfortem uzytkownikéw
transportu publicznego a jakoscig tych przestrzeni. Meble miejskie, takie jak fawki, lampy i inne
elementy matej architektury petnig role w spajaniu przestrzeni oraz odpowiadajg za poczucie
komfortu w przestrzeniach publicznych, zwtaszcza w obszarach weztéw transportowych. Zostaty

wyznaczone elementy, ktére bedg brane pod uwage w trakcie analiz przestrzeni.
5. ANALIZA WEZLOW TRANSPORTOWYCH

5.1. Kryteria doboru przyktaddéw do analizy

Na podstawie wnioskéw oraz podsumowania zostaty wyznaczone kryteria wyboru
przyktadéw do analizy:

e europejskie miasta o liczbie mieszkancéw 200-300 tysiecy,

e rozwinieta sie¢ komunikacji miejskiej,

e plac zwigzany z gtdbwnym miejskim dworcem kolejowym.

5.2. Uzasadnienie wyboru kryteriow

Biorac pod uwage, ze place przydworcowe petnig istotng role w ksztattowaniu miasta, a
ich struktura jest wzglednie poréwnywalna jako pierwsze kryterium wyboru zostaty wybrane
przestrzenie publiczne zwigzane z dworcem kolejowym. Poniewaz do zbadania wptywu
komunikacji na przestrzenie publiczne istotny jest uktad komunikacji publicznej, takowy stanowi
drugie kryterium: rozwinieta sie¢ komunikacji miejskiej. Trzecie kryterium, z uwagi na stopienh
skomplikowania oraz wzglednie porownywalny charakter przestrzeni zostato sformutowane do

sredniej wielkosci miast europejskich liczgcych 200-300 tys. mieszkancow.

5.3. Wybor przyktadéw

Na podstawie danych pozyskanych ze zrédet internetowych dotyczacych demografii oraz
uksztattowania przestrzeni, do analizy przestrzeni publicznych, zwigzanych z dworcami
kolejowymi w miastach, zostato wybranych osiem lokalizacji - po dwa miasta na kazde panstwo
europejskie, wg ponizszego zestawienia:

e Polska: Gdynia, Katowice,

e Wiochy: Werona, Padwa,

e Austria: Graz, Linz.

Lokalizacja miast wybranych do analizy przestrzeni publicznych, zostata przedstawiona

na rysunku 5.3.1. ponizej.
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Rys. 5.3.1. Lokalizacja miast wybranych do analizy przestrzeni publicznych, opracowanie wtasne

Podstawowe informacje dotyczgce miast wybranych do analizy, takie jak: powierzchnia
miasta, ilos¢ mieszkancéw, gestos¢ zaludnienia oraz dostepne srodki transportu, zostaly

przedstawione w tabeli 5.3.1.

Tabela 5.3.1. Podstawowe informacje dotyczgce miast wybranych do analizy

Miasto Gdynia Katowice Padwa Werona Graz Linz
Powierzchnia miasta[km?) 135.1 164.7 92.0 206.6 127.6 96,0

ilos¢ mieszkaricow miasta(2023) 241189 279 100 206 496 255588 302 660 212001
Gestoé¢ zaludnienialos/ km?]) 1785 1695 2245 1237 2372 2208
Kolej, Kolej, Kolej, Kolej, Kolej, Kolej,

Autobus, Autobus, Autobus, Autobus, Autobus, Autobus,

Dostepne $rodki transportu Autobus Autobus Autobus Autobus Autobus Autobus

dalekobieiny, dalekobieiny, dalekobiezny, dalekobieiny, dalekobieiny, dalekobieiny,
Troloejbus Tramwaj Tramwaj Tramwaj Tramwaj Tramwaj

Jak mozna zauwazyé na powyzszej tabeli porownawczej, wybrane do analizy miasta
majg zblizone parametry: liczba mieszkancéw od 206 do 302 tys. oraz ilo§¢ dostepnych Srodkow
transportu: kompleks dworcowy obstuguje cztery rodzaje srodkéw komunikacji publicznej: kolej,

autobus, autobus dalekobiezny oraz tramwaj (w przypadku Gdyni - trolejbus).
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5.4. Analiza Infrastruktury kolejowej oraz dworcow autobusowych (zrodto powszechnnie

dostepne dane- open street maps, oraz lokalne strony przewoznikéw)

Podstawowe

przedstawione w tabeli 5.4.1.

Tabela 5.4.1. Podstawowe informacje dotyczgce analizowanych dworcéw kolejowych

Miasto

powierzchnia dworca[m?]
ilo¢ linii/ perondw

Srednia liczba pasazeréw dziennie(2023)

llos¢ kurséw dziennie

Funkcje dodatkowe
wystgpujace na dworcu

Gdynia Katowice
7917 6000
10/5 9/5

36700 44800

120+115(skm) 150
Drogeria
kosmetyczna,
Drogeria Biuro podrézy,
kosmetyczna, Serwis GSM,
Teatr, Bar szybkiej
Bar szybkiej obstugi(x6),

informacje dotyczace analizowanych dworcéow kolejowych zostaty

obstugi(x2), Cukiernia(x2),
Sklep z prasa,  Kawiarnia(x2),
Teatr Sklep z
prasa(x2),
Apteka

Padwa Werona Graz Linz
6000 8000 10200 6500
11/5 10/5 9/5 14/7

51000 68000 30000 40800
130 140 100 110

Bar szybkiej Sklep
obstugi(x2), Bar szybkiej Bar szybkiej spoiywczy,
or,, T i), OO
pozywezy, N .p Restauracja(x2), N Y L
Sklep z odziezg(x2), sklep Biuro podrézy,
zabawkami, Kawiarnia(x3), spozywezy(x3) Bar szybkiej
corergod)  xamtor, Piokamiab2l SIS,
HRXE) X . Ksiegarnia, ° . '
Kawiarnia, Ksiegarnia, Sklep 2 Piekarnia(x2),
Sklep z Sklep z prasa(x2], Sklep z
prasg(x2), prasa(x2) Fryzier prasa(x3),
Apteka, vzl Fryzjer
Ksiggarnia,

Podstawowe informacje dotyczgce infrastruktury zwigzanej z autobusami dalekobieznymi

zostaly przedstawione w tabeli 5.4.2.

Tabela 5.4.2. Podstawowe informacje dotyczace infrastruktury zwigzanej z autobusami dalekobieznymi

Miasto Gdynia Katowice Padwa Werona Graz Linz
Powierzchnia infrastruktury[m2] 1245 4220 4825 4 360 1862 5452
14 perondw
dla autobuscw 8 peronw dia
d:::gb:i?l’f‘\ 11 perandw dla autobusdw
5 perondw dla ! 14 perondw dla autobusow dalekobiezrych
postajowych X & perondw dla X
autobusdw . autobustw zlakalizowanydh . Praystanki
. dla autobuscw, L ) autobusdw
dalekohieznych wszystko dalekobieznych  pod 7 wiatami, dalekoblemyeh zlokalizowane
oddzielnie ) zlokalizowanych 3 migjsca N W na poziomie 0
zlokalizowane _ . ] zktarychl jest
zadaszonych pod 7 wiatami,  postojowedla budynku
) pod1 wiata. - P zadaszony. 3 .
Charakterinfrastruktury wrazzs Obok 8 migjsc autobusdw, nie . biurowego.
migjscami ° postojowych zadaszone miejsea Materenie
) : zlokalizowany postojowe dla )
postojowymi ) dla autabusow Budynek . dwarca jest
, jestbudynek ) autobusdw, )
dla autohusaw nie zadaszone  dworca z kasg ztlokalizowana
) ) dworca " Brak
niezadaszanymi - Budynek kasy hiletows, . kasa,
. zawierajacy ) . budynkow ; )
Brak budynkow biletowe| toaletg oraz informacja
Kasebiletows, o
) kawiarnig oraz
kiosk, strefa
poczekalnia
odpoczynku
dla podréznych
llosE perondw 5 14 14 11 3 i
Odlegios¢od Dworca Kolejowego 109 529 1e3 123 a3 112
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5.5. Analiza funkcji budynkéw wokoét dworca kolejowego

Kolejng analizg, jest analiza funkcji budynkéw wokot dworca kolejowego. Bierze ona pod
uwage obiekty znajdujgce sie w promieniu 200 m od budynku dworca oraz dzieli je na osiem grup.
Pierwsza grupa zwigzana jest z transportem i sktada sie z budynkéw dworca kolejowego wraz z
funkcjami oraz ustugami z nim zwigzanymi, dworca autobusowego oraz budynku stacji
benzynowej. Drugg grupe stanowig organizacje publiczne: administracje, szkoty oraz pozostate.
W trzeciej grupie znajdujg sie instytucje medyczne: apteki i inne. Kolejna grupa zawierajgca
handel sktada sie z bankéw, placéwek handlowych a takze centrow handlowych. Oddzielnie
zostaty zaznaczone budynki zwigzane z noclegami: hostele oraz hotele. Pozostate grupy to:
gastronomia, gtéwnie restauracje/ bary a takze sklepy spozywcze, biura oraz pozostate budynki
nie zawierajgce ustug. Analizy zostaly przygotowane na podstawie mapy open street maps oraz

gogle maps.

5.5.1. Analiza funkcji budynkéw wokét dworca kolejowego w Gdyni

Na rysunku 5.5.1.1. ponizej przedstawiono plan rozmieszczenia budynkéw wokét dworca

kolejowego w Gdyni, z uwzglednieniem petnionych przez nie funkgc;ji.

LEGENDA:

TRANSPORT

- [ - dworzec kolejowy
- ustugi zwiazane 7 dworcem kol.

dworzec autobusawy

stacja benzynowa

ORGANIZACJE PUBLICZNE
B :crinistracia

szkoty

pozastate
INSTYTUCIJE MEDYCZNE
pozestate

HANDEL

- centrum handlowe

pozostate sklepy/ustugi
NOCLEGI

hotele

hostele

GASTRONOMIA

I ostauraciarkawiamia
sklep spozywezy

ZAKEADY PRACY

biura

POZOSTALE

- przemyst
- mieszkaniswka

nieuzytki

garaze

Rys. 5.5.1.1. Rozmieszczenia budynkéw wokét dworca w Gdyni, z uwzglednieniem petnionych przez nie
funkcji, opracowanie wtasne
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Mozna zauwazy¢ ze zabudowa wokét dworca kolejowego w Gdyni, ze wzgledu na bariery
drogowe oraz kolejowe nie cechuje sie duzg intensywnoscig w obszarze poétnocno - zachodnim
od dworca. Po poétnocnej czesci toréw dominujg obiekty handlowo-ustugowe, z uwagi na budynek
hali targowej znajdujacy sie w prawym gornym rogu. Po potudniowej stronie torow dominuje
zabudowa mieszkaniowe bez ustug. W najblizszym otoczeniu dworca znajduje sie sad, bank oraz
pasaz handlowy. Przestrzeh publiczng przed dworcem od strony zachodniej zamyka budynek

bytej poczty, obecnie opuszczony.

Rys 5.5.1.2. Rozktad procentowy funkcji budynkéw wokét dworca w Gdyni, opracowanie wiasne

Na diagramie przedstawionym na rysunku 5.5.1.2. mozna zauwazy¢, ze najwiekszag
grupe na analizowanym obszarze — tj. wokét dworca kolejowego w Gdyni, stanowig budynki o
charakterze ustugowym. Kolejng grupg sg budynki bez ustug, nastepnie administracja publiczna,
gastronomia oraz zdrowie. Na analizowanym obszarze nie wystepuje ani jeden hotel a takze ani
jeden biurowiec. Brak budynkéw o wspomnianych funkcjach réznicuje przestrzen wokét dworca
kolejowego w Gdyni od pozostatych analizowanych, w ktérych przynajmniej jeden hotel oraz
biurowiec znajdujg sie w okolicy dworca. Duzg grupe budynkdéw stanowig réwniez obiekty

nieuzywane w poréownaniu do innych terendw.
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5.5.2. Analiza funkcji budynkéw wokét dworca kolejowego w Katowicach

Na rysunku 5.5.2.1. ponizej przedstawiono plan rozmieszczenia budynkéw wokét dworca

kolejowego w Katowicach, z uwzglednieniem petnionych przez nie funkciji.
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Rys. 5.5.2.1. Rozmieszczenia budynkéw wokét dworca w Katowicach, z uwzglednieniem petnionych przez
nie funkcji, opracowanie wtasne

Zabudowa wokét dworca kolejowego w Katowicach cechuje sie duzg intensywnoscia.
Dominujacg funkcjg w przestrzeni jest handel. Charakterystycznym elementem jest centrum
handlowe przylegajgce do budynku dworca. Zabudowe stanowig kwartaty sktadajgce sie z funkcji
handlowych na parterach z wystepowaniem innych funkcji, w tym funkcji mieszkaniowej wewnatrz
oraz na wyzszych pietrach. Po potudniowej stronie dworca kolejowego znajduje sie kompleks

biurowy budynkéw pocztowych.
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Rys 5.5.2.2. Rozktad procentowy funkcji budynkéw wokot dworca w Katowicach, opracowanie wiasne

Na diagramie przedstawiajgcym rozktad procentowy funkcji budynkéw wokoét dworca
kolejowego w Katowicach, zamieszczonym na rysunku 5.5.2.2., mozna zauwazy¢, ze budynki
handlowe stanowig okoto 40% wszystkich budynkéw otoczenia dworca. Kompleks dworca
kolejowego, dworca autobusowego oraz zwigzanych z nimi funkcji zajmuje okoto 8% wszystkich
budynkéw i co mozna zauwazy¢ jest zwarty, zlokalizowany centralnie na analizie. Organizacje
publiczne zajmuja 10% wszystkich funkcji wokot dworca. W kwartale zlokalizowanym w potnocno
wschodnim kierunku od dworca miesci sie kompleks urzedu miasta wraz z administracjg oraz

zlokalizowany po potudniowo zachodniej stronie kompleks wigezienny.

5.5.3. Analiza funkcji budynkéw wokét dworca kolejowego w Padwie

Na rysunku 5.5.3.1. ponizej przedstawiono plan rozmieszczenia budynkow wokét dworca
kolejowego w Padwie, z uwzglednieniem petnionych przez nie funkgciji.

Teren na poétnoc od dworca kolejowego w Padwie charakteryzuje sie luzng zabudowa,
gtéwnie mieszkaniowa, z pojedynczymi sklepami oraz ustugami. Zabudowa na potudnie od
dworca jest bardziej zwarta oraz réznorodna. Sktada sie ona gtéwnie ze sklepdéw oraz ustug,
przeplatanych obiektami zwigzanymi z gastronomig oraz szkofami. W najblizszej okolicy od

dworca znajduje sie kilka hoteli.
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Rys. 5.5.3.1. Rozmieszczenia budynkéw wokét dworca w Padwie, z uwzglednieniem petnionych

przez nie funkcji, opracowanie wtasne
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Rys 5.5.3.2. Rozktad procentowy funkcji budynkéw wokét dworca w Padwie, opracowanie wtasne
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Na diagramie przedstawiajgcym rozktad procentowy funkcji budynkéw wokét dworca
kolejowego w Padwie, zamieszczonym na rysunku 5.5.3.2., mozna zauwazy¢, ze ustugi oraz
handel stanowig ponad 25% wszystkich funkcji w najblizszej okolicy. Najliczniejszg grupe
stanowig budynki bez ustug, stanowigce okoto 24%, z ktérych same budynki mieszkalne to prawie
20%. Rozktad procentowy pozostatych grup: gastronomii, noclegéw oraz administracji wynosi
odpowiednio: 13,2%, 9,1% oraz 10,3%. Wystepuje jeden kompleks biurowy, znajdujgcy sie w

potudniowo - wschodniej czesci mapy i stanowigcy 2,9%.

5.5.4. Analiza funkcji budynkéw wokoét dworca kolejowego w Weronie

Na rysunku 5.5.4.1. ponizej przedstawiono plan rozmieszczenia budynkéw wokét dworca

kolejowego w Weronie, z uwzglednieniem petnionych przez nie funkciji.
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Rys. 5.5.4.1. Rozmieszczenia budynkéw wokdt dworca w Weronie, z uwzglednieniem petnionych przez nie

funkcji, opracowanie wtasne

Zabudowa wokot dworca kolejowego w Weronie cechuje sie niskg intensywnoscig w
poréwnaniu do pozostatych analizowanych miast, z powodu bliskosci rzeki oraz fortyfikacji
znajdujgcych sie w kierunku poétnocno wschodnim od dworca. Budynki na zachéd od dworca
stanowig kompleks obstugujgcy kolej wraz z ustugami z nig zwigzanymi oraz hotel. Na p6tnoc od
kompleksu znajdujg sie budynki zabudowy wielorodzinnej. Plac przed dworcem domyka grupa

budynkoéw koscielnych oraz dworzec autobusowy. Zabudowe w kierunku potudniowym od dworca
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stanowig gtéwnie przemyst oraz biura z obiektami pasazu.

Rys. 5.5.4.2. Rozktad procentowy funkcji budynkéw wokot dworca w Weronie, opracowanie wiasne

Z diagramu przedstawiajgcego rozktad procentowy funkcji budynkéw wokét dworca
kolejowego w Weronie, zamieszczonym na rysunku 5.5.4.2., wynika, ze ponad 50% zabudowy
wokét dworca stanowi transport. Jest to jedyny przyktad wystepowania stacji benzynowej w
najblizszej okolicy dworca z analizowanych miast. Mozna zauwazy¢ matg ilos¢ budynkéw
zwigzanych z gastronomig (1,2%) w poréwnaniu do pozostatych miast oraz dosy¢ niskg ilos¢

funkcji zwigzanych z handlem.

5.5.5. Analiza funkcji budynkéw wokot dworca kolejowego w Linz

Na rysunku 5.5.5.1. ponizej przedstawiono plan rozmieszczenia budynkéw wokét dworca
kolejowego w Linz, z uwzglednieniem petnionych przez nie funkcji

W najblizszej okolicy dworca kolejowego znajdujg sie: dworzec autobusowy od strony
potnocnej oraz bank i galeria sztuki od strony potudniowej. Mozna zauwazyé ponadto, ze
wiekszos¢ budynkéw na pétnoc od dworca stanowig biura wraz z administracjami, bibliotekg oraz
szkotg. Dalej znajdujg sie kwartaty zabudowy mieszkaniowej z pojedynczymi ustugami.

Zabudowa po potudniowe;j stronie toréw w Linz ma charakter produkcyjno- biurowy.

30



LEGENDA:

TRANSPORT

- dworzec kolejowy
- ustugi zwiazane z dworcem kol.

dworzec autobusowy

stacja benzynowa

ORGANIZACJE PUBLICZNE
I vinsrscs

szkoty

pozostate

INSTYTUCJE MEDYCZNE

pozostate
HANDEL

- centrum handlowe

pozostate sklepy/ustugi

NOCLEGI
I J hotele
hostele

GASTRONOMIA
B <stauraciarkawiarnia

sklep spozywczy

ZAKEADY PRACY

biura

POZOSTALE

- mieszkaniéwka

nieuzytki

: /
@, <
. e N e

garaze

Rys. 5.5.5.1. Rozmieszczenia budynkéw wokét dworca w Linz, z uwzglednieniem petnionych przez nie
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Rys 5.5.5.2. Rozktad procentowy funkcji budynkéw wokét dworca w Linz, opracowanie wtasne
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Na diagramie przedstawiajgcym rozktad procentowy funkcji budynkéw wokét dworca
kolejowego w Linz, zamieszczonym na rysunku 5.5.5.2., mozna zauwazy¢, ze budynki bez ustug
stanowig prawie 47%. Kolejng grupg procentowo jest transport, ktéry stanowi okoto 23%. Okolica
dworca w Linzu charakteryzuje si¢ duzym udziatem procentowym budynkéw organizacji
publicznych, ktére stanowig prawie 20%. Biura stanowig prawie 10% wszystkich obiektéw.
Handel, ustugi oraz gastronomia w Linzu stanowig najnizsze wartosci procentowe ze wszystkich

analizowanych miast.
5.5.6. Analiza funkcji budynkéw wokoét dworca kolejowego w Graz

Na rysunku 5.5.6.1. ponizej przedstawiono plan rozmieszczenia budynkéw wokét dworca

kolejowego w Graz, z uwzglednieniem petnionych przez nie funkcji.
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Rys. 5.5.6.1. Rozmieszczenia budynkéw wokét dworca w Graz, z uwzglednieniem petnionych przez nie

funkcji, opracowanie wtasne

Zabudowa na wschdd od dworca skiada sie gtdwnie z zabudowy mieszkaniowej bez
ustug. Blizej dworca dominujgcag jest funkcja hotelowa. Zabudowa w kierunku zachodnim od toréw
stanowi gtéwnie zabudowa o charakterze produkcyjnym jest to przemyst uzalezniony od kolei

oraz réznorodne biura
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Rys 5.5.6.2. Rozktad procentowy funkcji budynkéw wokoét dworca w Graz, opracowanie wiasne

Na diagramie zamieszczonym na rysunku 5.5.6.2. przedstawiono rozktad procentowy
funkcji budynkéw wokét dworca kolejowego w Graz,

Wynika z niego, ze najwiekszy procent budynkéw wokot dworca kolejowego w Graz
stanowig obiekty bez ustug, mieszkaniowe oraz zwigzane z przemystem; razem jest to okoto 27%
wszystkich budynkéw. Handel oraz ustugi stanowig prawie 20% wszystkich budynkow. Wyrdznia
sie na tle innych miast ilos¢ hoteli, ktérych wartos¢ procentowa powierzchni jest dwa razy wieksza

niz w pozostatych miastach.
5.5.7. Podsumowanie analizy funkcji i wnioski

Tabela 5.5.7.1. Zestawienie procentowe funkcji budynkéw w analizowanych miastach

Miasto Gdynia Katowice Padwa ‘Werona Graz Linz s’?dnh
ucinana
Rozktad procentowy grup funkeji w
obregbie wokdt dwarca|%)
Transport 9.6 T 6,3 55,2 15,3 17.59 12,6
Organizacie 167 10,0 10,7 14,0 60 18,7 129
publiczne
Instytucie 35 21 64 0 30 0 23
medyczne
Handel 304 42,2 273 6,4 19,5 4,6 20,9
Noclegi 11 19 9,1 2.4 7.2 12 3.2
Gastronomia 6,3 6,7 132 1,2 L4 1,1 4,9
Zaklady 0 3.0 29 24 6.4 9,9 3,7
pracy
Pozostale 0,6 235 24,1 18,5 37,1 a6,6 28,9
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W Tabeli 5.5.7.1. przedstawiono dane podsumowujgce przeprowadzong analize funkcji
budynkoéw znajdujgcych sie wokot dworcow kolejowych. Dane zostaty wyliczone przy pomocy
Sredniej ucinanej, to znaczy $redniej z pominieciem skrajnych wartosci.

Pierwszym wspdlnym elementem zaobserwowanym we wszystkich analizowanych
przypadkach jest koncentracja budynkéw zwigzanych z transportem oraz ustugami w
bezposrednim otoczeniu dworcow. Zabudowa mieszkaniowa znajduje sie zazwyczaj w wiekszej
odlegtosci, co potwierdza zatozenia modelu zréwnowazonego rozwoju transportowego (ang.
Transit Oriented Development - TOD). W przestrzeni wezta transportowego mozna wyrdzni¢
osiem gtoéwnych podgrup funkcjonalnych: transport (oprécz samego dworca kolejowego réowniez
dworce autobusowe dalekobiezne i inne formy komunikaciji), instytucje publiczne (takie jak sady,
urzedy miasta, administracja), handel (sklepy, galerie handlowe, hale targowe), budynki
zamieszkania zbiorowego (hotele i hostele), gastronomia (restauracje, kawiarnie, bary), zaktady
pracy (gtéwnie w formie biurowcow) oraz ustugi medyczne (apteki, szpitale). Pozostate funkcje,
takie jak mieszkaniéwka, przemyst czy nieuzytki, wystepujg w dalszej odlegtosci od centrum
wezia. Pomimo widocznych réznic pomiedzy poszczegdlinymi lokalizacjami, mozna wskazac
pewne wspolne elementy. Przykladem jest obecnos¢ obiektéw noclegowych w poblizu dworcow,
ktéra wystepuje w niemal wszystkich przypadkach, z wyjatkiem Gdyni. Réwniez zakfady pracy,
ze wzgledu na korzystng dostepnos¢ komunikacyjng, petnig istotng role w strukturze
przestrzennej tych obszaréw. Ze wzgledu na umiarkowany stopien zagospodarowania
przestrzeni najwigkszy udziat powierzchniowo zajmuje funkcja handlowa, ktéra Srednio obejmuje
okoto 21% analizowanych terenéw. Kolejne miejsca zajmujg instytucje publiczne (12,9%) oraz
obiekty transportowe (12,6%). Gastronomia stanowi srednio 4,9%, a zaklady pracy, miejsca
noclegowe oraz instytucje medyczne odpowiednio 3,7%, 3,2% i 2,9%. Na podstawie analizy
mozna wysnu¢ wniosek, ze przestrzen wokot dworcow petni przede wszystkim funkcje ustugowo-
publiczng, wspierajgcg intensywny ruch pasazerski i utatwiajgcg dostep do réznorodnych ustug.
Struktura ta sprzyja tworzeniu aktywnych przestrzeni miejskich, ktére petnig role lokalnych
centrow i majg potencjat do dalszego rozwoju w duchu zréwnowazonego planowania

urbanistycznego.

5.6. Analiza dostepnosci

Analiza dostepnosci obejmuje przebadanie jak wyglgda powierzchnia do ktérej mozna
dojs¢ pieszo na odlegtos¢ od 100 do 500 m od gtéwnego wejscia dworca kolejowego. Analiza
zawiera réwniez dostepne przystanki komunikacji zbiorowej znajdujgce sie w tym obszarze.

Analizy zostaty przygotowane na podstawie danych z serwisu mapowego Mapbox.
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5.6.1. Analiza dostepnosci dworca kolejowego w Gdyni

Na rysunku 5.6.1.1. ponizej przedstawiono w formie graficznej analize dostepnosci
dworca kolejowego w Gdyni.
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Rys. 5.6.1.1. Analiza dostgpnosci dworca kolejowego w Gdyni, opracowanie wtasne

Mozna zauwazy¢, ze najbardziej dostepnym obszarem od dworca jest zlokalizowane na
wschod srédmiescie oraz rejon ulicy Morskiej zlokalizowany od potudnia. Mozna zauwazy¢ ze
teren w kierunku pétnocno zachodnim jest niedostepny. Miedzy innymi przez bariery
infrastrukturalne - torowisko oraz niezaawansowana komunikacja piesza. W zasiegu 100 m od

dworca znajduje sie dworzec autobusow dalekobieznych oraz cztery przystanki autobusowe.
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5.6.2. Analiza dostepnosci dworca kolejowego w Katowicach

Na rysunku 5.6.2.1. ponizej przedstawiono w formie graficznej analize dostepnosci

dworca kolejowego w Katowicach.

Rys. 5.6.2.1. Analiza dostepnosci dworca kolejowego w Katowicach, opracowanie wtasne

Dzieki srédmiejskiemu charakterowi dworca przestrzen jest dostepna w kazdym
kierunku. Brak w najblizszych okolicach dworca barier infrastrukturalnych stwarza mozliwo$¢
swobodnej komunikacji pieszej. Stanowiska autobusowe znajdujg sie na poziomie 0 dworca
kolejowego, wiec sg one bardzo dostepne dla podréznych. Pozostate przystanki z uwagi na
charakter srédmiejski przestrzeni sg rozsiane w wiekszych odlegtosciach.
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5.6.3. Analiza dostepnosci dworca kolejowego w Padwie

Na rysunku 5.6.3.1. ponizej przedstawiono w formie graficznej analize dostepnosci
dworca kolejowego w Padwie.

Rys. 5.6.3.1. Analiza dostgepnosci dworca kolejowego w Padwie, opracowanie wtasne

W tym przypadku wida¢ zalezno$¢ mozliwosci dojscia od ilosci drog. W czesci
potudniowej od dworca wystepuje wieksze zageszczenie drog oraz chodnikéw co powoduje duzg
dostepnosé. Z drugiej strony potnocna czes¢ w pewnym stopniu jest ograniczona przez mniejszg
ilos¢ ulic ora mniejszg ilo$¢ infrastruktury zwigzanej z komunikacjg miejskg. W zasiegu 100 m
znajduje sie kilka przystankow autobusowych zapewniajgcych doskonatg komunikacje lokalng.

Dworzec autobusow dalekobieznych znajduje sie w zasiegu 300 m od dworca.
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5.6.4. Analiza dostepnosci dworca kolejowego w Weronie

Na rysunku 5.6.4.1. ponizej przedstawiono w formie graficznej analize dostepnosci

dworca kolejowego w Weronie.

{)0 ‘;:

Rys. 5.6.4.1. Analiza dostepnosci dworca kolejowego w Weronie, opracowanie wiasne

W przypadku Werony mozna zauwazy¢ dobrg dostepnosé przestrzeni na pétnoc od
dworca, poprzez otwarty charakter oraz duzg ilo$¢ przestrzeni przeznaczonych dla pieszych.
Przestrzeh potudniowa jest w pewnym sensie odcieta, z powodu przeznaczenia terenu pod
przemyst oraz infrastrukture oraz brak doprowadzenia tam ruchu pieszego. Niemal wszystkie
przystanki transportu publicznego znajdujg sie na potnoc od dworca; w potudniowej czesci,
znajduje sie tylko jeden, bardzo oddalony, przystanek. W zasiegu 100 m od dworca znajduje sie

dworzec autobuséw dalekobieznych oraz przystanek autobusowy z wieloma stanowiskami.
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5.6.5. Analiza dostepnosci dworca kolejowego w Linz

Na rysunku 5.6.5.1. ponizej przedstawiono w formie graficznej analize dostepnosci

dworca kolejowego w Linz.

Rys. 5.6.5.1. Analiza dostepnosci dworca kolejowego w Linz, opracowanie wiasne

Dworzec w Linz charakteryzuje sie ograniczong dostepnoscig od wschodniej czesci,
przez brak dostepu oraz przemystowy charakter tej czesci miasta. W odlegtosci 100 m od dworca
znajdujg sie dwa przystanki autobusowe oraz dwa przystanki tramwajowe. Troche dalej w

odlegtosci 300 m znajduje sie dworzec autobuséw dalekobieznych.
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5.6.6. Analiza dostepnosci dworca kolejowego w Graz

Na rysunku 5.6.6.1. ponizej przedstawiono w formie graficznej analize dostepnosci
dworca kolejowego w Linz.

— o X

Rys. 5.6.6.1. Analiza dostgpnosci dworca kolejowego w Graz, opracowanie wtasne

Dworzec w Graz charakteryzuje sie dobrg dostepnoscig z kazdej strony; ograniczong
tylko infrastrukturg kolejowa. W zasiegu 100 m znajduje sie dworzec autobuséw dalekobieznych
oraz wiata autobusowa zawierajgca 5 przystankéw autobusowych.
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5.6.7. Podsumowanie analizy dostepno$ci i wnioski
Tabela 5.6.7.1. ponizej przedstawia podsumowanie analizy dotyczgcej izochron oraz

przystankéw w odlegtosci.

Tabela 5.6.7.1. Podsumowanie analizy dotyczgcej izochron oraz przystankéw w odlegtosci

Srednia

Miasto Gdynia Katowice Padwa Werona Graz Linz N
Ucinana

Powierzchnia Placu Dworcowego[m2] 700 1700 3300 8100 13100 6800 4375

Dostepna powierzchniaw zasiegu[m2]:
(ilosé przystankow)

27427.62 6698.10 16524.74 27723.86 3528397 34138.97 26453.64
€] (3) (7 (13) (8) (4) (7,25)
87666.41 33241.76 7297051 73104,93 11522002 87134,33 80219.08
(14) (10) (10) (21) [11) (9) (11,25)
164306.51 113744,76 14805327 115586.04 195290.52 16219469 14753513
(18) (10) (22) (22) (16) (15) (16,33)
26930921 230193.10 260674.83 199457.77 308595.14 261242.80  255354.93
(22) (13) (27) (26) (19) (17) (21)
386257.40 233023.45 379849,54 331863.81 4725914 394893,14  398257.13
(25) (19) (28) (29) (24) (22) (24,75)

100m

200m

300m

400m

500m

Wielkos¢ placow dworcowych znacznie rézni sie w analizowanych lokalizacjach.
Zauwazalna jest jednak zaleznosc, ze im wieksza przestrzen publiczna, tym lepsze warunki dla
rozprowadzenia ruchu pieszego. Optymalng $rednig powierzchnie placu dworcowego
oszacowano na okoto 5000 m? i przyjeto jg jako wystarczajgcg przestrzeh przed dworcem,
umozliwiajgcg odpoczynek, rekreacje oraz sprawng obstuge przeptywu pieszych. W zakresie
transportu publicznego widoczna jest tendencja do grupowania przystankéw wedtug rodzaju
srodka transportu. Wyjagtek stanowi Gdynia, gdzie uktad przystankéw cechuje sie wigkszg
nieregularnoscig. We wszystkich analizowanych lokalizacjach dostepnos¢ dojscia do dworcéw
jest najwieksza od strony frontowej, kidra jest jednoczesnie najlepiej przystosowana dla
podréznych. W przypadku Gdyni zauwazono znaczng nieregularnos¢ dostepnosci od strony
zachodniej. Wynika to z braku odpowiedniej infrastruktury oraz uktadu urbanistycznego, ktéry
ogranicza swobodny przeptyw pieszych. Dostepnos¢ z drugiej strony toréw zalezy natomiast od

indywidualnych uwarunkowan terenowych i nie wykazuje jednego, wspoélnego schematu.

5.7. Analiza zieleni i wysp ciepfa

Analiza obejmuje szczegdtowg ocene najblizszego otoczenia dworca w kontekscie
rozmieszczenia zieleni, przeprowadzong na podstawie ortofotomapy oraz materiatow
fotograficznych dostepnych na platformie Google Maps. Nastepnie dokonano klasyfikaciji
roslinnosci na mapie, uwzgledniajgc podziat na zieleh wysokg, niskg oraz dachy zielone.
Kolejnym etapem badan byty zjawiska miejskich wysp ciepta, oparte na interpolacji danych
dotyczacych intensywnosci tego zjawiska w wybranych obszarach, przy wykorzystaniu informaciji
z aplikacji UrbanHeat.app. Celem badania bylo sprawdzenie, czy intensywno$¢ miejskiej wyspy

ciepta koreluje z ilo$cig i rozmieszczeniem zieleni na analizowanych terenach.
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5.7.1. Analiza zieleni oraz efektu wysp ciepta wokoét dworca kolejowego w Gdyni

Zielen wokét dworca kolejowego w Gdyni odgrywa wazng role w ksztattowaniu
przestrzeni miejskiej. W najblizszym otoczeniu dworca znajdujg sie gtéwnie niskie formy
roslinnosci, takie jak krzewy oraz ozdobne rabaty, ktére wkomponowane sg w elementy
infrastruktury drogowej — np. rondo czy pasy oddzielajgce jezdnie. Te ozdobne nasadzenia petnig
funkcje estetyczng i praktyczna, m.in. ograniczajg hatas i poprawiajg jako$¢ powietrza.

W dalszej odlegtosci od dworca mozna zauwazy¢ znacznie wiecej zieleni wysokiej. Po
stronie potnocnej znajduje sie pas zieleni wysokiej, ktdry tworzy naturalng bariere miedzy torami
kolejowymi a sgsiadujgcymi terenami. Na potudniu natomiast, rozcigga sie wiekszy obszar zieleni,
ktéry stanowi czes¢ kompleksu laséw Gdynskich.

Warto réwniez wspomnie¢ o istotnym zielonym pasie, ktdry rozcigga sie wzdiuz
torowiska. Jego funkcja jest wielowymiarowa, z jednej strony stanowi estetyczny element
krajobrazu, z drugiej ma ogromne znaczenie ekologiczne. Pas ten ma potencjat, aby sta¢ sie

waznym ogniwem w ksztattowaniu tzw. ciggéw zielonych, ktére mogtyby taczyé rézne obszary

zieleni w miescie, tworzgc spojny ekosystem.
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Rys 5.7.1.1. Analiza zieleni oraz efektu wysp ciepta wokot dworca kolejowego w Gdyni

Na rysunku 5.7.1.1. mozna zauwazy¢ wyrazng zalezno$¢ dotyczgcg rozktadu temperatur
wokét dworca. W centralnym obszarze tego rejonu efekt miejskiej wyspy ciepta jest najbardziej
odczuwalny, a wzrost temperatury wynosi nawet +12°C w poréwnaniu do bardziej zielonych
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obszarow. Zjawisko to jest szczegdlnie intensywne ze wzgledu na duze nagromadzenie
infrastruktury, takiej jak betonowe powierzchnie, asfalt czy budynki, ktére akumulujg ciepto.

W kierunku wschodnim, od strony srodmiescia, mozna zaobserwowac delikatny spadek
temperatury. Jest on spowodowany obecnoscig rozproszonych, cho¢ niewielkich, zielonych
przestrzeni. Te fragmenty roslinnosci, choé niewielkie, odgrywaja istotng role w regulacji
mikroklimatu, wptywajgc na obnizenie temperatury w lokalnej skali.

Od strony pétnocnej i potudniowej wptyw efektu miejskiej wyspy ciepta stopniowo maleje.
W kierunkach tych, w miare oddalania sie od centrum dworca, pojawia sie wiecej zieleni —wieksze
obszary zadrzewione i parkowe skutecznie przeciwdziatajg gromadzeniu sie ciepta. Zielone
przestrzenie dziatajg jak naturalne klimatyzatory, pochtaniajgc promieniowanie stoneczne i

tworzac bardziej komfortowe warunki klimatyczne.

5.7.2. Analiza zieleni oraz efektu wysp ciepta wokét dworca kolejowego w Katowicach

Obszar wokét dworca kolejowego w Katowicach, ze wzgledu na wysoki wspétczynnik
zabudowy oraz srédmiejski charakter przestrzeni, nie obfituje w zielen. Gesta zabudowa oraz
dominacja infrastruktury drogowej i kolejowej sprawiajg, ze zielen jest tutaj ograniczona do
minimum. W bezposrednim otoczeniu dworca mozna spotkac jedynie nieliczne pasy niskiej
roslinnoéci, gtéwnie wzdtuz toréw, ktore sg jednak w wiekszosci zaniedbane i nie stanowig
istotnego elementu miejskiego krajobrazu. W obrebie placu dworcowego znajduje sie budynek
hotelu zawierajgcy zielony dach oraz zielong Sciane.

Cho¢ w najblizszym otoczeniu dworca brakuje wiekszych terendw zielonych, w nieco
dalszej odlegtosci mozna zauwazy¢ dwa duze parki. Na potudnie od dworca, w okolicy Placu
Andrzeja, znajduje sie park z bogatg roslinnoscig wysokg. Z kolei na pétnoc, w okolicy Placu
Wolnosci, znajduje sie kolejny park o podobnym charakterze, stanowigcy zielong enklawe wérod
zabudowy miejskiej. Oba te tereny zielone petnig istotng role w réwnowazeniu przestrzeni
Srodmiejskiej, dostarczajgc mieszkaricom miejsca na rekreacje oraz poprawiajgc jakosé

powietrza w tej czesci miasta.
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Rys. 5.7.2.1. Analiza zieleni oraz efektu wysp ciepta wokot dworca kolejowego w Katowicach

Na rysunku 5.7.2.1. mozna zauwazy¢, ze w przypadku Katowic, wieksza czesé
miejskiego obszaru znajduje sie pod silnym wplywem efektu miejskiej wyspy ciepta, ktory
powoduje wzrost temperatury nawet o +10°C. Jest to wynik dominacji powierzchni utwardzonych,
takich jak beton, asfalt oraz brak wystarczajgcej ilosci terenéw zielonych. Duze nagromadzenie
zabudowy oraz infrastruktury odbija i akumuluje ciepto, co prowadzi do znacznego podniesienia
temperatury w centrum miasta.

W parkach zlokalizowanych wokd6t Placu Andrzeja i Placu Wolno$ci, spadek
intensywnosci efektu miejskiej wyspy ciepta moze wynosi¢ nawet do 3°C, co stanowi wyrazng
réznice w odczuwalnym komforcie termicznym, w poréwnaniu do bardziej zurbanizowanych

czesci miasta.

5.7.3. Analiza zieleni oraz efektu wysp ciepta wokoét dworca kolejowego w Padwie

Wokét dworca w Padwie zauwazalny jest wyrazny brak zieleni, co nadaje temu obszarowi
typowo miejski, betonowy charakter. W Scistym centrum, w bezpo$rednim otoczeniu dworca,
praktycznie nie ma zadnych terenéw zielonych, co odréznia ten rejon od innych europejskich
dworcow. Wzdtuz torowiska réwniez nie wida¢ zadnych form ro$linnosci, ani niskiej, ani wysokiej,
co jest szczegolnie zauwazalne w poréwnaniu do innych miast, gdzie zielen czesto petni role

buforowa.
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Istniejg jednak pewne fragmenty zieleni w dalszej odlegtosci od samego dworca. Wzdtuz
ulicy na zachdd od dworca znajdujg sie pojedyncze przestrzenie zielone, cho¢ sg one raczej
rozproszone i niewielkie. Na wschod od dworca uwage przyciaga duzy trawnik, ktéry zajmuje
miejsce na obszarze parkingu, stanowigc pewien kontrast dla otaczajgcej go infrastruktury. Cho¢
jest to raczej otwarta przestrzen, to daje wrazenie cho¢by minimalnej obecnosci zieleni w tym
obszarze.

W potudniowej czesci analizowanego terenu znajduje sie park z bardziej rozwinietg
zielenig wysokg, ktéry stanowi istotng oaze zieleni w tej zdominowanej przez zabudowe

przestrzeni
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Rys 5.7.3.1. Analiza zieleni oraz efektu wysp ciepta wokét dworca kolejowego w Padwie

Na rysunku 5.7.3.1. mozna zauwazy¢, ze w tej lokalizacji efekt miejskiej wyspy ciepta jest
znacznie mniej widoczny niz w poprzednich analizowanych przypadkach. Wiekszos¢ mapy,
przedstawiajacej wyniki analizy, jest w kolorze biatym, co wskazuje na niewystepowanie
znaczgcego wzrostu temperatury w tych miejscach. Najwiekszy wptyw efektu miejskiej wyspy
ciepta odnotowano w obszarze kompleksu dworca oraz sgsiadujgcych budynkéw na wschéd od
niego, gdzie wzrost temperatury dochodzi do 7°C. Mimo to, skala tego zjawiska jest mniejsza w
poréwnaniu do innych lokalizacji, w ktérych wptyw wysp ciepta jest bardziej odczuwalny.

W tym przypadku nie mozna bezposrednio zaobserwowaé wyraznej korelacji miedzy

obecnoscig zieleni a intensywnoscig efektu miejskiej wyspy ciepta. W przeciwienstwie do innych
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przyktadéw, gdzie zieleh znaczaco wplywata na obnizenie temperatury, tutaj trudniej jest
stwierdzi¢, czy mniejszy efekt cieplny wynika z rozluznionej zabudowy, czy z obecnosci terendéw
zielonych. Wzdtuz torowiska brak zieleni, co zwykle dziata jako bufor chtodzgcy, dlatego kluczowg
role mogg odgrywaé czynniki urbanistyczne, takie jak mniejsza gesto$¢ zabudowy czy wieksze

odstepy miedzy budynkami.

5.7.4. Analiza zieleni oraz efektu wysp ciepta wokét dworca kolejowego w Weronie

W przestrzeni wokét dworca w Weronie mozna dostrzec wyrazny podziat w
zagospodarowaniu terenéw zielonych. Czes¢ potudniowo-zachodnia, ze wzgledu na swoj
charakter infrastrukturalny i przemystowy, niemal catkowicie pozbawiona jest zieleni. W tej czesci
dominujg utwardzone powierzchnie, takie jak drogi, parkingi i zabudowa przemystowa, co nadaje
tej okolicy surowy, funkcjonalny wyglad, z matg iloscig terenéw rekreacyjnych.

Z kolei potnocno-wschodnia czes$¢ okolic dworca jest znacznie bardziej zielona, co
stanowi wyrazny kontrast. Na placu dworcowym mozna dostrzec wysokg zielen w postaci drzew.
Ponadto, w tej czesci miasta znajduje sie bufor zielony, ktéry oddziela tereny miejskie od rzeki

Adygi. Ten pas zieleni petni istotng role, nie tylko ekologiczng, ale réwniez rekreacyjng, stanowigc

miejsce odpoczynku i kontaktu z naturg w poblizu centrum miasta.
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Rys 5.7.4.1. Analiza zieleni oraz efektu wysp ciepta wokot dworca kolejowego w Weronie

Warto réwniez zwrécié uwage na zielen wysokg zwigzang z historycznymi

zabudowaniami obronnymi potozonymi za rzeka. Te tereny, otoczone drzewami i zielonymi
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skarpami, stanowig wazny element krajobrazu Werony, tgczgc dziedzictwo kulturowe z przyroda.
Roslinno$¢ wokot tych historycznych budowli nie tylko podkresla ich walory estetyczne, ale takze
chroni przed nadmiernym nastonecznieniem i pomaga regulowac lokalny mikroklimat.

W analizie wplywu zjawiska wysp ciepta, przedstawionej na rysunku 5.7.4.1 mozna
zauwazyC¢ wyrazng korelacje z wczeéniej wspomnianym podziatem przestrzennym na czesc
potnocno - wschodnig oraz potudniowo - zachodnig. Przestrzenie o charakterze
sinfrastrukturalnym” — gtéwnie obszary zabudowane i twarde nawierzchnie wykazujg najwyzsze
skrajne wartosci efektu wysp ciepta, siegajgce nawet 8°C.

Natomiast przestrzenie zielone, w tym tereny wzdtuz rzeki Adygi, praktycznie nie sg
narazone na ten efekt. Zielen, zaréwno w formie parkéw, jak i paséw roslinnych, petni kluczowag
role w tagodzeniu lokalnych zmian temperatury. Roslinnos¢ ma zdolnos¢ do pochtaniania ciepta
oraz naturalnego chtodzenia otoczenia poprzez procesy transpiracji i parowania. Dzigki temu,
obszary zielone wokot rzeki stanowig istotny bufor termiczny, skutecznie przeciwdziatajgc

nadmiernemu nagrzewaniu sie przestrzeni.

5.7.5. Analiza zieleni oraz efektu wysp ciepta wokoét dworca kolejowego w Linz

Przestrzen wokot dworca w Linz wyréznia sie duzg iloscig zieleni, ktéra petni istotng role
w ksztattowaniu mikroklimatu oraz estetyki tego obszaru. Caty plac dworcowy jest wypetniony
kombinacjg zieleni niskiej i wysokiej, co nie tylko poprawia jakos¢ powietrza, ale takze zapewnia
przestrzenie do wypoczynku dla podréznych i mieszkancow.

Warto zwrdci¢ uwage na znaczng obecnos¢ dachow zielonych w okolicach dworca, ktore
przyczyniajg sie do redukcji efektu wysp ciepta oraz poprawy efektywnosci energetycznej
budynkéw. Dachy te petnig funkcje izolacyjng, a takze wspierajg bioréznorodno$¢, przyciggajgc
lokalne gatunki roslin i zwierzat.

Dodatkowo, w obrebie $rodmiejskich kwartatéw zabudowy znajduje sie wiele obszaréw
zielonych, zaréwno w formie parkéw, jak i zielonych skwerdw. Zwieksza to jakos¢ zycia w tym
gesto zabudowanym rejonie i stanowi przyjemng alternatywe dla intensywnie rozwinietej
infrastruktury.

W szczegolnosci, w zachodniej cze$ci analizowanego obszaru mozna zauwazy¢ wigeksze
natezenie zieleni wysokiej, co tworzy swego rodzaju korytarz ekologiczny i przestrzen relaksu.
Jest to fragment parku, ktéry stanowi oaze w centrum miasta, zapewniajgc mieszkancom i

odwiedzajgcym mozliwosé odpoczynku w otoczeniu natury.
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Rys. 5.7.5.1. Analiza zieleni oraz efektu wysp ciepta wokét dworca kolejowego w Linz

Wokét dworca w Linz, zgonie z wynikiem analizy przedstawionej na rysunku 5.7.5.1,
mozna dostrzec wyrazne powigzanie pomiedzy efektem wysp ciepta a obecnoscig terendw
zielonych. Przestrzenie o najwiekszej intensywnosci zabudowy, takie jak obszary parkingowe,
twarde nawierzchnie i zabudowa komercyjna, sg najbardziej narazone na ten efekt, z
temperaturami dochodzgcymi do okoto +10°C w poréwnaniu do otaczajgcych obszarow. Efekt
wysp ciepta stopniowo zmniejsza sie w kierunku terenéw zielonych, gdzie obecnosc¢ roslinnosci i
powierzchni biologicznie czynnych wptywa na obnizenie temperatury.

Charakterystycznym elementem w tym przypadku jest zielony plac przed dworcem, ktory
petni istotng role w tagodzeniu efektu wysp ciepta w tej okolicy. Dzieki duzym przestrzeniom
pokrytym trawg, nasadzeniom drzew oraz innym formom zieleni, plac ten skutecznie obniza
temperature w rejonie dworca kolejowego, tworzgc przyjemne mikroklimaty. Roslinnos$¢ na tym
obszarze nie tylko poprawia jakos¢ powietrza, ale takze dziata jako naturalny chtodnik, dzieki
procesom parowania i transpiracji.

Zielony plac przed dworcem jest doskonatym przyktadem na to, jak integracja terenow
zielonych w miastach moze przeciwdziata¢ przegrzewaniu sie przestrzeni wokét dworca

kolejowego.
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5.7.6. Analiza zieleni oraz efektu wysp ciepta wokét dworca kolejowego w Graz

Przestrzen wokot dworca w Graz charakteryzuje sie stosunkowo matym zageszczeniem
zieleni, w poréwnaniu do innych miast. Cho¢ obecne sg pewne skupiska roslinnosci, takie jak
pojedyncze parki, drzewa na placu dworcowym oraz zielen wewnatrz kwartatéw zabudowy, nie
tworzg one spdjnej sieci terendw zielonych. Zielone przestrzenie sg raczej rozproszone, co
sprawia, ze miasto nie posiada wyraznych korytarzy ekologicznych w tej okolicy, ktére mogtyby
taczy¢ rozne fragmenty zieleni w jedng wiekszg catos¢.

Na placu dworcowym znajdujg sie jedynie nieliczne elementy roslinne, gtéwnie drzewa i
krzewy, ktore stanowig niewielki kontrast wobec intensywnej urbanizacji i twardych nawierzchni
w tym obszarze. Wokot dworca mozna takze zauwazy¢ pojedyncze parki, ale sg one rozdzielone
od siebie przez zabudowe i nie tworzg wiekszego, jednolitego kompleksu zieleni. Dodatkowo, w
obrebie kwartatéw zabudowy znajdujg sie niewielkie przestrzenie zielone, takie jak skwery czy

ogrodki, jednak sg one ograniczone pod wzgledem powierzchni i rzadko petnig funkcje tgczace

te przestrzenie w spdjng catos¢ ekologiczna.

LEGENDA:

MAKSYMALNE ROCZNE LOKALNE
ZWIEKSZENIE TEMPERATURY
POWIERZCHNI ZIEMI SPOWODOWANE
ZJAWISKIEM WYSP CIEPEA

+0°C +12°C
ZIELEN

I :icler wysoka
[ deleriniska

dachy zielone

Rys 5.7.6.1. Analiza zieleni oraz efektu wysp ciepta wokot dworca kolejowego w Graz

Efekt wysp cieptfa, zgodnie z wynikiem analizy przedstawionej na rysunku 5.7.6.1, jest
widoczny w wiekszosci obszaru wokoét dworca w Graz, szczegdlnie w rejonie o najwiekszym

zageszczeniu zabudowy. Najbardziej narazona na to zjawisko jest przestrzen w kierunku
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zachodnim od dworca, gdzie temperatury mogg wzrosng¢ nawet o +10°C w poréwnaniu do
okolicznych obszaréw. W tym rejonie dominujg twarde nawierzchnie, asfalt, beton oraz
intensywnie zabudowane tereny, ktére absorbujg i zatrzymujg ciepto, prowadzgc do lokalnego
wzrostu temperatury. Elementem tagodzgcym ten efekt w tej czesci jest niewielka przestrzen
parkowa z roslinnoscig wysokg, ktéra petni role naturalnego chtodnika. Drzewa oraz inne formy
zieleni w tym parku pomagajg w redukcji temperatury poprzez procesy parowania i transpiracji, a
takze zapewniajg cien, co poprawia komfort termiczny mieszkancéw i podréznych.

We wschodnim sagsiedztwie dworca efekt wysp ciepta jest znacznie ograniczony, gtéwnie
dzieki wiekszej ilosci przestrzeni zielonych, ktére w tej okolicy sg lepiej rozmieszczone. Cho¢ w
placu dworcowym réwniez znajdujg sie elementy zieleni wysokiej, takie jak drzewa, ich liczba i
rozmieszczenie nie sg wystarczajgce, by catkowicie eliminowaé efekt wysp ciepta, jak ma to
miejsce przy dworcu w Linz. W tym przypadku, mimo obecnoéci roslinnosci, intensywna
zabudowa oraz twarde nawierzchnie nadal dominujg, co sprawia, ze efekt wysp ciepta jest mniej

skutecznie tagodzony.

5.7.7. Podsumowanie i wnioski w zakresie analizy zieleni oraz efektu wysp ciepfa

Tabela 5.7.7.1. ponizej przedstawia podsumowanie analizy dotyczacej zieleni oraz

efektdw wysp ciepta.

Tabela 5.7.7.1. Podsumowanie analizy zieleni oraz efektéw wysp ciepta

Miasto Gynia Katowice Padhera Wierona Grar Linr

Rorkfad poszczegalnych radrajow rieleni
na ohsrarre wokil dworca[m2 |
{rozkfad procentowsywg. calejprrestrzeni)

. 15155,2 53148 11059,2 £19,2 3586, 4 14338
Zieler nigka - \ - \ oo 3

(3,71 £1,2) (2,7 (0,z) 1o, %) 13,51
Deleriwytoka 39731,2 135264 A305,6 393216 6144 13364,8

) - [%7) (3,4 [L1]) [EN3] (1,5) (3:8)
1638,4 21708,8

Dachy zielone i o i ] 0 P

(0,4) (53]

Sred misng I1~||||.||:|'.|1u|\r|:| abym 8,36 FELE0 217 +3.54 +6.92 +3.19

F rovweanym abararre]”C]

Srednia tmiana temperatury na 5,18 +7,94 +0,83 +0,12 +5,81 +0,34

praestreeniach rielanych[*c]

W analizowanych obszarach, ze wzgledu na ich srodmiejski charakter, zielen nie stanowi
elementu dominujgcego w przestrzeni. Mimo to, mozna wyrdzni¢ swiadomie zaprojektowane
fragmenty terendw zielonych, szczegdlnie w przestrzeniach przed dworcami, na przyktad w Graz,
Linz i Weronie. Zielen niska ma charakter rozproszony. Gtéwne jej skupiska znajdujg sie czesto
na nieuzytkach w sgsiedztwie dworcéw lub petnig funkcje bufora pomiedzy zabudowg a torami
razem z zielenig wysoka, co wida¢ chociazby na przyktadzie Gdyni i Katowic. Najwiekszy udziat
powierzchni zielonej odnotowano w Gdyni (okoto 45 000 m?), jednak w przewazajgcej czesci sg
to tereny niezagospodarowane. Zielen w postaci zielonych dachow nie jest cechg powszechng
budynkow wokét dworcow, jednak podobnie jak tradycyjna zielen przyczynia sie do obnizenia
temperatury otoczenia. Pomimo réznych warunkéw klimatycznych w badanych lokalizacjach,
widoczna jest jedna zaleznosc¢: obecnosc¢ zieleni w przestrzeni zmniejsza efekt miejskiej wyspy

ciepta, nawet o 3,5°C, jak wykazano na przyktadzie Werony. Wnioskiem z analizy jest to, ze

50



stosowanie zieleni, zaréwno tradycyjnej, jak i w formie zielonych dachéw, przynosi nie tylko
korzysci estetyczne, ale takze funkcjonalne, wptywajgc na poprawe mikroklimatu w otoczeniu

dworcow.

5.8. Modelowy ukfad wezta transportowego

W oparciu o przeprowadzone analizy, wnioski i rekomendacje odnosnie przestrzeni przed
dworcem kolejowym przedstawiajg sie nastepujaco:

e centralizacja komunikacji publicznej
W wiekszos$ci analizowanych przypadkéw komunikacja przed dworcem opiera sie na jednym,
zcentralizowanym wezle przesiadkowym, ktéry skupia duzg liczbe przystankéw. Z tego wzgledu
przestrzen przed dworcem powinna zapewnia¢ klarowny podziat funkcji transportowych,
jednoczesnie umozliwiajgc wygodny dostep do kazdego z nich. Centralizacja przystankéw
autobusowych w jednym lub dwéch punktach minimalizuje ryzyko dezorientacji wsrod oséb
nieznajgcych terenu.

o park & ride — lokalizacja i znaczenie
Przystanki typu park & ride sg istotnym elementem systemu transportowego, jednak ze wzgledu
na zajmowang przestrzen, czesto lepiej lokalizowac je poza $cistym centrum, w miejscach dobrze
skomunikowanych alternatywnymi srodkami transportu.

e przestrzen publiczna dla pieszych
Przed dworcem powinna znalez¢ sie przestrzen publiczna dedykowana pieszym o odpowiedniej
wielko$ci, umozliwiajgca zaréwno relaks, jak i swobodny ruch pieszy. Teren ten powinien sprzyjaé
naturalnym przesiadkom miedzy réznymi srodkami transportu oraz zapewnia¢ komfortowy dostep
do wszystkich funkciji.

o strefy: kiss & ride, taksowki, komunikacja publiczna
Elementy takie jak kiss & ride oraz postoje taksdwek powinny by¢ wyraznie oddzielone od strefy
komunikacji publicznej, co zwigksza przejrzystos¢ i utatwia orientacje w przestrzeni.

e rower jako element zrbwnowazonego transportu
Parking rowerowy to kluczowy element wspierajgcy mobilnos¢ w duchu zréwnowazonego
transportu - pozwala na obstuge wiekszej liczby uzytkownikow na mniejszej powierzchni niz np.
parking samochodowy. Rekomenduje sie jego bliskg lokalizacje wzgledem wejscia do dworca.

e mata architektura
Mata architektura ksztattuje charakter i atmosfere przestrzeni przed dworcowej. Nalezy jg
projektowac z umiarem, dbajgc o spdjnosc stylistyczng i funkcjonalnoscé.

o dostepnos¢ przystankow i odlegtosci
Maksymalna odlegtos¢ od wyjscia z dworca do najdalszego przystanku nie powinna przekraczaé
200 metréw. Ponadto, przystanki powinny by¢ dobrze widoczne i jednoznacznie oznakowane, tak

by umozliwi¢ sprawne przemieszczanie sie podréznych.
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6. WYBOR LOKALIZACJI DO SZERSZEJ ANALIZY

Jak mozna zauwazy¢ w wielu kontekstach przestrzen zwigzana z dworcem kolejowym w
Gdyni rézni sie od pozostatych przykladow. Z tego powodu zostata ona wybrana jako przedmiot

do kolejnych, szczegétowych analiz uwarunkowan.

6.1. Analiza literaturowa wybranej lokalizacji

Przesledzenie jak wyglgdaty historyczne uktady drogowe w projektowanej lokalizacji

6.1.1. Kontekst historyczny wybranej lokalizacji

Jak wspomniano wczesniej, przestrzeh przed dworcem kolejowym odgrywa istotng role
w strukturze urbanistycznej $srédmiescia. Nie inaczej jest w przypadku Gdyni, gdzie Plac
Konstytucji stanowi nie tylko kluczowy wezet komunikacyjny pétnocnej Polski, lecz takze petni
funkcje waznej przestrzeni publicznej, skupiajgcej wokot siebie obiekty o znaczeniu historycznym
i kulturowym, ktére wspottworzg tozsamos¢ miasta. Historycznie plac ten miat petnic role zbiegu
wszystkich waznych ulic Srédmiescia Gdyni symbolizujgc potgczenie pomiedzy dworcem
kolejowym z catg Polskg [29] oraz portem [32].

Najstarszym budynkiem usytuowanym przy placu jest gmach dawnego Banku Rolhego,
wzniesiony w 1926 roku projektu Mariana Lalewicza [32]. Obiekt ten wyrdznia sie
charakterystycznym boniowaniem i reprezentuje nurt klasycyzmu akademickiego, bedac
Swiadectwem formalnego, monumentalnego podejscia do architektury instytucjonalnej w okresie
miedzywojennym.

Kolejnym obiektem znajdujgcym sie w sgsiedztwie Placu Konstytucji jest znajdujacy sie
pod adresem PIl. Konstytucji 5, zbudowany w 1936 roku budynek sadu rejonowego;
monumentalny symetryczny obiekt reprezentujgcy wertykalizm [29].

Warto zaznaczyé¢, ze obecny budynek dworca kolejowego jest juz drugim obiektem
obstugujgcym ruch kolejowy zlokalizowanym w tym miejscu. Poprzedni obiekt stojgcy na tym
miejscu cechowat sie stylem narodowym, w stylistyce pdznorenesansowej z barokowymi
elementami. Byt uznawany jako obiekt wybitny, jednakze z powodu rozwoju Gdyni okazat sie on
za maly i w latach 50 zostat zastgpiony obecnym budynkiem [29]. Ukoriczony w 1959 roku,
projektu Wactawa Tomaszewskiego, dworzec korzystat z czesci istniejgcych fundamentéw
poprzednika. Bryta budynku minimalistyczna, posiadajgca jedynie delikatny detal, jednakze w
srodku posiadajgca niesamowicie wartosciowe, bogato zdobione wnetrza, miedzy innymi mozaiki
na $cianach. Poczatkowo do funkcji zawartych w obiekcie nalezaly: obszerny hol z kasami
biletowymi, poczekalnia, $wietlica, na pierwszym pietrze: sala kinowa i kawiarnia. Jednakze
koncéwka XX wieku przyniosta zmiany funkcjonalne, gtéwne z nich to zamiana sali restauracyjnej
na zwykly bar i samoobstugowy sklep drogeryjny oraz utworzenie pawilonéw handlowych we
wnetrzu budynku zastaniajgcych duzg czesé wnetrza.[31].

Ostatnim obiektem w obrebie placu jest budynek dawnej poczty, powstaly
najprawdopodobniej na poczatku lat 60. XX wieku. Uzupetnia on pierzeje placu, strategicznie

taczac sie z budynkiem dworca.
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Pomimo drobnych modyfikacji infrastrukturalnych oraz pojawienia sie niewielkich
pawilondw ustugowych, ogdlny ukfad przestrzenny Placu Konstytucji pozostaje zasadniczo

niezmieniony od potowy lat 60. XX wieku, zachowujgc swoj pierwotny charakter i ukfad.

6.1.2. Ochrona zabytkéw Srédmiescia Gdyni

Lokalizacja ta bezsprzecznie petni szczegdlng role w dziedzictwie Gdyni. Plac Konstytuc;ji
znajduje sie na granicy obszaru Pomnika Historii, ustalonego rozporzgdzeniem Prezydenta
Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 23 lutego 2015 r. w sprawie uznania za pomnik historii ,Gdynia
— historyczny uktad urbanistyczny srodmiescia”, przedstawiony na rys. 6.1.2.1.
Oproécz Pomnika Historii, budynki przylegajace do placu sg wpisane do rejestrow oraz
ewidencji zabytkow:
e zespot dworca gtéwnego - wpisany do rejestru zabytkow wojewddztwa pomorskiego
11 sierpnia 2008 roku oraz widnieje w rejestrze pod numerem 1834,

e budynek Sgdu Rejonowego w Gdyni z 1936 r. - wpisany do rejestru zabytkéw
wojewddztwa pomorskiego 28 wrzesnia 1998 roku oraz widnieje w rejestrze pod
numerem 1258 (1034),

¢ budynek dawnej Poczty Polskiej.
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—  granica pomnika historii
] zabudowa miejska 0 250 500 m

Rys. 6.1.2.1. Gdynia — historyczny uktad urbanistyczny srodmiescia

Jak mozna zauwazy¢ zawiera on tkanke historyczng uksztattowang w latach 20 XX
wieku, a jego zachodnia granica kohczy sie tuz przed budynkiem bytej poczty. Przestrzenh ta jest
niezwykle istotna w kontekscie historii Polski, jako unikatowy uktad urbanistyczny,
charakteryzujgcy sie duza gestoscia zabudowy na rozlegtym terenie oraz intensywnym
uzytkowaniem tego terenu. Oprocz tego teren ten posiada wysmienite przyklady architektury
modernistycznej XX wieku, posiadajgce wysokg wartos¢ historyczng, artystyczng oraz naukowg
[30].
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6.1.3. Funkcjonowanie komunikacji w kontek$cie wybranego obszaru

Jednym z kluczowych celéw Strategii Rozwoju Miasta Gdyni przyjetej w 2017 roku jest
tworzenie przyjaznej przestrzeni publicznej w dzielnicach. W ramach tej koncepcji szczegdiny
nacisk potozono na ograniczenie dominacji samochodéw w miescie na rzecz promowania ruchu
pieszego, rowerowego oraz transportu publicznego [23]. Zgodnie z dokumentem ,Strategia
Rowerowa dla Miasta Gdynia do 2030” w roku 2020, podziat transportu wyglgdat w sposéb
ponizszy: komunikacja publiczna - 19,3%, kolej - 15,7% samochdd - 34,3%, rower - 8,2%, inne -
0,6%, ruch pieszy - 21,9%. Mozna zauwazy¢ ze komunikacja samochodem dominuje, jednakze
ruch pieszy wg tego badania jak réwniez wg badan Gdynia City Council ,Plan Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej dla Gdyni” [Sustainable Urban Mobility z 2016] wykazaty ze udziat pieszych
we wszystkich Srodkach komunikacji jest poréwnywalny z innymi miastami Europejskimi i
znaczgco nie odbiega od standardéw. Piesi - niezaleznie od tego, czy ich spacer ma charakter
rekreacyjny, czy stuzy codziennym dojazdom, podobnie oceniajg elementy infrastruktury, takie
jak: zielen, przejscia dla pieszych czy uktad urbanistyczny, jak rowniez dostepnos¢ i
bezpieczenstwo, ktére wzajemnie sie wzmacniajg [23]. Powyzsze potwierdzajg czesto wybierane
przez Gdynian lokalizacje spacerowe, takie jak park centralny lub bulwar nadmorski. Ruch
drogowy wystepujagcy w Gdyni jest uwarunkowany suburbanizacjg miasta, ktéra z uwagi na
zwiekszajace sie dystanse pomiedzy dzielnicami oraz miejscami podrozy generuje wigkszy ruch
kotowy, wptywajgc na emisje spalin oraz korki uliczne, co zwieksza zapotrzebowanie na
przestrzen drogowg [24]. Zauwazalng miedzy innymi w duzych inwestycjach drogowych obecnie
prowadzonych w poétnocnych dzielnicach Gdyni: remont ulicy Unruga, planowana rozbudowa
wiaduktu nad torami ul. Dgbka. Infrastruktura rowerowa posiada braki jak na przyktad brakujgce
potgczenia centrum z péthocnymi dzielnicami miasta oraz nieprzemyslane miejsca mogace
prowadzi¢ do niebezpiecznych zdarzen.

Poprawa bezpieczenstwa i zapewnienie wygodnych tras rowerowych, oddzielonych od
ruchu samochodowego, moze sprzyja¢ zwiekszeniu atrakcyjnosci codziennych podrézy rowerem
[24]. W Gdyni jako transport publiczny wykorzystywane sg trolejbusy, ktére stanowig istotny
element lokalnej polityki zrownowazonej mobilnosci. Tradycja trolejbuséw w tym miescie siega
lat 40 XX wieku, co czyni je jednym z lideréw w zakresie utrzymania i modernizacji tego rodzaju
transportu zbiorowego [27]. Obecnie system trolejbusowy w Gdyni opiera sie na rozbudowanej
infrastrukturze trakcyjnej, ktéra tgcznie obejmuje 42,7 km tras, w tym rowniez gtdéwne arterie
miasta oraz jego centrum [26]. Taka rozpieto$¢ sieci umozliwia efektywne obstugiwanie zaréwno
starszych, jak i nowo powstajgcych dzielnic. Szczegdlng role odgrywajg tu nowoczesne pojazdy
wyposazone w technologie IMC (ang. In Motion Charging), ktére mogg pokonywac¢ odcinki poza
siecig trakcyjna, dzieki zasilaniu bateryjnemu. To rozwigzanie umozliwia elastyczne planowanie
tras i zmniejsza koniecznosé rozbudowy sieci trakcyjnej, przy jednoczesnym zachowaniu
zeroemisyjnego charakteru transportu. Transport trolejbusowy w Gdyni jest postrzegany jako
alternatywa dla autobuséw spalinowych, ktére w znacznym stopniu przyczyniajg sie do
zanieczyszczenia powietrza. Trolejbusy, bedace pojazdami elektrycznymi, cechujg sie wyzszag

efektywnoscig energetyczng oraz nizszym wptywem na srodowisko w poréwnaniu do pojazdéw
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zasilanych paliwami kopalnymi [25]. Badania przeprowadzone w ramach projektu Trolley 2.0
wykazaty, ze 59,6% mieszkancéw Gdyni popiera rozwdj transportu trolejpusowego, pomimo
Swiadomosci wyzszych kosztéw jego eksploataciji [26].

6.1.4. Analiza obszaru: komunikacyjna, wysoko$ciowa i kompozycyjna

Ponizej, na rysunku 6.1.4.1 zostata przedstawiona analiza komunikacyjna Srédmiescia
Gdyni.
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Rys. 6.1.4.1. Analiza komunikacyjna Srédmiescia Gdyni, opracowanie wiasne

Uktad komunikacyjny Sroédmiescia Gdyni charakteryzuje sie dobrze rozwinietg

infrastrukturg drogowg i transportowg, jednak w niektérych obszarach widoczne sg istotne braki
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funkcjonalne. Jednym z gtéwnych probleméw pozostaje fragmentarycznos¢ sieci $ciezek
rowerowych. Brak ich ciggtosci oraz logicznego powigzania pomiedzy poszczegdlnymi odcinkami
skutecznie ogranicza mozliwo$¢ korzystania z roweru jako alternatywnego $rodka transportu.
Taki stan rzeczy wptywa negatywnie na rozwdj mobilnosci zréwnowazonej i zniecheca
mieszkancow do codziennego korzystania z roweru w przestrzeni miejskiej. Istniejgce trasy
rowerowe czesto koriczg sie w miejscach pozbawionych dalszego potgczenia z gtéwnymi ciggami
komunikacyjnymi, co prowadzi do ich niskiej funkcjonalnosci. Ponadto wiele ciggéw rowerowych
jest wykonanych w sposob odbiegajgcych od standardéow, narazajgc uzywajgcych ich
rowerzystéw na niebezpieczenstwo, jako przykiad mozna wymieni¢ arterie rowerowg wydzielong
z pasa drogi Janka Wisniewskiego. Kolejnym waznym aspektem jest znaczne zageszczenie
przystankéw komunikacji zbiorowej w rejonie dworca kolejowego. Duza liczba przystankow
autobusowych i trolejpusowych w tej czesci miasta skutkuje intensywnym obcigzeniem
przestrzeni publicznej oraz wrazeniem chaosu przestrzennego. Cho¢ centralizacja wezia
transportowego w poblizu dworca jest z punktu widzenia integracji systemu komunikacji
uzasadniona, brak przejrzystego uktadu i klarownego oznakowania moze utrudniaé orientacje,
szczegllnie dla oséb spoza miasta lub o ograniczonej mobilnosci. Potencjat wynikajacy z
lokalizacji gtéwnego dworca kolejowego mogtby zostac lepiej wykorzystany poprzez stworzenie
bardziej zintegrowanego i uporzadkowanego systemu transportowego. Zwiekszenie czytelnosci
przestrzeni, rozwgj infrastruktury rowerowej oraz poprawa spéjnosci miedzy réznymi srodkami
komunikacji stanowityby istotny krok w kierunku poprawy funkcjonalnosci i atrakcyjnosci
Srédmiescia Gdyni jako przestrzeni miejskie;.

Na rysunku 6.1.4.2. ponizej zostata przedstawiona analiza wysoko$ciowa Srédmiescia
Gdyni.
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Rys. 6.1.4.2. Analiza wysoko$ciowa Srédmiescia Gdyni, opracowanie wtasne

Uktad przestrzenny Srédmieécia Gdyni charakteryzuje sie zréznicowang zabudowg pod
wzgledem wysokosci. WSrdd przewazajgcej Sredniowysokiej zabudowy co pewien czas pojawiajg
sie wyzsze obiekty, ktdre stajg sie punktami orientacyjnymi w krajobrazie miejskim. Przyktadami
mogg byé: wieza Kosciota Najswietszej Maryi Panny Krélowej Polski, budynki mieszkalne w
poblizu Gtéwnego Szpitala Miejskiego czy zespot wysokich budynkéw wzdtuz ulicy Morskiej, po
przeciwnej stronie dworca kolejowego. Choc¢ te dominanty wysokosciowe nie sg rozmieszczone
regularnie, dobrze wpisujg sie w 0going strukture miasta, ktéra cechuje sie lekkim chaosem, ale
bez wrazenia przypadkowosci. Wysokie obiekty nie dominujg w sposéb przyttaczajacy, lecz
stanowig integralne elementy panoramy miejskiej zakotwiczone w strukturze przestrzennej

miasta zaréwno pod wzgledem funkcjonalnym, jak i symbolicznym.
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Na rysunku 6.1.4.3. ponizej zostata przedstawiona analiza kompozycyjna Srédmiescia
Gdyni.
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Rys. 6.1.4.3. Analiza kompozycyjna Srédmiescia Gdyni, opracowanie wtasne

Uklad ulic w Srédmiesciu wykazuje zasadniczo charakter réwnolegly, co jest
dziedzictwem modernistycznych zatozen urbanistycznych z okresu miedzywojennego. Niemnigj
jednak obserwuje sie subtelne odchylenia od osi geometrycznych, ktére wprowadzajg
zréznicowanie i dynamike w percepcji przestrzeni. W uktadzie ulicznym widoczne sg réwniez

liczne osie widokowe zakonczone wyraznymi dominantami — zaréwno kubaturowymi (np.
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budynek Batory), jak i wertykalnymi (np. wspomniana wieza kosciofa). Tego typu rozwigzania

kompozycyjne wzmachniajg orientacje przestrzenng i nadajg przestrzeni miejskiej hierarchicznosé

oraz czytelnos¢. Warto takze zwréci¢é uwage na dialog pomiedzy historycznym ukfadem

urbanistycznym a wspotczesnymi interwencjami architektonicznymi, ktére tworzg warstwowg

narracje przestrzenna.

6.2. Wytyczne do poprawy jakosci przestrzeni wokét dworca

W oparciu o przeprowadzone analizy oraz wyciggniete na ich podstawie wnioski

opracowano wytyczne dla przestrzeni przed dworcem, gdzie priorytet stanowi komunikacja

miejska oraz ruch pieszy:

zmiana lokalizacji park and ride samochoddw oraz miejsca postoju takséwek;
zaprojektowanie obiektow o funkcji ustugowo - biurowej w najblizszym otoczeniu
dworca;

wyburzenie budynku dawnej poczty z uwagi na brak wpisywania sie w uktad
urbanistyczny, brak mozliwosci adaptacyjnych a takze dostepnosci. Zapewnienie
kontynuacji uktadu urbanistycznego po usunieciu poczty poprzez nawigzanie do
obecnego oraz historycznego uktadu ulic, porzgdkujac jednoczesnie odnoge ul. Janka
Wisniewskiego;

skupienie wiekszej liczby przystankéw w jednym dobrze dostepnym miejscu dla
pieszych. Maksymalna odlegto$¢ od wyjscia z dworca do najdalszego przystanku nie
powinna przekracza¢ 200 metrow. Ponadto, przystanki powinny by¢ dobrze widoczne
i jednoznacznie oznakowane, tak by umozliwi¢ sprawne przemieszczanie sig
podréznych;

stworzenie duzego placu przed budynkiem dworca, zapewniajgcego dostep do
przestrzeni publicznej, przynajmniej 5 000 m?;

zmiana lokalizacji dworca autobusdéw dalekobieznych z formy naziemnej na
nadziemna lub podziemng zmniejszajgc zajmowang przestrzen publiczng;
dostosowanie komunikacji rowerowej do przestrzeni publicznej, jednoczesnie
zwiekszajgc jej bezpieczenstwo — zaprojektowanie wygrodzen od drogi
samochodowej o szerokosci zapewniajgcej swobodny przejazd;

stworzenie obiektow matej architektury w obrebie placu dopetniajgcych ukiad
urbanistyczny, = wprowadzajgc  rownoczesnie  funkcje  rekreacyjng oraz
gastronomiczng;

zlokalizowanie dominanty wysokosciowej w miejscu przeciecia gtéwnych osi
kompozycyjnych, w celu zapewnienia wyrazistego akcentu przestrzennego
wprowadzajgcego do srédmiescia. Obiekt nalezy cofng¢ wzgledem gtéwnego placu,
aby nie zaktécaé percepcji historycznego ukfadu urbanistycznego i harmonijnie wpisac

go w istniejgcg strukture przestrzenna.
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7. OPIS KONCEPCJI

Projekt ma charakter koncepcyjny i stanowi propozycje zagospodarowania terenu. Aby
projekt byt mozliwie najlepiej dostosowany do kontekstu lokalnego oraz potrzeb spotecznosci,
zaleca sie przeprowadzenie procesu partycypacji spotecznej oraz szerokich konsultacji
spotecznych. Pozwoli to na uwzglednienie opinii mieszkancéw i uzytkownikéw przestrzeni oraz

na lepsze dopasowanie rozwigzan projektowych do oczekiwan spotecznych.

7.1. Opis koncepcji - ukfad drogowy

Koncepcja zaktada zmiane uktadu drogowego przestrzeni znajdujacej sie po poétnocne;j
stronie dworca kolejowego. Gtéwnym elementem jest zastgpienie ronda znajdujgcego sie przed
budynkiem sadu skrzyzowaniem oraz usuniecie rzadko uzywanego kierunku drogi od budynku
Banku PKO (dawnego Banku Rolnego) w kierunku pétnocno zachodnim. Drugim elementem jest
uproszczenie uktadu ulic znajdujgcego sie na poétnocny zachdéd od sgadu rejonowego, dzieki
usunieciu ww. kierunku, uktad mogt zostaé uproszczony do dwupasmowej drogi oraz nawrotki. Z
uwagi na rytmiczny uktad ulic w Srédmiesciu Gdyni zatozono, ze zostanie poprowadzona kolejna
arteria drogowa réwnolegle do ul. Jana z Kolna, znajdujgca sie w réwnej odlegtosci co ulica Jana
z Kolna od Starowiejskiej, zapewniajgca dostep do przysztych inwestycji zwigzanych z nowymi
terenami, réwnoczesnie zmieniajgc kat ul. Janka Wisniewskiego. Do tak dostosowanego uktadu
zaprojektowano drogi obstugujgce komunikacje zbiorowg oraz dostawy, tj. ulice bedacag
kontynuacjg ulicy Dworcowej fgczacg sie z ul. Janka Wisniewskiego, nawigzujacg do
historycznego uktadu ulic oraz ulice do niej prostopadtg, bedgca symetrig do drogi wzdtuz Banku

PKO (dawnego Banku Rolnego), petnigca rowniez funkcje komunikacji zbiorowe;.

7.2. Opis koncepcji - komunikacja miejska

Zostat zmodyfikowany uktad przystankéw autobusowych; zatozono przeniesienie dwéch
z czterech przystankéw Gdynia Dworzec Gtéwny PKP Hala, zmniejszajagc odlegtos¢ od dworca
kolejowego do przystankéw z 350 m do 200 m oraz zapewniajgc tym przystankom widocznos¢
podczas wyjscia z dworca. Zcentralizowano przystanki znajdujgce sie przed dworcem do czterech
przystankéw zlokalizowanych na wczesniej wspomnianym przedituzeniu ulicy Dworcowej oraz
Janka Wisniewskiego, tworzac jedno miejsce skupione dla komunikacji autobusowej w gtab

miasta oraz w strone ulicy Morskie;.

7.3. Opis koncepcji - autobusy dalekobiezne

Z uwagi na strategiczne potozenie, Gdynia stanowi punkt poczatkowy wielu podrozy
dalekobieznych (krajowych oraz miedzynarodowych) a takze punkt przesiadkowy dla wielu oséb
dojezdzajgcych z miast oraz wiosek potozonych blizej pétnocnej czesci wojewddztwa. Zwrécono
uwage na to, ze w chwili obecnej dworzec w Gdyni nie odpowiada swojej funkcji oraz
infrastruktura nie jest dostosowana do wielko$ci miasta oraz mozliwosci rozwoju komunikacji.
Jako przyktad potwierdzajgcy powyzsze, mozna wskazac¢ dziki parking, ktéry powstat przy ulicy

Wisniewskiego i jest czesto uzywany przez Flixbusy. Z tych powoddéw zatozono zwiekszenie ilosci
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miejsc postojowych z pieciu do dwunastu. Réwnoczesnie z uwagi na duzg intensywnos¢
zabudowy w okolicy oraz fakt, ze dworce tego typu wymagajg duzej przestrzeni, zdecydowano
na wzor dworca w Bilbao przenies¢ komunikacje dalekobiezng pod ziemie, utrzymujgc bliskg

odlegtos¢ do dworca kolejowego oraz dajac mozliwosc¢ lokalizacji wiekszej przestrzeni publiczne;.

7.4. Opis koncepcji - pozostafe srodki transportu

Oprécz strefowania srodkéw transportu zbiorowego zatozono, aby wyspa chodnikowa
taxi, znajdujgca sie po wschodniej stronie dworca, po przeniesieniu przystanku autobusowego
miata stuzy¢ jako miejsce kiss & ride, jednoczesnie nie zmieniajgc miejsca postoju takséwek po
drugiej stronie. Zostato zaprojektowane kilka miejsc postojowych réwnolegtych wzdtuz ulicy

Janka Wisniewskiego w poblizu placu oraz wiekszy parking w podziemiach jednego z biurowcow

7.5. Opis koncepcji - koncepcja urbanistyczna

Zatozeniem koncepciji jest uproszczenie obecnego uktadu drég, oraz stworzenie uktadu
urbanistycznego, prostego do nawigzania oraz kontynuacji w przylegajgcym miedzytorzu. Zostaty
zaprojektowanie dwa kompleksy budynkéw: ustugowy z zamieszkaniem zbiorowym oraz
mieszkaniowy z ustugami na parterze, obydwa na terenie potozonym na poétnocny zachéd od
dworca Gdynia Gtéwna.

Pierwszy kompleks zaktada stworzenie osmiu budynkéw na terenie budynku dawnej
poczty. Kompleks ma charakter organiczny, przypominajgcy kompozycje ztozong z okretéw oraz
wiezowca petnigcego role zagla, roznie postrzeganego w zaleznosci od miejsca patrzenia.
Wiezowiec ma petni¢ role dominanty wysokosciowej w uktadzie; bedacy zakonczeniem ulicy Jana
z Kolna, réwniez bedac pierwszym elementem Srédmiescia, ktéry zostanie zobaczony przez
osoby przyjezdzajgce od poétnocnej strony Gdyni. Pozostate budynki wpisujg sie w uktad dréog,
jednoczesnie zostawiajgc swobodne przestrzenie publiczne w $rodku uktadu, miedzy innymi
przedpole widokowe przed ww. wiezowcem.

Drugi kompleks sktadajgcy sie gtéwnie z budynkéw mieszkaniowych ma na celu

dopetnienie uktadu przy budynku sgdu oraz stworzenie uktadu prostego do nawigzania.

7.6. Opis koncepcji - przestrzenie publiczne

Zostat rozszerzony pas chodnika przed dworcem z 6 do 15 m z mozliwoscig przejazdu
autobusoéw oraz roweréw. Nastepnie zaprojektowano przestrzen o charakterze parkowym. Uktad
drég opiera sie o osie nawigzujgce do wyjs¢ z dworca oraz ul. Woéjta Radtkego. Pozostate Sciezki
sg inspiracjg kierunkéw wystepujgcych w bryle Sgdu Rejonowego. Wytworzono trzy gtéwne
strefy; dwie wyzej wspomniane sciezki podkreslone szpalerami drzew oraz centralng przestrzen,
na ktérej znajdujg sie dwa pawilony o funkcji gastronomiczno- rekreacyjno oraz jako dostep do
podziemnego dworca autobusowego. W ukfadzie zaprojektowano siatke Swietlikow

doswietlajgcych hale dworca oraz petnigcg role doswietlania przestrzeni przed dworcem w nocy.
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7.7. Opis koncepcji - skala architektoniczna

Zakres bardziej szczegodtowy zawiera przestrzen publiczng przed dworcem z pawilonami
oraz z dwoma budynkami: dworcem autobusowym z hostelem na wyzszych pietrach wraz z
podziemng czescig oraz budynkiem hotelu potgczonego z przestrzenig wystawowg oraz garazem
podziemnym.

Pierwszy budynek - dworzec jest to 5 kondygnacyjny biaty obiekt z podwyzszong
pierwszg kondygnacjg oraz zaokragleniem od strony pétnocnej, nawigzujgcej do zaokraglen w
budynku sgdu. Cechami wyrézniajgcymi budynek, sg kaskadowe wysuniecia, jedne znajdujgce
sie po zachodniej stronie budynku, tworzace cigg tarasow, dostepnych zaréwno dla podréznych
jak réwniez pracownikow oraz wysuniecia znajdujgce sie po wschodniej stronie zwiekszajgce
dynamike bryly od strony placu. Stanowi to nawigzanie do rozcztonkowanej formy dworca
kolejowego. Budynek zawiera regularne podzialy okienne. Ostatnia kondygnacja zostata w
potudniowej czesci cofnieta, tworzac efekt subdominanty w nawigzaniu do wiezy Banku PKO
(dawnego Banku Rolnego) po drugiej stronie placu. Cze$¢ nadziemna dworca autobusowego
zawiera poczekalnie, kase, informacje oraz kiosk. W potudniowej czesci parteru zlokalizowano
poczekalnie dla oséb ktore przeszty bramki bezpieczenstwa wraz z zejsciem na poziom -1 oraz
toalety i ochrone. W podinocnej czesci budynku zlokalizowano réwniez lobby hostelu oraz
kawiarnie otwartg na plac. Na drugiej kondygnacji budynku w potudniowej czesci zostato
zaprojektowane zaplecze dworca autobusowego: socjalne oraz pomieszczenia obstugujgce
dworzec: administracja, archiwum, pomieszczenia monitoringu oraz biura, a po zachodniej
stronie zaplecze dla pracownikow hostelu. Pozostate kondygnacje sg zaprojektowane jako
przestrzenie hostelowe, zawierajgce pokoje 2-4-6 osobowe, kazde wyposazone w tazienke.
Ponadto zaprojektowano pojedyncze pomieszczenia dla goéci, takie jak pokoje ciszy, miejsca
relaksu wyposazone w kanapy, miejsca z automatami jedzeniowymi oraz pralnia z suszarnia.
Ostatnia 5 kondygnacja jest to restauracja dla klientow hostelowych, z dostepem do tarasu. Czes¢
podziemna dworca znajduje sie bezposrednio pod placem konstytucji. Dostep do tej kondygnac;i
jest zapewniony przez schody, schody ruchome oraz winde z potudniowej czesci budynku
dworca. Dostep do tej kondygnacji jest rowniez zapewnione z pawilonu w centrum placu (od
strony wschodniej). Zachodni pawilon petni role ewakuacyjng. Przestrzen centralna dworca
podziemnego jest przeznaczona dla podréznych, zawiera poczekalnie wraz z toaletami i matym
pomieszczeniem kiosku. Przestrzen wokét poczekalni jest miejscem postoju oraz komunikacji
autobuséw. Z zatozenia ruch pieszy odbywa sie wylgcznie do lub od autobusu (nie jest to
przestrzen dtugotrwatego przebywania). W przestrzeniach obok klatek schodowych
zaprojektowano dwa miejsca dla samochodéw dostawczych. W potnocno zachodniej czesci
dworca podziemnego zostat zaprojektowany rowniez parking dla pracownikow.

Drugi budynek jest to obiekt podzielony na 2 czesci: wystawowo-informacyjng od strony
wschodniej majgcg cztery kondygnacje oraz czes¢ hotelowa na zachodzie budynku zawierajgca
14 kondygnacji. Budynek ma forme biatego prostopadto$cianu z elementami wysunietymi
naroznikami od strony zachodniej, tworzgc forme przypominajgca zagiel. Forma elewac;ji, zawiera

regularne potokragte wgtebienia zwiekszajgc lekko$é bryly. Kondygnacja parterowg hotelu
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zawiera lobby hotelowe z matg kawiarnig oraz zapleczem. Kondygnacja 2 zawiera pomieszczenia
obstugujace hotel: administracja, biura, pomieszczenia socjalne. Na kondygnacji 3 znajduje sie
SPA oraz dodatkowe pomieszczenia zaplecza. Kondygnacja 4 zawiera sale konferencyjne
(eventowe) oraz pomieszczenia do coworku. Kondygnacja 5 zawiera restauracje dla hotelu wraz
z tarasem. Pozostate kondygnacje zawierajg pokoje hotelowe réznego standardu. Na najwyzszej
kondygnaciji znajduje sie taras widokowy z zielenig. W cze$ci wystawowo - informacyjnej znajduje
sie; zjazd do garazu podziemnego autobusu, przestrzen informacyjna, lobby prowadzgce do
wyzszych przestrzeni wystawowych oraz parking rowerowy. Powyzej znajdujg sie przestrzenie

wystawowe oraz na 4 kondygnacji kawiarnia z tarasem.

7.8. Opis koncepcji — zagadnienie bezpieczenstwa pozarowego oraz ewakuacji budynkéw

Budynek A (Dworzec autobusowy z hostelem) zewnetrzna cze$¢ podziemnego dworca
petni funkcje komunikacyjng, umozliwiajac przemieszczanie sie podréoznych pomiedzy
podziemng poczekalnig a peronami autobusowymi. Strefa ta zostata zakwalifikowana jako
pozarowa strefa PM, z gestoscig obcigzenia ogniowego powyzej 500 MJ/m2. Zaprojektowano
gtébwne dojscie z budynku dworca nadziemnego, ktére zostato zabezpieczone kurtyng
przeciwpozarowg. Dodatkowo przewidziano dwie klatki schodowe ewakuacyjne z przedsionkami
przeciwpozarowymi, ktére wyprowadzajg uzytkownikébw na poziom terenu, do pawilondw.
Kondygnacja parterowa nalezy do strefy pozarowej ZL lll, sklasyfikowanej jako uzytecznosé
publiczna, niekwalifikujgca sie do kategorii ZL | ani ZL Il. Pozostate kondygnacje stanowig strefy
ZL |, zawierajgce pomieszczenia przeznaczone do jednoczesnego przebywania ponad 50 oséb
niebedacych ich statymi uzytkownikami, a nieprzeznaczone w pierwszej kolejnosci dla os6b o
ograniczonej zdolnosci poruszania sie. Ewakuacja z budynku zostata zapewniona przez dwie
klatki schodowe zlokalizowane po przeciwnych stronach obiektu. Klatka schodowa po stronie
potnocnej prowadzi bezposrednio na zewnatrz, natomiast klatka schodowa po stronie
potudniowej prowadzi do lobby, ktére ma bezposrednie potgczenie z przestrzenig zewnetrzna.

Budynek B(Hotel) ze wzgledu na wysokos¢ 47 metrow (mieszczaca sie w zakresie 25 —
55) metréw, zostat sklasyfikowany jako obiekt wysoki. Wymaga on zapewnienia dwoch
niezaleznych drog ewakuacyjnych oraz zastosowania przedsionkow przeciwpozarowych.
Gtéwne drogi ewakuacyjne prowadzg przez zaprojektowane klatki schodowe, bezposrednio do
lobby oraz przedsionkiem na zewnatrz. Kazda kondygnacja stanowi odrebng strefe pozarowg ZL
V a kondygnacje podziemne (—1) sg ewakuacyjnie potgczone zaréwno z trzonem hotelowym, jak
i z wschodnig czeécig budynku, przy czym oba pofgczenia wyposazone sg w przedsionki
przeciwpozarowe. Podziemny parking zostat zakwalifikowany do strefy PM, z gestoscig
obcigzenia ogniowego powyzej 500 MJ/m2. Wschodnia cze$¢ budynku zostata oddzielona od
reszty obiektu sciang o wymaganej odpornosci ogniowej. Ewakuacja z tej czesci budynku

realizowana jest za pomocg dwdch klatek schodowych, zlokalizowanych na kohAcach bryty.

7.9. Opis koncepcji — zagadnienie dostgpnosci oséb z niepetnosprawnoscia

Projektowany teren parku oraz przylegajgce do niego woonerfy zostaty przygotowane na
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ptasko, bez zadnych wystajgcych kraweznikéw, dajgc mozliwos¢ dostepnosci dla wszystkich
0soOb, ponadto wszystkie krawezniki zlokalizowane przy przejsciach dla pieszych posiadajg
lokalne obnizenia, fazujgce sie ptynnie z asfaltem, by umozliwi¢ bezproblemowag komunikacje.
W budynku dworca nadziemnego zostata zaprojektowana winda, zapewniajgca dostep oséb z
niepetnosprawnosciami na poziom -1, jednocze$nie na kondygnaciji 0, jak réwniez -1, znajdujg
sie toalety dedykowane dla oséb z niepetnosprawnosciami. W obrebie parku nie znajdujg sie
zadne przeszkody naturalne mogace utrudni¢ odbidér przestrzeni przez osoby mogace miec
trudnosci z poruszaniem sie. Komunikacja zostata poprowadzona w najprostszych mozliwych
kierunkach, a swietliki dachowe zostaty zlicowane z poziomem chodnika, zapewniajgc swobodne
i bezpieczne przemieszczanie sie. Zaréwno w hotelu, jak i w przestrzeni wystawowej znajdujg sie
windy zapewniajgce dostep do wszystkich kondygnacji. Zaprojektowano ptaska, antyposlizgowg
ptytke nawierzchniowa, zapewniajgca jak najptynniejszy i najbardziej komfortowy ruch pieszy.
Przewidziano takze zastosowanie oznaczen fakturowych (wypuktych i kontrastowych) na
chodnikach oraz przy przejsciach dla pieszych, ufatwiajgcych poruszanie sie osobom
niewidomym i niedowidzgcym. W trosce o osoby neuroréznorodne wprowadzono strefy
wyciszenia w obrebie parku i wnetrz budynkéw. Zrezygnowano z intensywnych, migajgcych
zrodet Swiatta, ograniczono zrédta hatasu w przestrzeniach publicznych, zapewniono czytelne,
intuicyjne oznakowanie przestrzeni oraz wprowadzono zréznicowane faktury nawierzchni,

utatwiajgce orientacje sensoryczng.

7.10. Opis koncepcji — zwiezly opis konstrukcyjny

Zarowno dworzec podziemny, jak i naziemny zostaly zaprojektowane w konstrukciji
zelbetowej opartej na siatkach stupéw oraz scian konstrukcyjnych. Rozpietosci stropow nie
przekraczajg 11 metrow. Stropy zaprojektowano jako Zzelbetowe z zastosowaniem strunobetonu.
Nad garazem podziemnym dla autobusoéw znajduje sie intensywny zielony dach petnigcy funkcje
zieleni parkowej, w tym miejscu zastosowano uktad podciggéw oraz stropdw o wysokosci
przekroju 70 centymetréw, nad ktérym przewidziano warstwy zielonego dachu oraz 1,5 metra
substratu glebowego.

Projekt ma charakter koncepcyjny i zostat wykonany bez przeprowadzenia
szczegbtowych analiz oraz badan konstrukcyjnych, jednakze na etapie opracowania
przewidziano odpowiednie wysokosci kondygnacji podziemnych w taki sposéb, aby w razie
potrzeby umozliwi¢ zastosowanie stropu transferowego w przypadku niewystarczajgcej nosnosci
tradycyjnej konstrukcji.

Budynek dworca autobusowego z hostelem w swojej strukturze opiera sie na uktadzie osi
prowadzonych w kierunku pétnocno-wschodnim - potudniowo-zachodnim, gdzie obcigzenia
przekazywane sg bezposrednio na $ciany oraz podciagi zlokalizowane na kondygnaciji -1.

Budynek hotelowy (Budynek 2) zostat zaprojektowany w konstrukcji trzonowej. Gtéwny
element nosny stanowi centralnie umieszczony trzon komunikacyjny, w ktérym znajdujg sie klatki
schodowe ewakuacyjne oraz szyby windowe, prowadzgce od poziomu garazu podziemnego do

ostatniej kondygnacji budynku. Uzupetnieniem ukfadu jest konstrukcja stupowo-podciggowa,
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wspierajgca stropy na catej wysokosci budynku.

7.11. Opis koncepcji — wplyw projektu na srodowisko

W ramach koncepcji zaktada sie zwiekszenie udziatu przestrzeni biologicznie czynnej w
rejonie placu przed dworcem. Istotnym elementem jest ograniczenie ruchu samochodowego w
bezposrednim sasiedztwie obiektu oraz stworzenie zréznicowanych powierzchni zielonych,
obejmujgcych trawniki, rabaty kwiatowe oraz nasadzenia drzew.

Planowane nasadzenia obejmujg dobdr gatunkéw odpornych na warunki miejskie, o
plytkim systemie korzeniowym, takich jak jarzgb pospolity (Sorbus aucuparia), brzoza
brodawkowata (Betula pendula) oraz lipa drobnolistna (Tilia cordata). Proponowane rosliny sg
gatunkami lokalnymi, co sprzyja bioré6znorodnosci oraz adaptacji do warunkoéw siedliskowych
Gdyni.

W celu zwigkszenia efektywnosci energetycznej przestrzeni publicznej przewiduje sie
zastosowanie energooszczednych opraw o$wietleniowych LED, zlokalizowanych w swietlikach,
zasilanych przez zintegrowane panele fotowoltaiczne. Dodatkowo, projekt zaktada zastosowanie
technologii ograniczajgcych tzw. ,zanieczyszczenie $wiattem”, w tym zastosowanie osfon
oswietleniowych i skierowanie zrodet Swiatta w doét, co zmniejszy rozpraszanie swiatta i nie bedzie
powodowac zasmiecania nochego nieba.

Proponowane rozwigzania uwzgledniajg takze tworzenie stref rekreacyjnych z
roslinnoscig, ktére bedg petni¢ funkcje retencyjng, umozliwiajgcg absorpcje wody deszczowej i
zmniejszenie ryzyka jej sptywu. Specjalne nawierzchnie przepuszczalne, takie jak kostka
ekologiczna, pozwolg na naturalne wchianianie wéd opadowych i ograniczg efekty miejskiej
wyspy ciepta.

Kolejnym krokiem bedzie wprowadzenie zielonych dachéw na okolicznych budynkach,
co nie tylko zwiekszy powierzchnie biologicznie czynna, ale rowniez poprawi jako$¢ powietrza,
dziatajgc jako naturalny filtr. Zielone dachy mogg takze petni¢ funkcje izolacyjne, zmniejszajac
zapotrzebowanie na energie do chiodzenia i ogrzewania budynkéw.

Obecnie powierzchnia biologicznie czynna w obrebie placu wynosi okoto 400 m2. W
ramach projektu, po uwzglednieniu powierzchni parku oraz czesciowego wliczenia powierzchni
dachu zielonego (wspodtczynnik 0,5), planowana powierzchnia zieleni na gruncie osiggnie okoto
700 m2. Dodatkowo, przewiduje sie utworzenie okoto 2300 m? zieleni na dachu zielonym dworca
podziemnego, co pozwala na uzyskanie tgcznej powierzchni biologicznie czynnej wynoszgcej
okoto 1850 m2. Tak znaczny wzrost powierzchni biologicznie czynnej przyczyni sie do poprawy
jakosci przestrzeni publicznej, wspomagajgc procesy retencyjne, poprawe mikroklimatu oraz

bioréznorodnosci w tym rejonie miasta.
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7.12. Opis koncepcji — czesé techniczna- zagadnienie pochylni autobusowych

Spadek pochylni autobusu zaréwno przechodzacej przez budynek oraz w terenie
wynoszg 12% nie przekraczajgc 15% wynikajacych z ograniczen technicznych typowych
autobusoéw dalekobieznych oraz umozliwiajgce zjazd bez zahaczenia korpusem pojazdu o droge.
Wysokos$¢ zostata przyjeta jako min. 4,3 m dla prze$witu z uwagi, iz przyjeto 4 m jako najwyzszg
mozliwg wysokos¢ autobusu wynikajgcg z dyrektywy Unii Europejskiej [33] zachowujgc 30 cm
zapasu. Promienie skretow zostaty zaprojektowane jako 11-12 m dajac mozliwos¢ skretu
pojazdu. Pochylnia znajdujgca sie na terenie parku, z uwagi na ré6zne warunki pogodowe oraz
brak zadaszenia powinna zosta¢é wykonana z materiatdbw chropowatych, zapewniajgc
przyczepnosé. Ponadto powinna zawieraé systemy cieptej wody eliminujgcy zalodowacenia oraz

$nieg w okresie zimowym.
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