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PRZYSTANKI RUCHU PODMIEJSKIEGO W WARSZAWIE:

ARSENIUSZ ROMANOWICZ

Rozdział kolejowego ruchu pasażerskiego w W arszawie na pod­
miejski i dalekobieżny zapoczątkował włączenie się PKP do obsługi 
komunikacji wewnątrz miasta. Dojeżdżający do W arszawy miesz­
kańcy osiedli, usytuowanych wzdłuż linii wschód-zachód, uzyskali 
możność korzystania z przystanku, który był najbliżej miejsca pracy, 
bądź nadawał się najlepiej do przesiadania na środki komunikacji 
miejskiej. Odciążając komunikację miejską, przebiegającą równo­
legle, kolej spowodowała bardziej równomierny rozdział przesiada­
jących się na kierunki prostopadłe.
Na trasie od Dworca Wschodniego do Zachodniego zlokalizowano 
cztery samodzielne przystanki i dwa wydzielone zespoły peronów 
na dworcach dalekobieżnych. O ich usytuowaniu zadecydowały 
z jednej strony bliskość poprzecznych tras miejskich, z drugiej w a­
runek zachowania odległości, pozwalających na prawidłowy start, 
przebieg i hamowanie pociągów.
Opracowanie projektów  poprzedziły studia, mające na celu określe­
nie obciążenia każdego z przystanków. Dalszym etapem studiów był 
rozdział tej liczby na poszczególne przystanki. Uwzględniając zmien­
ność obciążenia w trzech charakterystycznych przypadkach: w dniu 
powszednim, świątecznym i przedświątecznym oraz w dniu masowych 
imprez i uroczystości — wybrano krytyczne obciążenie każdego 
z przystanków, określone procentowym udziałem w ogólnym prze­
wozie. Założenia te, w dużym stopniu hipotetyczne, będą mogły być 
sprawdzone obecnie statystycznie. Koniecznym warunkiem do roz­
poczęcia badań jest stabilizacja miejskiego układu komunikacyjnego 
i jego powiązania z przystankami. Po pierwszym miesiącu użytkowa­
nia ujawniło się charakterystyczne dążenie do jak  największej wy­
gody przesiadania; odległości około 100 m do przystanków m iej­
skich uznano za właściwe, w przypadku większych wysunięto po­
stulaty zbliżenia ich do wylotów z peronów. Należy zatem krytycznie 
odnieść się do założonych odległości 500 m i traktować je jako za­
sięg dojść pieszych do miejsc pracy.
Przyjęte w trzech nowych przystankach ,,Ochota”, „Śródmieście” 
i „Powiśle” schematy układu peronowego wyczerpują w zasadzie 
wszystkie możliwości.
„ O c h o t  a” ma jeden peron szerokości 10 m. Każda z krawędzi ob­
sługuje jeden kierunek ruchu. Układ taki jest bardzo korzystny i ela­
styczny, peron jest w całości i równomiernie wykorzystany, o ile 
będzie zachowana zasada nierównoczesnego wjazdu pociągów. W ej­
ścia i wyjścia usytuowane w dwu końcach peronów obliczone są na 
obciążenie w stosunku 1 : 2 z przewagą lepiej komunikacyjnie po­
wiązanego wyjścia zachodniego.
„ Ś r ó d m i e ś c i e ” ma specyficzny, jedyny w kraju, układ trzy- 
peronowy. Peron środkowy szerokości 15 m służy dla wysiadających, 
dwa skrajne po 10 m dla wsiadających na dowolny kierunek jazdy. 
Wprowadzono ten układ eksperymentalnie w wyniku przewidywa­
nych ogromnych obciążeń, jakich można się spodziewać ze względu 
na atrakcyjne położenie w centrum miasta. Założenie określa obcią­
żenie wysiadających na dworcu „Śródmieście” na 55% ogólnej 
liczby podróżnych. By sprostać temu zadaniu, należało szukać roz­
wiązań nietypowych i zdecydowano się tak pokierować strumienie 
podróżnych, żeby nie mogły powstać jakiekolwiek kolizje. W prowa­
dzenie pociągu między dwie krawędzie peronowe pozwala na regu­
lację ruchu, począwszy od samego momentu wsiadania i wysiadania 
aż do wyjścia na zewnątrz. Zasada funkcjonalna, będąca podstawo­
wym zadaniem projektu, zdała w pełni egzamin. Podróżni wyczuli 
wygodę i dostosowali się do nieznanego dotychczas schematu ruchu, 
obsługa kolejowa szybko opanowała nową technikę odprawy po­
ciągów, polegającą na kolejnym otwieraniu i zamykaniu drzwi na j­
pierw od strony peronu środkowego, potem skrajnego. W  tym przy­
padku równoczesność przyjazdu dwóch pociągów nie ma znaczenia, 
peron środkowy obliczony jest na takie obciążenie. Schody z peronu 
środkowego są umieszczone w końcach peronu, schody na perony 
skrajne, po dwa biegi na każdy, bliżej środka. Taki układ, teoretycz­
nie najlepszy, potwierdził w pełni swoje zalety.
Obecny układ funkcjonalny „Śródmieścia” jest pierwszym etapem 
realizacji. Dalszy przewiduje powiązanie z „M etro”, przejście pod 
Alejami Jerozolimskimi i powiązanie z Dworcem Centralnym dla 
ruchu dalekobieżnego. Rozpoczęte już realizacje pozwolą na dokoń­
czenie ciągów kom unikacyjnych i pełną decentralizację wejść i wyjść 
z zachowaniem przyjętej zasady funkcjonalnej. Nie trzeba podkreślać, 
jak duże znaczenie dla bezpieczeństwa podróżnych i swobody ruchu 
kołowego na ulicach m ają te zamierzone realizacje. Stanowić one 
będą cały system bezkolizyjnych przejść dla tak pożądanej bez­
pośredniej przesiadki na inne środki komunikacji.

„ O C H O T  A“ 
„ŚRÓDMIEŚCIE“ 
„P O W I Ś L E"

„ P o w i ś l e ” ma dwa perony po 6 m szerokości. Ten nieelastyczny 
układ jest teoretycznie niewłaściwy, ponieważ nie pozwala na eko­
nomiczne wykorzystanie całej, będącej do dyspozycji szerokości 
12 m kolejno dla każdej fali podróżnych. Przyjęty on został jako zło 
konieczne. Usytuowanie przystani przy wylocie z tunelu nie po­
zwoliło na zastosowanie peronu wyspowego, usprawiedliwieniem 
jest przewidywane niewielkie proporcjonalnie obciążenie, zwiększone 
jedynie w dnie imprez nad Wisłą. Schody w końcach peronów uza­
sadnione funkcjonalnie prowadzą do pawilonów, obsługujących dwie 
dzielnice na dwóch poziomach warszawskiej skarpy.

Różnice programowe trzech przystanków są wynikiem w małym tylko 
stopniu zależnym od ich wielkości. Znacznie większy wpływ w y­
warły założenia urbanistyczne. Najbardziej typowy, „Ochota' , za­
wiera minimum programu w jednym pawilonie i osobno zlokalizo­
wanym węźle saintarnym. Część służbową stanowią kasy PKP i WKD, 
stanowisko speakera i zaplecza. Dla publiczności przewidziano hall 
kasowy, będący zarazem małą poczekalnią i jeden kiosk typu 
„Ruch”.

Dwukrotnie mniejsze funkcjonalnie „Powiśle” posiada z konieczności 
dwa pawilony, ponieważ charakterystyczne położenie peronów w po­
łowie wysokości skarpy spowodowało konieczność zaprojektowania 
obsługi dolnego i górnego poziomu w dwóch niezależnych od siebie 
pawilonach, co spowodowało zdwojenie programu kas, hallów i kios­
ków handlowych.

Na znaczną rozbudowę programu „Śródmieścia” , poza jego wielkością, 
złożył się szereg czynników. Układ trzyperonowy spowodował zdwo­
jenie programu usług dla podróżnych. Decyzja przekrycia całości 
płytą pod założenie parkowe wywołała konieczność zastosowania bo­
gatej instalacji sanitarnej i energetycznej i odpowiednich pomiesz­
czeń technicznych. W  konsekwencji wykorzystano całą, będącą do 
dyspozycji kubaturę podziemną na pomieszczenia służbowe i nie sto­
sowane normalnie w ruchu podmiejskim wydzielone poczekalnie.
Poczekalnie, przewidziane początkowo jako rezerwa w przypadku 
zbytniego nagromadzenia się odjeżdżających w czasie zakłóceń w ru ­
chu, okazały się w użytkowaniu bardzo celowe. W  okresach niesprzy­
jającej pogody, jak to stwierdzono w pierwszym miesiącu użytko­
wania, dobre warunki powodują dłuższy niż zakładano pobyt na 
przystanku.
W arunki techniczne i ograniczenie gabarytem kolejowym pozwo­
liły na zaprojektowanie schodów ruchomych na przystanku „Ochota” ; 
na „Śródmieściu” będzie to możliwe dopiero w drugim etapie reali­
zacji.
Architektura przystanków nie powstała w jednym czasie. Plastyczna 
forma pawilonów pochodzi z okresu 1954—1955. Długa przerwa w re­
alizacji pozwoliła na odmienną, współczesną zasadę opracowania 
wnętrz, które zaprojektowano w latach I960—1962. W architekturze 
przystanków „Ochota” i „Powiśle” oraz ich wnętrzach starano się 
zastosować rodzaj konstrukcji jak  najbardziej odpowiedni do potrzeb 
i układu funkcjonalnego. Paraboloida hiperboliczna jest wynikiem 
poszukiwania formy przekrycia nad asymetrycznie po przekątnej po­
łożonymi schodami. Dwa mosty nad torami stworzyły dobre warunki 
do rozpięcia między nimi strunowej konstrukcji ciągłej wiaty, której 
zadanie plastyczne polegało na powiązaniu daleko od siebie leżących 
elementów.
Górny pawilon „Powiśla” przekryto podwójną konoidą. Uzyskano 
naturalne warunki odwodnienia, dobre naświetlenie światłem dzien­
nym bezpośrednim i odbitym od skośnych połaci stropowych, w ra­
żenie dobrego wykończenia krzywych płaszczyzn w warunkach 
światła dziennego i sztucznego oraz świadomie założony kontrast 
do bezpośrednio sąsiadującej architektury przyczółków wiaduktu 
Poniatowskiego. Tą samą zasadą kontrastu kierowano się przy pro­
jektowaniu pojedyńczych wiat, zarazem podpór sieci trakcyjnej.
Dolny pawilon przekryto odwróconą czaszą. Obrotowa forma była 
wynikiem tej samej tendencji kontrastu do łuków wiaduktu, zamie­
rzonego funkcjonalnego i plastycznego przejścia do skośnej bryły 
schodów i tunelu pod torami.
Poszukiwania odpowiedniej formy konstrukcyjnej, która spełniałaby 
potrzeby funkcjonalne i odpowiadałaby założeniom plastycznym, do­
prowadziły w wyniku do form dynamicznych. Autorzy uznali to za 
słuszną drogę do rytmicznego akcentowania w statycznej zabudowie 
miasta mało widocznej, ale silnie pulsującej rzeki komunikacyjnej.
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