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Architektura wezléw komunikacyjnych z funkcja
obstugi ruchu kolejowego w strefach srodmiejskich

1. Wprowadzenie

Kolej pasazerska, a wraz z nig pierwsze dworce kolejowe przeznaczone do obshlugi
podréznych powstalty w 1830 r. w Liverpoolu 1 Manchesterze. Od tej pory nastgpowal rozwoj
kolei, a takze ksztaltowanie architektury dworcow kolejowych, ktorej okres Swietnosci datuje
si¢ na przetom XIX i XX wieku, kiedy to powstawaty najbardziej okazale i monumentalne
budynki recepcyjne i hale peronowe. Po II wojnie §wiatowe]j zaczat postgpowac regres kolei,
zwigzany rowniez z rosngcg popularnoscig indywidualnego transportu kolowego. Dopiero w
latach 80. XX wieku wraz z rozwojem szybkich kolei, nastgpilo ponowne zainteresowanie
transportem kolejowym, takze jako zrownowazonym $rodkiem komunikacji. W §lad za tym
zaczeto zwraca¢ uwage na budynki dworcow kolejowych; zaistniato zapotrzebowanie na
obiekty potrafigce funkcjonalnie potgczy¢ nowe przeznaczenia pojawiajgce si¢ w ich obrebie.

Na ksztattowanie dworcow kolejowych na przetomie XX i XXI wieku wptynety m. in.
nastepujace czynniki:

- laczenie roznych srodkoéw transportu z dworcami kolejowymi,

- laczenie $rodkow transportu z innymi funkcjami (struktury wielouzytkowe, obiekty
wielofunkcyjne), w formie megastruktur 1 dzielnic o cechach zatozen
wielofunkcyjnych,

- nowe formy ksztalttowania przestrzeni publicznych w obrebie wspolczesnych
przestrzeni podrézy.

Waznym czynnikiem bylta konieczno$¢ codziennego podrdézowania do pracy, przez co
dworce kolejowych dostosowywano do oczekiwan ich uzytkownikow; m.in. poprzez
wzbogacenie oferty o funkcje handlowe i biurowe.

2. Dworce kolejowe historyczne i nowo projektowane

Prowadzac rozwazania na temat architektury dworcéw kolejowych na przetomie XX i
XXI1 wieku nalezy wyszczegolni¢ dwie grupy obiektow. Pierwsza z nich to dworce istniejace 0
walorze historycznym, ktére nie sg wyburzane lecz dostosowywane do wspolczesnych
wymogoéw. Druga grupa to obiekty nowe, zazwyczaj powstajace W miejscu poprzednich



dworcow, ktore z r6znych powodow przestaty prawidlowo spetnia¢ swoja funkcje. Do grupy
dworcoOw nowych zaliczajg si¢ rowniez obiekty realizowane od podstaw — zazwyczaj na
obrzezach miast (szybka kolej), w nowo projektowanych miastach i dzielnicach lub przy
lotniskach. Prace wykonawcze przy przeksztatceniach istniejacych historycznych obiektow
(lub budowie nowych w miejscu poprzednich w strefach $rédmiejskich) sa bardzo
czasochlonne, poniewaz zazwyczaj istnieje konieczno$¢, aby obiekt speinial funkcje
transportowa w ich trakcie.

3. Wezly komunikacyjne i wielofunkcyjne

Cechg charakterystyczng dworcow kolejowych na przetomie XX 1 XXI wieku jest ich
ztozono$¢ funkcjonalna. Dworce staja si¢ weztami komunikacyjnymi (intermodalnymi,
transportowymi), ktore taczg rozne funkcje transportowe. W ich obrebie wystepuja przystanki
komunikacji publicznej naziemnej (tramwajowej i autobusowej), podziemne stacje metra,
parkingi samochodowe i rowerowe, postoje taksowek, a takze dworce autobusowe. Te
wszystkie funkcje sprawiaja, ze obiekty te staja si¢ skomplikowane; trudno$¢ w ich
projektowaniu wigze si¢ przede wszystkim z rozplanowaniem drég komunikacji pieszej, z
ktérych korzystajg podrézni. Funkcje powinny by¢ rozmieszczone w sposob klarowny, aby
podrézny z tatwoscia 1 w jak najkrotszym czasie mogt zmieni¢ §rodek transportu na inny.
Niezwykle wazne i pomocne w orientowaniu si¢ w wewngetrznej przestrzeni podrdzy okazuja
si¢ by¢ otwarcia widokowe czy tez duze otworowania w stropach, ktére umozliwiaja
podroznym objecie wzrokiem przystankéw innych srodkow transportu potozonych na réznych
poziomach w obrebie wezta komunikacyjnego. W celu jak najsprawniejszego umozliwienia
przesiadki zauwaza si¢ dazenia do rozmieszczania funkcji transportowych w uktadzie
wertykalnym i wykorzystywania kondygnacji podziemnych do ich lokalizowania.

Ztozono$¢ funkcjonalna dworcow kolejowych wiaze si¢ rowniez z wystgpowaniem w
ich obrebie funkcji towarzyszacych. Najczesciej sg to te zwigzane z obstugg podroéznych, np.
handel 1 gastronomia. Towarzysza im rowniez hotele, ktore byly obecne juz na jednych z
pierwszych londynskich dworcow w XIX wieku. Ze wzgledu na atrakcyjng lokalizacje
dworcow w centrach miast sg one roOwniez miejscem sytuowania obiektow biurowych, a
ostatnio wraz z dostgpno$cig nowoczesnych technologii w budownictwie — mieszkaniowych
(np. dworzec w Bredzie).

4. Forma architektoniczna

Ztozonos¢ funkcjonalna wystepujaca w obregbie dworcow kolejowych ma wptyw na ich
forme¢. Historycznie dworce byly obiektami monumentalnymi, reprezentacyjnymi, stanowity
brame¢ do miasta dla przyjezdnych. Ich bryta cze¢sto sktadata si¢ z wolno stojacego budynku
recepcyjnego i okazatej tukowej hali peronowej, ktorej rozpictos¢ byta polem rywalizacji
budowniczych i konstruktorow. Przykladem tego typu obiektu jest dworzec centralny w
Antwerpii, nazywany rowniez ,katedra kolejowa” ze wzgledu na okazalg forme¢ budynku
recepcyjnego. Na przetomie XX 1 XXI wieku zostal rozbudowany o dodatkowe perony
przelotowe na kondygnacjach podziemnych z poszanowaniem walordéw historycznego obiektu.



W formie dworcow kolejowych realizowanych na przetomie XX i XXI wieku mozemy
zaobserwowa¢ dwa wiodace nurty. W pierwszym z nich rola dworca jako wezla
komunikacyjnego jest sprowadzana przede wszystkich do kwestii funkcjonalnej zwigzanej z
jak najlepszym rozplanowaniem funkcji transportowych w obiekcie. Mozna zauwazy¢
rozwigzania gdy funkcja dworca kolejowego jest jedynie jednym z elementoéw obiektu
wielofunkcyjnego, czego przykladem jest dworzec Krakow Glowny, do ktérego wejscie
znajduje si¢ poprzez obiekt centrum handlowego, a sam dworzec jest pozbawiony okazatego
budynku recepcyjnego. Drugi nurt opiera si¢ na nawigzaniu brytg obiektu do historycznych
form architektonicznych z przetomu XI1X i XX wieku. Przyktadami sg obiekty 0 rozrzezbionej
formie autorstwa Santiago Calatravy w Liege 1 Lizbonie czy tez lukowe zadaszenia dworca
Berlin Hauptbahnhof. W tych realizacjach dworce kolejowe na powrdt stajg sie¢
monumentalnymi wolno stojagcymi obiektami poprzedzonymi placami, petlnigcymi funkcje
bram do miasta, charakterystycznymi w tkance miejskiej. Potwierdzeniem powrotu do idei
okazatych dworcow jako wolno stojacych bryt jest wyburzenie dworca w Utrechcie, do ktorego
przez kilkadziesigt lat wchodzito si¢ przez centrum handlowe. Obecnie nowy obiekt stanowi
odrebng wizualnie bryle poprzedzong placami.

5. Przeksztalcenia dworcow kolejowych na poczatku XXI wieku

Na poczatku XXI wieku przeksztalceniom poddano wiele europejskich dworcow
kolejowych, np. w Holandii, Niemczech i Polsce realizowano projekty rzadowe majace na celu
dostosowanie dworcow kolejowych do wspodiczesnych wymogéw. W Holandii w wyniku
realizacji programu Nowych Projektow Kluczowych przeksztatceniom poddano m.in. dworce
w Amsterdamie, Rotterdamie, Utrechcie, Delft, Bredzie, Arnhem i Hadze. Jedynie w przypadku
dworca Amsterdam Centraal mamy do czynienia z historycznym obiektem budynku
recepcyjnego i hal peronowych. W Polsce przeksztatceniom poddano dworce w najwigkszych
miastach w okresie przed organizacja mistrzostw Euro 2012. Takze w Niemczech wybudowano
nowy dworzec w Berlinie, a historyczne obiekty m.in. w Lipsku 1 Dreznie poddano
przeksztatceniom. Cze$¢ prac w obrebie dworcow kolejowych jest zwigzana z przebudows ich
uktadow stacyjnych z czolowych na przelotowe, co wptywa na usprawnienie ruchu jednak
wigze si¢ z duzymi nakladami finansowymi i dlugim czasem realizacji (np. dworzec w
Stuttgarcie).

5.1.  Dworce nowo projektowane

Jedng z przyczyn realizacji nowych budynkow recepcyjnych dworcow jest fakt, ze
poprzednio funkcjonujace majg za male powierzchnie, aby obstuzy¢ rosngca liczbe
podroznych. W Rotterdamie powstat okazaty wolnostojacy budynek recepcyjny o dynamicznej
formie, poprzedzony duzym placem. W Delft funkcje zwigzane z obstuga podréznych zajmuja
czg$¢ parteru nowego budynku mieszczacego urzad miasta, a perony kolejowe zostaly
przebudowane na podziemne. Takze w Bredzie funkcja budynku recepcyjnego jest tylko jedna
z kilku znajdujacych si¢ w obiekcie wielofunkcyjnego dworca. Znajdujg si¢ tam parkingi,
przystanki autobusowe, a takze biura i mieszkania, a wszystko to we wspdlnej bryle. W
Utrechcie natomiast zrealizowano budynek recepcyjny nad torami jako oddzielng bryle



poprzedzong placami miejskimi po obydwodch stronach torow, w przeciwienstwie do
poprzednio funkcjonujgcego rozwigzania, gdy dworzec stanowit wspdlng bryle ze znajdujagcym
si¢ tam centrum handlowym. Zdecydowano si¢ na powro6t do oddzielnej bryty budynku dworca
jako waznego obiektu w strukturze miasta. W Berlinie powstat nowy dworzec, ktory swoja
forma nawigzuje do bramy, a jego tukowe przekrycie peronow stanowi wspolczesng
interpretacje historycznych hal.

Na przyktadzie oméwionych nowo projektowanych obiektow mozna zauwazy¢, ze ich
forma jest rozna, ale nalezy zwroci¢ uwage, ze cechg charakterystyczng wszystkich dworcow
kolejowych jest ich ztozono$¢ funkcjonalna, poniewaz w ich obrebie wystepuja rézne funkcje
transportowe i towarzyszace. Drugim elementem wspolnym jest tendencja do lokalizowania
poszczeg6lnych funkcji (zwlaszcza transportowych) na kilku poziomach, co wpltywa na
usprawnienie i 0szczgdno$¢ czasu w przypadku konieczno$ci zmiany §rodka transportu.

5.2.  Dworce historyczne

Forma architektoniczna dworcow historycznych zazwyczaj nie ulega duzym zmianom.
Najczesciej prace projektowe dotycza adaptacji wnetrz na nowe funkcje lub rozbudowy o
podziemne kondygnacje, aby nie naruszac istniejacych bryt. Przeksztalcenia moga dotyczy¢
réwniez rozbudowy budynkow recepcyjnych, np. przed budynkiem dworca w Strasburgu
wybudowano przeszklong bryle o lukowej formie, petnigca funkcj¢ obstugi podréznych i
cyrkulacyjng dla 0sob poruszajacych si¢ roznymi srodkami transportu. Realizacja rozbudowy
w takiej formie pozwolita na zachowanie fasady historycznego obiektu. Takze na dworcu Kings
Cross w Londynie powstal nowy budynek recepcyjny stanowiacy przestrzen cyrkulacyjng dla
podréznych, w ktorym znajduje si¢ wejscie do stacji metra. Stosowane sg rowniez rozwigzania
wzbogacania istniejacych dworcoéw kolejowych o dodatkowe budynki recepcyjne stanowiace
strefy wejéciowe z innej czg¢éci miasta, np. we Wroctawiu powstal obiekt recepcyjny z kasami
po przeciwnej wzgledem historycznego budynku stronie torow.

W przypadku historycznego dworca w Amsterdamie forma budynku recepcyjnego nie
ulegta zmianie, natomiast do istniejgcych hal peronowych dobudowano kolejng o tukowe;j
formie, ktora stanowi przekrycie terminala autobusowego. Ponizej nowych przystankow
autobusowych powstata przestrzen ustugowa dla podréznych, z ktorej dostgpne sg rowniez
stanowiska odprawy promowej na drugg strong¢ kanatu lj. Dworzec w Amsterdamie zostat takze
potaczony z nowa podziemng stacjg metra. W wyniku przebudowy z rozbudowa i modernizacja
obiekt ten stal si¢ wielopoziomowym weztem komunikacyjnych, a to wszystko przy
zachowaniu historycznej formy.

6. Wspotczesne tendencje w projektowaniu dworcow kolejowych

Obecnie mozna nadal zauwaza¢ tendencje do taczenia wielu §rodkdéw transportu w
obregbie dworcow kolejowych, ale wazny jest rowniez czynnik czasu — szybkos¢
przemieszczania si¢ podroznych w obrgbie dworcow i pomigdzy nimi, a takze skrocenie czasu
postoju pociggéw na stacjach. Dworce czotowe sg przebudowywane na przelotowe; sg to
czasochtonne przedsi¢wziecia zwigzane z duzym nakladem finansowym, przez co mogg



spotykaC si¢ z protestami mieszkancow. Przyktadem jest dworzec w Stuttgarcie, ktorego
przebudowa wraz z budowa podziemnych przelotowych perondw i tuneli pod nazwa Stuttgart
21 w wyniku protestow zostala okresowo wstrzymana i jej realizacja stala pod znakiem
zapytania. Obecnie prace sg na ukonczeniu, historyczny budynek recepcyjny nadal bedzie
petnil swoja pierwotng funkcje natomiast wybudowana zostala nowa podziemna hala
peronowa. Tory kolejowe znajduja si¢ w tunelu, a to sprawia, ze bardzo duza powierzchnia na
poziomie terenu (100 ha) zostanie uwolniona i przeznaczona na nowe inwestycje oraz tereny
zielone. Zastepowanie dworcéw czolowych przelotowymi jest jedna z obecnych tendencji,
poniewaz usprawnia komunikacje¢, a likwidacja naziemnych torow umozliwia przeznaczania
terenéw kolejowych (a w wyniku przebudowy — pokolejowych) na inne funkcje (miejskie i
rekreacyjne). Takze w Wiedniu w miejscu dwoch funkcjonujgcych blisko siebie dworcow
czotowych wybudowano jeden dworzec przelotowy (Wien Hauptbahnhof), w ktérym funkcje
zwigzane z komunikacja znajduja si¢ az na 5 poziomach, a duzy obszar poprzednio zajmowany
przez torowiska zostal przeznaczony na nowa dzielnice wielofunkcyjng, taczaca funkcje
mieszkaniowe, biurowe i uslugowe z przestrzenig parkowa.

Inng nadal obserwowang tendencja jest realizowanie przy istniejacych dworcach
kolejowych dworcow autobusowych komunikacji dalekobieznej w celu umozliwienia sprawnej
podrézy. Nowy dworzec autobusowy w Porto otwarty w 2022 roku przy dworcu kolejowym
Campanha ma docelowo zosta¢ potaczony za pomoca tunelu z kazdym z peronow kolejowych.
Nowemu obiektowi towarzyszy zielona przestrzen rekreacyjna przeznaczona dla podréznych i
mieszkancow.

Zmiany w ksztaltowaniu przestrzeni wewnetrznej w obrebie dworcow kolejowych
moga wigzac si¢ rowniez z kontrolg dostgpu na perony jedynie dla os6b posiadajacych bilety.
Zwraca si¢ uwage na rozwigzania funkcjonalne, usprawniajgce poruszanie si¢ w duzej i male;j
skali, a takze na istotng rol¢ dworcow kolejowych jako bram do miast oraz obiektow o funkcji
uzyteczno$ci publicznej poprzez wprowadzanie w ich obrgbie 1 sasiedztwie funkcji
rekreacyjnych oraz miejsc spotkan dla podrdéznych i mieszkancow.



