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PRZYSTANKI RUCHU PODMIEJSKIEGO W WARSZAWIE:

ARSENIUSZ ROMANOWICZ

Rozdziat kolejowego ruchu pasazerskiego w Warszawie na pod-
miejski i dalekobiezny zapoczatkowatl wiaczenie sie PKP do obstugi
komunikacji wewnatrz miasta. Dojezdzajagcy do Warszawy miesz-
kancy osiedli, usytuowanych wzdtuz linii wschod-zachdéd, uzyskali
mozno$¢ korzystania z przystanku, ktéry byt najblizej miejsca pracy,
badz nadawat sie najlepiej do przesiadania na $rodki komunikacji
miejskiej. Odciazajac komunikacje miejska, przebiegajaca réwno-
legle, kolej spowodowata bardziej réwnomierny rozdziat przesiada-
jacych sie na kierunki prostopadte.

Na trasie od Dworca Wschodniego do Zachodniego zlokalizowano
cztery samodzielne przystanki i dwa wydzielone zespoty peronéw
na dworcach dalekobieznych. O ich usytuowaniu zadecydowaty
z jednej strony blisko$¢ poprzecznych tras miejskich, z drugiej wa-
runek zachowania odlegtosci, pozwalajacych na prawidlowy start,
przebieg i hamowanie pociggow.

Opracowanie projektéw poprzedzity studia, majace na celu okresle-
nie obcigzenia kazdego z przystankéw. Dalszym etapem studiéw byt
rozdziat tej liczby na poszczegélne przystanki. Uwzgledniajac zmien-
no$¢ obcigzenia w trzech charakterystycznych przypadkach: w dniu
powszednim, $wigtecznym i przed$wiatecznym oraz w dniu masowych
imprez i uroczystosci — wybrano krytyczne obciazenie kazdego
z przystankéw, okre$lone procentowym udziatem w ogdlnym prze-
wozie. Zatozenia te, w duzym stopniu hipotetyczne, bedg mogty by¢
sprawdzone obecnie statystycznie. Koniecznym warunkiem do roz-
poczecia badan jest stabilizacja miejskiego uktadu komunikacyjnego
i jego powigzania z przystankami. Po pierwszym miesigcu uzytkowa-
nia ujawnito sig¢ charakterystyczne dgzenie do jak najwigkszej wy-
gody przesiadania, odlegtosci okoto 100 m do przystankéw miej-
skich uznano za wiasciwe, w przypadku wigkszych wysunigto po-
stulaty zblizenia ich do Wylotow z perondw. Nalezy zatem krytycznie
odnies¢ sie do zatozonych odlegtosci 500 m i traktowac je jako za-
sieg doj$¢ pieszych do miejsc pracy. )

Przyjete w trzech nowych przystankach ,Ochota”, ,Srédmiescie”
i ,Powisle” schematy uktadu peronowego wyczerpujag w zasadzie
wszystkie mozliwosci.

,Ochot a” ma jeden peron szerokosci 10 m. Kazda z krawedzi ob-
stuguje jeden kierunek ruchu. Uktad taki jest bardzo korzystny i ela-
styczny, peron jest w cato$ci i rbwnomiernie wykorzystany, o ile
bedzie zachowana zasada nieréwnoczesnego wjazdu pociggéw. Wej-
$cia i wyjscia usytuowane w dwu koncach peronéw obliczone sg na
obcigzenie w stosunku 1:2 z przewaga lepiej komunikacyjnie po-
wigzanego wyjscia zachodniego.

.Srodmiescie” ma specyficzny, jedyny w kraju, uktad trzy-
peronowy. Peron $rodkowy szerokosci 15 m stuzy dla wysiadajacych,
dwa skrajne po 10 m dla wsiadajacych na dowolny kierunek jazdy.
Wprowadzono ten uktad eksperymentalnie w wyniku przewidywa-
nych ogromnych obcigzen, jakich mozna sie spodziewaé¢ ze wzgledu
na atrakcyjne pofozenie w centrum miasta. Zatozenie okresla obcig-
zenie wysiadajagcych na dworcu ,Srodmiescie” na 55% ogo0lnej
liczby podréznych. By sprosta¢ temu zadaniu, nalezato szukaé¢ roz-
wigzan nietypowych i zdecydowano sie tak pokierowaé strumienie
podrdéznych, zeby nie mogty powsta¢ jakiekolwiek kolizje. Wprowa-
dzenie pociggu miedzy dwie krawedzie peronowe pozwala na regu-
lacje ruchu, poczawszy od samego momentu wsiadania i wysiadania
az do wyjscia na zewnatrz. Zasada funkcjonalna, bedaca podstawo-
wym zadaniem projektu, zdata w peini egzamin. Podrézni wyczuli
wygode i dostosowali sie do nieznanego dotychczas schematu ruchu,
obstuga kolejowa szybko opanowata nowg technike odprawy po-
ciggéw, polegajaca na kolejnym otwieraniu i zamykaniu drzwi naj-
pierw od strony peronu $srodkowego, potem skrajnego. W tym przy-
padku réwnoczesno$¢ przyjazdu dwoch pociggdbw nie ma znaczenia,
peron $srodkowy obliczony jest na takie obcigzenie. Schody z peronu
srodkowego sg umieszczone w koncach peronu, schody na perony
skrajne, po dwa biegi na kazdy, blizej $rodka. Taki uktad, teoretycz-
nie najlepszy, potwierdzit w peini swoje zalety.

Obecny uktad funkcjonalny ,Srédmieécia” jest pierwszym etapem
realizacji. Dalszy przewiduje powigzanie z ,Metro”, przejécie pod
Alejami Jerozolimskimi i powigzanie z Dworcem Centralnym dla
ruchu dalekobieznego. Rozpoczete juz realizacje pozwolg na dokon-
czenie ciggdw komunikacyjnych i petng decentralizacje wejs¢ i wyjsé
z zachowaniem przyjetej zasady funkcjonalnej. Nie trzeba podkreslac,
jak duze znaczenie dla bezpieczenstwa podréznych i swobody ruchu
kotowego na ulicach maja te zamierzone realizacje. Stanowié one
beda caty system bezkolizyjnych przejs¢ dla tak pozadanej bez-
posredniej przesiadki na inne $Srodki komunikacji.

OCHOT A"«
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»Powisle” ma dwa perony po 6 m szerokosci. Ten nieelastyczny
uktad jest teoretycznie niewtasciwy, poniewaz nie pozwala na eko-
nomiczne wykorzystanie catej, bedacej do dyspozycji szerokosci
12 m kolejno dla kazdej fali podréznych. Przyjety on zostat jako zto
konieczne. Usytuowanie przystani przy wylocie z tunelu nie po-
zwolito na zastosowanie peronu wyspowego, usprawiedliwieniem
jest przewidywane niewielkie proporcjonalnie obcigzenie, zwiekszone
jedynie w dnie imprez nad Wistg. Schody w koncach peronéow uza-
sadnione funkcjonalnie prowadza do pawilonéw, obstugujacych dwie
dzielnice na dwoch poziomach warszawskiej skarpy.

Réznice programowe trzech przystankéw sg wynikiem w matym tylko
stopniu zaleznym od ich wielko$ci. Znacznie wiekszy wplyw wy-
wartly zatozenia urbanistyczne. Najbardziej typowy, ,Ochota', za-
wiera minimum programu w jednym pawilonie i osobno zlokalizo-
wanym wezle saintarnym. Cze$¢ stuzbowg stanowia kasy PKP i WKD,
stanowisko speakera i zaplecza. Dla publiczno$ci przewidziano hall
kasovxy, bedacy zarazem matg poczekalnig i jeden Kkiosk typu
»Ruch”

Dwukrotnie mniejsze funkcjonalnie ,,Powisle” posiada z koniecznosci
dwa pawilony, poniewaz charakterystyczne potozenie peronéw w po-
towie wysokosci skarpy spowodowato konieczno$¢ zaprojektowania
obstugi dolnego i gérnego poziomu w dwdch niezaleznych od siebie
pawilonach, co spowodowato zdwojenie programu kas, halléw i kios-
kéw handlowych.

Na znaczna rozbudowe programu ,Srédmiescia”, poza jego wielkoscia,
ztozyt sie szereg czynnikéw. Uktad trzyperonowy spowodowat zdwo-
jenie programu ustug dla podréznych. Decyzja przekrycia catosci
ptyta pod zatozenie parkowe wywotata konieczno$¢ zastosowania bo-
gatej instalacji sanitarnej i energetycznej i odpowiednich pomiesz-
czen technicznych. W konsekwencji wykorzystano cata, bedgca do
dyspozycji kubature podziemng na pomieszczenia stuzbowe 1 nie sto-
sowane normalnie w ruchu podmiejskim wydzielone poczekalnie.

Poczekalnie, przewidziane poczatkowo jako rezerwa w przypadku
zbytniego nagromadzenia sie odjezdzajgcych w czasie zaktocen w ru-
chu, okazaty sie w uzytkowaniu bardzo celowe. W okresach niesprzy-
jajacej pogody, jak to stwierdzono w pierwszym miesigcu uzytko-
wania, dobre warunki powodujg diuzszy niz zaktadano pobyt na
przystanku.

Warunki techniczne i ograniczenie gabarytem kolejowym pozwo-
lity na zaprojektowanie schodéw ruchomych na przystanku ,,Ochota”;
na ,Srodmiesciu” bedzie to mozliwe dopiero w drugim etapie reali-
zacji.

Architektura przystankéw nie powstata w jednym czasie. Plastyczna
forma pawilonéw pochodzi z okresu 1954—1955. Dtuga przerwa w re-
alizacji pozwolita na odmienng, wspo6iczesng zasade opracowania
wnetrz, ktére zaprojektowano w latach 1960—1962. W architekturze
przystankéw ,,Ochota” i ,Powisle” oraz ich wnetrzach starano sie
zastosowac rodzaj konstrukcji jak najbardziej odpowiedni do potrzeb
i uktadu funkcjonalnego. Paraboloida hiperboliczna jest wynikiem
poszukiwania formy przekrycia nad asymetrycznie po przekatnej po-
tozonymi schodami. Dwa mosty nad torami stworzyty dobre warunki
do rozpigcia migdzy nimi strunowej konstrukcji ciggtej wiaty, ktorej
zadanie plastyczne polegato na powigzaniu daleko od siebie lezgcych
elementow.

Gorny pawilon ,Powiéla” przekryto podwdjng konoidg. Uzyskano
naturalne warunki odwodnienia, dobre naswietlenie Swiattem dzien-
nym bezposrednim i odbitym od sko$nych potaci stropowych, wra-
zenie dobrego wykonczenia krzywych ptaszczyzn w warunkach
Swiatta dziennego i sztucznego oraz $wiadomie zatozony kontrast
do bezposrednio sasiadujacej architektury przyczétkéw wiaduktu
Poniatowskiego. Tgq samga zasadg kontrastu kierowano sie przy pro-
jektowaniu pojedynczych wiat, zarazem podpér sieci trakcyjnej.

Dolny pawilon przekryto odwrocong czaszg. Obrotowa forma byta
wynikiem tej samej tendencji kontrastu do tukéw wiaduktu, zamie-
rzonego funkcjonalnego i plastycznego przejScia do SkOSﬂEj bryty
schodow i tunelu pod torami.

Poszukiwania odpowiedniej formy konstrukcyjnej, ktéra spetniataby
potrzeby funkcjonalne i odpowiadataby zatozeniom plastycznym, do-
prowadzity w wyniku do form dynamicznych. Autorzy uznali to za
stuszng droge do rytmicznego akcentowania w statycznej zabudowie
miasta mato widocznej, ale silnie pulsujacej rzeki komunikacyjnej.
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