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Przeksztalcanie zabytkowych dworcow i terenow kolejowych
w struktury wielofunkcyjne

Transformation of historic stations and railway areas
into multi-purpose structures

Wprowadzenie

Rozw¢j systemu kolejowego byl jednym z wazniejszych
motoréw rozwoju miast konca XIX i poczatku XX w.
Pociag, jako pierwszy $rodek lokomocji o duzej pojemno-
$ci, przyczynit si¢ do masowej migracji ludnosci z obsza-
réw wiejskich do miast oraz przewozu zywnosci i mate-
rialow budowlanych dla szybko rosnacej populacji.

Mimo sprzeciwu publicznego, cz¢sto z powodow po-
litycznych i ekonomicznych, w latach 60. XX w. wybu-
rzono wiele dworcow. Kolej ustapila pierwszenstwa sa-
mochodom i ogromne budynki dworcowe staty si¢ mato
praktyczne i zbyt drogie w utrzymaniu. Bezpowrotnie
utracono wiele wspanialych, historycznych konstrukcji
z zelaza 1 stali takich jak St Enoch w Glasgow, Anhalter
Bahnhof w Berlinie czy Euston Station w Londynie.

Pod koniec XX w. kolej ponownie stata si¢ atrakcyj-
nym srodkiem transportu. Na przyktad, w Berlinie w la-
tach 90. XX w., po 40 latach separacji zdecydowano si¢
na reorganizacj¢ i ponowna integracj¢ systemu transpor-
towego. Glownym elementem nowej koncepcji byta ko-
lejowa linia w kierunku potnoc—potudnie wraz z tunelem
pod czgscia srodmiejska. Miejsce przecigeia projektowa-
nej linii z juz istniejacg zachodnio-wschodnia zostato wy-
brane na lokalizacj¢ nowego dworca centralnego (Berlin
Hauptbahnhof). Powstaty rowniez dwa dodatkowe gtow-
ne dworce na przecigciu nowej linii z linig Ringbahn (dwo-
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Introduction

The development of the railway system was one of the
major driving forces of the development of cities at the
end of the 19 and the beginning of the 20t centuries.
The train, as the first high volume means of transportation,
contributed to mass migration of people from the country
to the cities as well as the transportation of food and
building materials for the fast-growing population.

In spite of social protests, often for political and eco-
nomic reasons, many train stations were demolished in
the 1960s. The train lost with the car, huge train station
buildings became virtually useless and their maintenance
too expensive. Many great, historic structures made of
iron and steel, such as St Enoch in Glasgow, Anhalter
Bahnhof in Berlin, Euston Station in London were lost
forever.

At the end of the 20™ century, the train became an
attractive means of transportation again. For instance in
the 1990s, after 40 years of separation, it was decided to
reorganize and reintegrate the system of transportation
in Berlin. The main element of the new conception was
a railway line going north—south with a tunnel underneath
the downtown area. The place where the line crossed the
existing line going west-east was selected for the location
of a new central train station (Berlin Hauptbahnhof). Two
other, additional, main train stations were also built in
the place where the new line crossed the Ringbahn line
(Gesundbrunnen station in the north and Suedkreuz sta-
tion in the south). When planning new railway connection
and building the stations the useless railway areas left
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rzec Gesundbrunnen na péinocy i Suedkreuz na potudniu).
Przy jednoczesnym planowaniu nowych potaczen kole-
jowych 1 budowaniu dworcéw nastgpowala transforma-
cja nieuzytkéw kolejowych po dworcach czotowych na
nowe funkcje zwigzane z rekreacja i kultura (np. Goelitzer
Bahnhof, Anhalter Bahnhof, Anhalter Gueterbahnhof).

Wraz z renesansem kolei od lat 80. XX w. obserwuje-
my cze$ciowy renesans dworcow. Peters 1 Novy [1] wy-
r6zniaja pie¢ czynnikow majacych wptyw na to zjawisko:

— trwajacg deindustrializacj¢ miast,

— pojawienie si¢ kolei duzych predkosci (KDP) w klu-
czowych krajach Europy Zachodniej,

— prywatyzacj¢ panstwowych przedsigbiorstw kolejo-
wych,

— zachodzace zlozone procesy restrukturyzacji miej-
skiej jako czes¢ globalizacji gospodarczej,

— zmiang paradygmatu w planowaniu transportu i za-
gospodarowaniu przestrzennym; priorytetami stajg si¢:
zwarta zabudowa, tereny o funkcjach mieszanych, orien-
tacja na transport publiczny oraz pieszy.

W krajach Europy Wschodniej procesy te zachodza
z op6znieniem. W latach 2000-2010 nastapit wzrost wy-
korzystania samochodéw osobowych wérod wielu panstw
cztonkowskich, ktore przystapity do Unii Europejskiej
(UE) w 2004 i 2007 r., zwtaszcza w Bulgarii, Estonii i na
Stowacji. Wedtug pierwszego raportu Towards Passenger
Intermodality samochdd osobowy jest gtownym srodkiem
transportu dla wszystkich monomodalnych podrozy od-
bywanych w krajach UE. Dlatego tez obecne odrodzenie
kolei wystepuje rownolegle z jej regresem [1].

Dworce zlokalizowane zwykle na obrzezach malych
miast, czesto sprzedawane lub przekazywane samorzagdom
czy prywatnym inwestorom (np. w 2013 r. w ofercie PKP
,Dworzec na wilasno$¢” byly 53 dworce) znajdujg si¢
w trudnej sytuacji. Przy braku zainteresowania przeje-
ciem dworca budynki, nawet te wpisane na liste zabytkow,
ulegaja dalszej degradacji. Tak zwany renesans dworcow
kolejowych jest wiec zjawiskiem dotyczacym stosunko-
wo niewielkiej liczby obiektow w wigkszych miastach
w lokalizacjach najbardziej dochodowych [2]. Zachowanie
i rewitalizacja zabytkowych dworcéw zwicksza jednakze
swiadomos¢ spoteczenstwa na temat bogatego dziedzic-
twa tego typu budynkow [3], a zainteresowanie mieszkan-
cOw 1 ich partycypacja pomnaza szanse na dobrze prze-
prowadzong rewitalizacj¢ obiektow dworcowych.

Gtownymi czynnikami pobudzajacymi rozbudowe kon-
wencjonalnych dworcow kolejowych sa:

— wzrost liczby 0sob korzystajacych z kolei (wprowa-
dzenie linii duzych predkosci, zwigkszenie atrakcyjnosci
potaczen podmiejskich, regionalnych itd.),

— rozbudowa systemu transportowego, a przez to prze-
ksztatcenie dworca kolejowego w wielofunkcyjny pasazer-
ski terminal przesiadkowy.

Prezentowane w tym artykule wspolczesne europejskie
przyktady wskazuja te realizacje, ktore sg skupione na re-
nesansie dworcow rozumianym jako rozwoj infrastruktu-
ry kolejowej. Wiele dworcow zostalo zmodernizowanych
lub przebudowanych przy jednoczesnym zachowaniu
dominujacej funkcji kolejowej 1 wprowadzeniu funkcji
dodatkowych. Sa to projekty kontrastujace z dworcami

after terminus stations were transformed and acquired
new functions connected with recreation and culture (e.g.
Goelitzer Bahnhof, Anhalter Bahnhof, Anhalter Gueter-
bahnhof).

The renaissance of the railway since the 1980s was
accompanied with a partial renaissance of train stations.
Peters and Novy [1] mention five factors that affect that
phenomenon:

— ongoing deindustrialization of the cities,

— emergence of high-speed trains in key Western Euro-
pean countries,

— privatization of the state railway company,

— ongoing complex urban restructuring processes as
part of the globalization,

— change of the paradigm in planning transportation
and space development; priorities include: denser settle-
ments, mixed-function areas, public transportation and
pedestrian orientation.

These processes are delayed in the Easter European
countries. In 2000-2010, the use of passenger cars grew
in many member states which joined the European Union
(EU) in 2004 and 2007, especially in Bulgaria, Estonia and
Slovakia. According to the first report Towards Passenger
Intermodality, the passenger car is the main means of
transportation for all single mode trips taking place in the
EU countries. Consequently, at present the rebirth of the
railway occurs along with its regression [1].

The situation of the train stations located usually on the
outskirts of small cities which are often sold or transferred
to local authorities or private investors (e.g. in 2013 the
offer of Polish State Railways “Your own train station”
included 53 stations) is difficult. As there are no entities
interested in taking over the train station buildings, even
the ones listed as historic monuments fall further into ruin.
The so called renaissance of train stations is a phenomenon
which concerns a relatively small number of structures
in bigger cities with the most profitable locations [2].
However, the maintenance and revitalization of historic
train stations increase the popular knowledge of the great
heritage of this type of buildings [3] and the interest of the
residents as well as their participation increase the chance
of a well conducted revitalization of railway structures.

The main factors triggering the extension of conven-
tional train stations include the following:

— increase in the number of railway users (introduction
of high-speed trains, more attractive suburban, regional
connections, etc.);

— extension of the transportation system and transfor-
mation of the train station into an intermodal platform.

The contemporary European examples presented in
this article demonstrate the implemented designs which
focus on the renaissance of train stations understood as the
development of railway infrastructure. Many train stations
have been modernized or remodeled while maintaining
the dominant railway function and introducing additional
functions. These are designs different from the train sta-
tions providing exclusively for commercial needs and
services where the train station function (despite a large
number of passengers) was reduced to the very basic mi-
nimum, and the space of the building is used mainly for
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nastawionymi wylgcznie na potrzeby handlowo-ustugowe,
gdzie funkcja dworcowa (mimo duzej liczby pasazerow)
zostata okrojona do bardzo podstawowego minimum, a do-
minujgce wykorzystanie powierzchni budynku przypada
na biura i centra handlowe (np. Dworzec Glowny w Po-
znaniu, nowy projekt Dworca Zachodniego w Warszawie).

W pracy przyktady dworcow podzielono na trzy grupy.
Za kryterium tego podziatu przyjeto zakres modernizacji:

— rozbudowa budynkéw dworcowych, ktora nastapita
jedynie w ramach budynku dworca kolejowego znajduja-
cego si¢ w zwartej tkance miejskiej,

— przebudowa dworcow kolejowych na wezty komu-
nikacyjne dotyczaca dworca kolejowego oraz jego naj-
blizszego otoczenia zwigzanego z siecig transportu lub
przestrzenig publiczna,

— zalozenia urbanistyczne z dworcem kolejowym jako
ich rdzeniem, w ktorych przebudowa dworca jest czescia
wielkoskalarnego zatozenia komunikacyjnego obejmuja-
cego projekt zabudowy wielofunkcyjne;.

W osobnym podrozdziale zwrocono szczegolng uwage
na wspoélczesne modernizacje polskich dworcéw kolejo-
wych.

Rozbudowa budynkow dworcowych

Przyktadem rozbudowy zabytkowego dworca $rod-
miejskiego do dworca kolei duzych predkosci (KDP) jest
Atocha w Madrycie otwarty w 1892 r. Juz w 1921 r. po-
faczono go ze stacja metra, natomiast w latach 60. XX w.
tunelem z dworcem kolejowym Chamartin. Jednak naj-
wigksza przebudowe projektu architekta Rafaela Moneo
przeprowadzono na przetomie lat 80. i 90. ubieglego
wieku. Celem modernizacji bylto czterokrotne zwigksze-
nie przepustowosci dworca i jego rozbudowa na glowny
wezet przesiadkowy w miescie. W 1992 r. dawna hala
dworca o wymiarach 154 m dlugosci, 49 m szerokosci
i 27 m wysokosci zostala zamknieta dla ruchu kolejowe-
go. W hali umieszczono ogrod tropikalny o powierzchni
4000 m?, a takze kawiarnie, sklepy i kluby. Jednoczeénie
rozpoczeta si¢ budowa dwoch nowych stacji (Atocha Cer-
canias i Puerta de Atocha) i dworca autobusowego oraz
parkingu dla samochodéw. W rezultacie dworzec kolejo-
wy obstugujacy koleje duzych predkosci i pociagi regio-
nalne zostal polaczony bezposrednio z dwiema stacjami
metra, koleja metropolitarng (Cercanias) oraz dworcem
autobusowym i postojem taksowek. Dziewie¢ lat pozniej,
w 2001 r. podjeto decyzje o kolejnym powickszeniu dwor-
ca Atocha w zwiazku z otwarciem nowych linii duzych
predkosci. Architektem prowadzacym réwniez zostal Ra-
fael Moneo, a wspotpracowat z nim Pedro Elcuaz. Nowa
stacja koncowa otwarta w 2010 r. jest dostepna wylacznie
dla 0s6b przyjezdzajacych do Madrytu. Korytarz o dtu-
gosci 200 m taczy hale peronowa z hala glowna, w ktorej
znajdujg si¢ przejscia na inne perony oraz na parking. Za-
daszenie o formie paraboloidy hiperbolicznej wykonane
ze stali malowanej na biato przykrywa osiem peronow.

Interesujacym architektonicznie, ale nie do konca
udanym pod wzgledem cato$ciowego planowania przy-
ktadem jest dworzec Waterloo International w Londynie.
Otwarto go w 1994 r. jako stacj¢ linii Eurostar, ale juz

offices and shopping centers (e.g. Dworzec Gléwny in
Poznan, new Dworzec Zachodni in Warsaw).

The examples of train stations presented in this article
are divided into three groups, depending on the scope of
modernization:

— extension of the train station buildings which was
conducted only in the train station building within the
compact urban fabric,

— conversion of the train stations into transport hubs
regarding the train stations and their immediate surround-
ings connected with the transportation network or public
space,

— urban plans including train stations as their core
where the train station remodeling is part of a large-scale
transportation design, including mixed use development.

A separate subsection specifically presents contempo-
rary modernizations of Polish train stations.

Extension of the train station buildings

Atocha in Madrid which was opened in 1892 is an
example of an extension of a historic downtown train
station to a high-speed train station. It was connected with
a metro station already in 1921 and in the 1960s it was
connected through a tunnel with Chamartin train station.
However, the biggest remodeling of the design by the
architect Rafael Moneo was conducted at the turn of the
1980s and the 1990s. The objective of the modernization
was to increase the station traffic capacity four times and
its extension to the main transfer node in the city. In 1992,
the former hall of the station (154 m long, 49 m wide and
27 m tall) was closed for railway traffic. A tropical garden
of the area of 4.000 m? as well as cafes, shops and clubs
were designed in the hall. At the same time the construction
of two new stations (Atocha Cercanias, Puerta de Atocha)
and a bus station as well as a parking lot for cars began.
As a result the train station operating high-speed trains
and regional trains was connected directly with two metro
stations, commuter rail (Cercanias) and a bus station as
well as a taxi stand. Ten years later, in 2001, it was decided
to further extend the Atocha rail station in connection with
opening of new high-speed rail lines. The main architect
was also Rafael Moneo and Pedro Elcuaz cooperated with
him. The new terminus station which was opened in 2010
is accessible exclusively for the passengers travelling to
Madrid. A 200 m long corridor connects the platform hall
with the main concourse with connecting passageways to
other platforms and the parking lot. The roof in the form
of a hyperbolic paraboloid is made of steel painted white
and covers eight platforms.

The design of Waterloo International railway station in
London is architecturally interesting although not com-
pletely successful in regard of its comprehensiveness. It
was opened in 1994 as Eurostar line station but already
in 2007 it was closed because the railway connections
which it operated were moved to the newly modernized
St Pancras railway station. Different plans of reopening
railway traffic were developed for many years. Waterloo is
Britain’s busiest railway station by passenger usage with
over 94 million passenger entries and exists annually (in
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w 2007 r. zamknigto, gdyz polaczenia kolejowe, ktore
obstugiwat, przeniesiono na nowo zmodernizowany dwo-
rzec St Pancras. Przez wiele lat pojawialy si¢ rozne plany
przywrocenia ruchu kolejowego. Dworzec Waterloo jest
najbardziej ruchliwym dworcem w Wielkiej Brytanii ob-
stugujacym ponad 94 miliony pasazeré6w rocznie (w roku
fiskalnym 2013/2014), jednak obecnie caty ruch odbywa
si¢ wylacznie w obrebie starej czgsci. Wedlug oswiadcze-
nia wydanego przez minister transportu w 2014 r. przewi-
duje si¢ otwarcie peronéw dworca Waterloo International
dla pociagdéw podmiejskich do konca 2017 .

Przebudowa dworcow kolejowych
na wezly komunikacyjne

Przy wielu przeprowadzonych w 2. potowie XX w.
modernizacjach dworcéw zabrakto kompleksowego po-
dejécia projektowego. Poszczegdlne przystanki nowych
srodkow transportu ,,dostawiano” do glownej bryly bez
uwzglednienia mozliwosci przyszitej rozbudowy. Prze-
strzen wokoto dworca stawata si¢ nieuporzadkowana
i nieczytelna. Pasazerowie, szczegolnie ci korzystajacy
z dworca po raz pierwszy, mieli problemy ze znalezie-
niem drogi do celu. Architekci z biura AREP przy prze-
budowie dworca w Strasburgu stworzyli zadaszenie, ktd-
re obejmuje przystanki wszystkich dostgpnych srodkow
transportu. Poza tym uktad drég przed dworcem zostat
zmieniony, tak aby dojazd do budynku zlokalizowany
byt mozliwie jak najblizej. Glowny przystanek tramwa-
jowy umieszczono na kondygnacji —4. Na poziomie —1
znajduje si¢ parking krotkiego postoju oraz parking ro-
werowy. Odprawa pociagdéw odbywa si¢ na poziomie +0.
Sciezki na placu przed dworcem zostaly zaprojektowane
na podstawie analizy przemieszczania si¢ ludzi. Wedtug
architekta prowadzacego plac ten powinien stanowic po-
Iaczenie budynku dworcowego z miastem i petni¢ funk-
cj¢ poczekalni w przestrzeni otwartej. Niestety plac przed
dworcem w chwili obecnej nie prezentuje si¢ najlepiej,
nawet w okresie letnim korzysta z niego mata liczba 0sob,
a elementy architektury krajobrazu sg zaniedbane (il. 1).
Rowniez glowne zatozenie projektantéw, jakim byto uta-
twienie komunikacji pomiedzy przystankami réznych
srodkow transportu, nie zostato do konca spetnione. Przy-
stanki niektorych linii tramwajowych znajdujg si¢ poza
budynkiem dworca, co przy niewystarczajagcym oznako-
waniu utrudnia orientacj¢ w przestrzeni.

Biuro AREP przy wspotpracy z wewnetrzng jednost-
ka Kolei Francuskich SNCF Gares & Connexions wyko-
nalo wiele innych projektow dworcow kolejowych, np.
rozbudowy dworca Saint-Charles w Marsylii, do ktoérego
w 2007 1. zostato dobudowane nowe skrzydto, czy pary-
skiego Gare de Lyon, ktory w 2013 r. z powodu zwigk-
szenia ruchu wywotanego przez lini¢ TGV Rhine-Rhone
powickszono o dwa nowe hole. Zatozenia architektow
w tym wypadku r6znig si¢ od omowionej powyzej rozbu-
dowy dworca Atocha, gdzie nowo powstate budynki wy-
raznie kontrastujg z zabytkowa halg. W przypadku Gare
de Lyon przekrycia zarowno hali A, jak i hali B zostaty
celowo zaprojektowane w podobnej konwencji do zada-
szenia z 1927 r.

financial year 2013-2014). However, at present the whole
traffic goes through the old part of the station. According
to a statement issued by the Minister of Transport in 2014,
it is expected to open Waterloo International station for
the commuter trains by the end of 2017.

Conversion of train stations into transport hubs

Many modernizations of train stations conducted in the
2nd half of the 20th century had no comprehensive design.
Individual stops along new transportation systems were
“annexed” to the main station buildings with no regard
to possible future extension. The space around the train
stations would remain unimproved and become unclear.
The passengers, especially those using the stations for the
first time, had problems getting around. The architects
from AREP, when remodeling the station in Strasburg,
developed a roof which covers the stops of all available
means of transportation. Furthermore, the road layout in
front of the station was changed to provide access as close
to the building as possible. The main tram stop is located
on level —4. On level —1 there is a short term parking lot
and a bicycle parking facility. The trains operate on level
+0. The footpaths on the square in front of the station were
designed on the basis of analysis of pedestrian traffic.
According to the leading architect the square should
connect the station building with the city and serve as an
open space waiting room. Unfortunately, the square in
front of the station at the moment does not look good;
few people use it even in the summer and the landscaping
elements are neglected (Fig. 1). The main objective of
the designers, which was to facilitate connection between
stops for different means of transportation, was not
achieved completely either. The stops of some tram lines
are located away from the station building what, along
with poor signage, makes orientation in space difficult.

The architects from AREP cooperating with an internal
unit from the French National Railway Company (SNCF
Gares & Connexions) developed many other designs of
train stations, such as extension of Saint-Charles station
in Marseilles, to which a new wing was added in 2007
or Gare de Lyon in Paris which in 2013 due to increasing
traffic caused by TGV Rhine—Rhone line was enlarged
by adding two new halls. The objectives of the architects

Il. 1. Nowa hala wejsciowa dworca w Strasburgu,
widok od strony placu przed dworcem (fot. K. Foljanty, 2014)

Fig. 1. New entrance hall of Strasbourg Station,
view from the forecourt (photo by K. Foljanty, 2014)
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Usytuowanie nowych inwestycji publicznych blisko
wezta przesiadkowego zacheca ludzi do korzystania
z transportu publicznego (a przez to poprawia warun-
ki zycia lokalnej spoteczno$ci) 1 podnosi atrakcyjnosc
przestrzeni, co moze przyczyni¢ si¢ do dalszych zamie-
rzen budowlanych w sasiedztwie. Najwickszy wzrost
nowych inwestycji notuje si¢ w tzw. bezposredniej stre-
fie, ktora zawiera si¢ w promieniu 300—500 m od dworca
[4]. PoSrednie oddzialywanie dworca odnosi si¢ do pro-
mienia okoto 1 km (strefa druga) i powyzej 1 km (strefa
trzecia), gdzie wzrost inwestycji bedzie najmniejszy [4].
Warunkiem niezbednym do uzyskania pozytywnego od-
dziatywania jest usunigcie barier fizycznych i mentalnych
przeszkadzajacych w ruchu pieszym. Punkt przesiadkowy
powinien funkcjonowac w relacji z otoczeniem zewngtrz-
nym i przestrzeniami publicznymi. Tylko wtedy zdota
wygenerowac naptyw uzytkownikow, ktérzy wyjda poza
budynek dworca.

Przyktadem stworzenia §rodmiejskiej przestrzeni pu-
blicznej otoczonej zespotem budynkow wielofunkcyjnych
jest przebudowa Piazza Garibaldi w Neapolu wedtug pro-
jektu pracowni Dominique Perrault Architecture. Zago-
spodarowanie placu obejmuje wydzielenie strefy pieszej
z ogrodem i hypogeum. Ponadto zaprojektowano nowe
wejécie do metra oraz do dworca kolejowego Napoli Cen-
trale, a takze podziemny parking i promenad¢ handlowa.
Stworzenie placu przed dworcem bedacym jednoczesnie
ogolnie dostgpna przestrzenig publiczng planowane jest
réwniez w ramach przebudowy dworca Bilbao Abando.

Kolejnym przyktadem jest reorganizacja komunikacji
na wyspie dworcowej (Stationseiland) w Amsterdamie,
gdzie nie tylko sam dworzec zostanie wyremontowany
i przeksztatcony w wielofunkcyjny pasazerski terminal
przesiadkowy, ale rowniez tereny do niego przylegle uleg-
ng przebudowie. Czynnikiem warunkujagcym tak duze
zmiany w centrum miasta jest budowa linii metra w kie-
runku poéinoc—potudnie. Jak podkresla Jan Benthem z Ben-
them Crouwel Architects — biura odpowiadajacego za
projekt architektoniczny — plac przed dworcem zostanie
uporzadkowany, tak aby stat si¢ ponownie miejscem spo-
tkan. Obecnie w budowie jest stacja metra umieszczona
pod placem dworcowym, a takze zadaszenie dworca au-
tobusowego zaprojektowane od strony nabrzeza. Pod po-
ziomem terenu zaplanowano tunel dla samochodéw oraz

wejscie do metra
metro entrance

dworzec kolejowy
train station

stacja metra
metro station

in this case differ from the extension of Atocha station
described above, as the newly constructed buildings are
evidently in contrast with the historic hall. In the case
of Gare de Lyon the roofing of hall A and hall B was
deliberately designed similar to the roof from 1927.

The location of new public buildings close to the trans-
port hub encourages people to use public transportation
(and consequently improves the living conditions of local
communities) and increases the space attractiveness,
which can contribute to further construction development
in the neighborhood. The biggest growth in new invest-
ments is noticed in the so called immediate zone that
is within 300-500 m from the station [4]. The indirect
effect of the train station regards the radius of about 1 km
(second zone) and above 1 km (third zone), where the
growth in the number of investments is the smallest [4]. It
is necessary to get rid of both physical and mental barriers
of the pedestrian traffic to provide a positive impact. The
transfer point should operate in relation to the outside
surroundings and public spaces. Only then will it be able
to generate an influx of users who leave the train station
building.

The remodeling of the Piazza Garibaldi in Naples
according to the design by Dominique Perrault Architec-
ture is an example of development of a downtown
public space surrounded with mixed use buildings. The
development of the square includes separating a pedestrian
zone with a garden and a hypogeum. Furthermore, a new
entrance to the metro and to the Napoli Centrale train
station was designed as well as an underground parking
lot and a shopping promenade. The remodeling of the
Bilbao Abando train station also includes the development
of a plaza in front of the station which is at the same time
a universally accessible public space.

Another example is the reorganization of transportation
on the Station Island (Stationseiland) in Amsterdam
where not only the train station itself will be renovated
and transformed into an intermodal passenger platform
but also the areas adjacent to it will be remodeled. Such
big changes in the city center depend on the construction
of the metro line going north—south. As stressed by Jan
Benthem from Benthem Crouwel Architects — the office
responsible for the architectural plans — the square in
front of the station will be improved so that it would

dworzec autobusowy
bus station

Sciezka rowerowa prom

o bicycle path ferry
ejscie do metra

metro, entrance

tunel samochodowy =
car tunnel

1. 2. Przebudowa dworca Amsterdam Centraal (zrédlo: Gemeente Amsterdam, www.amsterdam.nl, data dostgpu: 24.07.2014)

Fig. 2. Redevelopment of Amsterdam Centraal (source: Gemeente Amsterdam, www.amsterdam.nl, accessed: 24.07.2014)
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oddzielny tunel dla rowerzystow i pieszych, ktory ma
utatwic¢ potaczenie historycznej czgsci miasta z przystania
dla proméw odplywajacych w kierunku pétnocnym (il. 2).

ZaloZenia urbanistyczne z dworcem kolejowym
Jjako ich rdzeniem

Nalezy zauwazy¢, ze rozbudowanie potaczen kolejo-
wych, a zarazem modernizacja dworca kolejowego moze
pozytywnie wplynaé¢ na projektowanie w skali urbani-
stycznej. Przeksztalcanie nieuzytkowanych terenéw po-
przemystowych, lezacych czgsto w centrach miast stano-
wi duza szans¢ rozwoju dla danego obszaru. Na uwage
zashuguja dwa londynskie dworce potaczone w jeden we-
zet przesiadkowy. Katalizatorem zmian nastepujacych na
tym obszarze stalo si¢ przeniesienie przystanku kolei du-
zych predkosci (Channel Tunnel Rail Link) z dworca Wa-
terloo International. Dworzec St Pancras w 1967 r. zostat
wpisany na liste zabytkéw klasy 1 i dzigki temu nie po-
dzielit losu pobliskiego Euston Station!. Jego moderni-
zacja i rozbudowa obejmujgca m.in. wykonanie nowego
zadaszenia niezbednego do pomieszczenia dlugich pocia-
gow Eurostar rozpoczeta si¢ w 2003 r. (il. 3). Hale perono-
wa przedtuzono o 240 m. W roku podatkowym 2014/2015
dworzec obstuzyl ponad 28 milionoéw pasazerow [5].

Przebudowe znajdujacego si¢ po drugiej stronie Pancras
Road dworca King’s Cross ukonczono w 2012 r. Dworzec
ten polgczono z dworcem St Pancras oraz ze stacja metra
obstugujaca szes¢ linii i 65 tysiecy pasazerOw w poran-
nych godzinach szczytu, z przystankami autobusowymi
obstugujacymi 14 linii i postojem takséwek. W ramach
rozbudowy powstal zachodni hol gléwny oraz nowa siec¢
polaczen nadziemnych (ktadki, antresole) i podziemnych
pomiedzy przystankami roéznych s$rodkow transportu.
Obecnie przeksztalcane sg przylegte do obu dworcow te-

I Dworzec Euston, mimo ogromnego publicznego sprzeciwu, zo-
stat wyburzony w latach 1961-1962.

11. 3. Wngtrze dworca
St Pancras w Londynie
(fot. K. Foljanty, 2012)

Fig. 3. Interior of
St Pancras Station
(photo by K. Foljanty, 2012)

be a meeting place again. At present, the metro station
located under the station square and the roofing of the
bus station designed from the side of the waterfront are
under construction. A tunnel for cars as well as a separate
tunnel for bicyclists and pedestrians is planned under
the ground level to facilitate the connection between the
historic part of the city and the marina for ferries going
north (Fig. 2).

Urban plans with the train station as their core

It should be noted that the extension of railway connec-
tions with a simultaneous modernization of the train
stations can positively affect the designing in the urban
scale. The transformation of unused post-industrial areas
often located in the city centers provides a big opportunity
for growth of a given area. Two train stations in London
connected together to create one transport hub should be
mentioned here. Moving the high-speed rail stop (Channel
Tunnel Rail Link) from Waterloo International station
became a catalyst of changes taking place in this area.
St Pancras railway station was put on Statutory List of
Buildings of Special Architectural or Historic Interest
(Grade I) in 1967 and consequently it did not end up like
nearby Euston Station!. Its modernization and extension
including, e.g. making new canopy necessary for the
long Eurostar trains began in 2003 (Fig. 3). The plat-
form hall was extended by 240 m. In the financial year
of 2014-2015 the estimation of annual entries/exits and
interchanges reached over 28 millions [5].

The restoration of King’s Cross train station which is
located on the other side of Pancras Road finished in 2012.
The station was connected with St Pancras railway sta-
tion and the metro station operating six lines and 65,000
passengers in the morning rush hour, with bus stops

! Euston train station, in spite of great public outcry, was demo-
lished in 1961-1962.
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CAMDEN LOCK
(via towpath)

ONE MILE FROM

GRANARY SQUARE

11. 4. Zagospodarowanie terenu
w rejonie dworcow St Pancras

i King’s Cross w Londynie
(zrodto: http://uli.org/wp-content/
uploads/2014/06/p-7-Kings-
Cross_marketing-model.jpg,

data dostepu: 8.10.2014)

Fig. 4. Redevelopment in the
area of St Pancras and

King’s Cross Stations in London
(source: http://uli.org/wp-con-
tent/uploads/2014/06/p-7-Kings-
Cross_marketing-model.jpg,
accessed: 8.10.2014)

reny poprzemystowe. Gtéwny nacisk potozono na stwo-
rzenie funkcji mieszanych, ktére beda przyciggaé rozne
grupy uzytkownikow, przy zalozeniu maksymalnego po-
faczenia z transportem publicznym oraz ruchem pieszym
i rowerowym. Zatozenie o nazwie King’s Cross Central,
obejmujace okoto 27 ha, zaktada budowe biur i budynkow
mieszkalnych (uwzgledniajac mieszkania socjalne), jak
réowniez adaptacje ponad 20 zabytkowych obiektow na
nowe funkcje, w tym renowacj¢ hotelu przydworcowego
z 1854 r. (Great Northern Hotel). Ponadto zaprojektowa-
no 10 nowych otwartych przestrzeni publicznych na 40%
powierzchni catego terenu. Plan zagospodarowania (il. 4)
przygotowaty w 2001 r. biura Allies and Morrison Archi-
tects oraz Porphyrios Associates. Po szeéciu latach kon-
sultacji z administracjg dzielnicowa, burmistrzem Lon-
dynu, organizacja English Heritage oraz mieszkancami
uzyskano pozwolenie na budowe. Przeprowadzono wy-
wiady i ankiety na ulicy, konsultacje z grupami mlodziezy
oraz organizowano imprezy, na ktorych testowano rézne
pomysty. Stoiska ustawione na wolnym powietrzu byty
bardziej atrakcyjne dla mieszkancow niz rozpowszech-
nione umieszczanie informacji w miejscowym ratuszu.
Ankiety przeprowadzato si¢ rowniez w trakcie budowy.
Ukonczenie catego zalozenia przewidywane jest na 2020 r.

Przeksztalcanie terenéw przylegajacych do dziataja-
cego dworca kolejowego rozni si¢ od przeksztatcania te-
renéw industrialnych, na ktorych przemyst juz nie funk-
cjonuje. Priemus, Flyvbjerg i van Wee [6] podkreslaja,
ze jeszcze do niedawna sektor infrastruktury transportu
finasowany byt wylacznie ze $rodkéw publicznych, co
zwykle skutkowato staba orientacja na rynku oraz nie-
doszacowaniem kosztow. Obecnie dominuje partnerstwo

—
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operating 14 lines and a taxi stand. The extension included
the construction of the west main concourse and a new
network of above-the-ground connections (footbridges
and mezzanines) and underground ones between stops
for various means of transportation. At present, the post-
industrial areas located next to both stations are being
redeveloped. The main emphasis is placed on generating
residential functions which would attract different groups
of users, maintaining the maximum connection with
public transportation, pedestrian traffic and bicyclists. The
design called King’s Cross Central, covering about 27 ha,
encompasses the construction of offices and residential
buildings (including council flats) as well as conversion
of over 20 historic structures to accommodate new func-
tions, including a renovation of the hotel from 1854
(Great Northern Hotel). Furthermore, 10 new open public
spaces were designed on 40% of the whole area. The
development plan (Fig. 4) was developed in 2001 by
Allies and Morrison Architects together with Porphyrios
Associates. After six years of consultation with the di-
strict administration, mayor of London, English Heritage
and the residents the building permit was finally granted.
Street interviews and questionnaires were conducted,
youth groups were consulted and events were organized
during which various ideas were tested. Open air stands
were more attractive for the residents than the information
provided in the local town hall. The questionnaires were
also conducted during the construction. The completion of
the whole project is scheduled for 2020.

The transformation of the areas next to the operating
train station differs from the transformation of the in-
dustrial areas where no businesses operate any more.
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publiczno-prywatne, ktére nastawione jest gtownie na
zyski ekonomiczne. Nalezy pamigtaé, ze dworzec kole-
jowy nie jest zrodtem sukcesu gospodarczego, ale jego
wynikiem [7]. Oosten [8] tak charakteryzuje zaleznosc¢
migdzy infrastrukturg a rozwojem: po pierwsze, zeby in-
westycje infrastrukturalne mogly mie¢ pozytywny wplyw
na wytworczos$¢, potrzebny jest wystarczajacy poziom
dziatalnos$ci produkcyjnej, po drugie, zadna liczba inwe-
stycji w infrastrukture nie jest w stanie przezwyci¢zyc¢ ne-
gatywnego wplywu niekorzystnej lokalizacji, a po trzecie
zwigzek miedzy inwestycjag a wzrostem gospodarczym
jest wspotzalezny.

Przeksztalcenia terendw kolejowych zwigzanych
z dworcem to jednocze$nie projekty ingerujace w uzytko-
wang przestrzen publiczng przy jednoczesnym nastawie-
niu na zysk z nieruchomosci. Oba te czynniki nalezy wy-
wazy¢ poprzez szczegotowy proces planowania, w ktory
powinni by¢ zaangazowani przedstawiciele wielu profesji
oraz sami mieszkancy. Jesli te elementy nie zostang od-
powiednio zbilansowane, ambitne megaprojekty moga
spotka¢ si¢ z silnym sprzeciwem publicznym 1 poniosa
fiasko, powodujac nie tylko straty finansowe, ale takze
mozliwa ponowng degradacj¢ terenu. Skomplikowanym
przyktadem jest wielokrotnie krytykowany projekt Stut-
tgart 21 (S21). Rozlegte tereny, ktore do tej pory zajmo-
walo torowisko, zostana zagospodarowane pod obieckty
wielofunkcyjne. Bryta gtowna obecnego dworca czoto-
wego 1 przylegta do niej wieza stang si¢ cze$cig nowe-
go kompleksu (skrzydta dworca opartego na planie litery
U zostaly juz wyburzone). Nowoczesny, podziemny dwo-
rzec zaprojektowano jako przelotowy i usytuowano po-
przecznie do istniejacego torowiska. Dziewig¢ glownych
wejs¢ do dworca bedzie si¢ znajdowac z czterech stron
$wiata. Dystrybucja ruchu nastgpi poprzez specjalng stre-
fe umieszczong na poziomie +0. Cztery perony zaprojek-
towano 11 m ponizej obecnego poziomu torowiska. Stad
bedzie bezposredni dostep do istniejacej stacji kolei aglo-
meracyjnej S-Bahn. Poprzez nowo zaplanowang Athener
Strasse pasazerowie bgdg mieli dostep do parkingu pod-
ziemnego umieszczonego pod pdinocng czescig dwor-
ca. Miejsca krotkiego postoju przewidziano przy wiezy
dworcowej oraz przy placu Kurta-Georga Kiesingera. Ja-
ko bezposrednie potaczenie pomigdzy placem a Schloss-
garten, ponad nowa halg peronowa, na poziomie terenu
znajdowac si¢ bedzie teren pokryty roslinno$cia z wkom-
ponowanymi ,$wietlnymi wypustkami”, $wietlikami
o $rednicy 15 m doprowadzajacymi $wiatto dzienne do
podziemnych kondygnacji. Projekt ten pomimo swojej in-
teresujacej idei przebudowy centralnie usytuowanego ob-
szaru o powierzchni okoto 100 ha spotkat si¢ z ogromnym
sprzeciwem mieszkancow, ktdrzy organizowali liczne de-
monstracje na terenie catych Niemiec. W 2007 r. urzad
miasta odrzucit prosbg mieszkancow o przeprowadzenie
referendum. W 2010 r. proces budowy zostat rozpoczety
od czeSciowego wyburzenia istniejacego dworca, ktory
uznawany jest za ikone architektury lat 20. XX w. oraz
za jeden z najbardziej znanych symboli Stuttgartu. Wy-
wolato to kolejna fale sprzeciwow. Protestujacy byli bar-
dzo dobrze poinformowani o szczegotach alternatywnego
planu ,,K21”. Opor zapoczatkowany przez wielokrotne

Priemus, Flyvbjerg and van Wee [6] stress that until re-
cently the sector of transportation infrastructure was
financed exclusively with public funds, which usually
resulted in poor market knowledge and cost underesti-
mation. At present, the public-private partnership is do-
minant and it is oriented mainly to making profit. It should
be kept in mind that the train station is not a source of
economic success but its effect [7]. Oosten [8] describes
the relationship between infrastructure and growth as
follows: firstly, in order for the infrastructure invest-
ments to positively affect manufacturing, the level of pro-
duction operations needs to be high enough; secondly, no
number of investments in infrastructure can overcome
the negative influence of inconvenient location; and third-
ly, the relationship between investment and the economic
growth is interdependent.

The transformations of railway areas connected with
the train station are at the same time projects invading
the used public space and intended to make profit on
property. Both of the factors should be balanced through
a careful planning process involving the representatives
of many professions as well as the residents themselves.
If the elements are not properly balanced, the ambitious
megaprojects can face a strong public resistance and fail,
causing not only financial losses but possible degrada-
tion of the area as well. The Stuttgart 21 (S21) develop-
ment project, which was criticized on many occasions,
is a complicated example. Large areas which previously
were occupied by railway tracks will be used for multi-
purpose structures. The main building of the current ter-
minus station and the tower adjacent to it will become
a part of a new facility (the wings of the station on the
letter U plan have already been demolished). The modern,
underground train station is designed as a through station
and it is situated crosswise to the existing track. Nine main
entrances to the station will be located from four cardinal
points of the compass. The traffic will be distributed
through a special zone located on level £0. Four platforms
are designed 11 m below the present track level to provide
direct access to the existing station of the suburban rail-
way system (S-Bahn). The passengers will have access
to the underground parking lot in the north part of the
station through newly designed Athener Strasse. A short
term parking space is designed by the station tower and
by Kurt-Georg Kiesinger square. As a direct connection
between the square and Schlossgarten, going above the
new platform hall, at ground level, there will be a green
area with skylights 15 m in diameter to allow daylight
to underground levels. In spite of its interesting idea to
redevelop the centrally located site of the area of about
100 ha the project was strongly opposed by the residents
who organized numerous protests all over Germany. In
2007, the city office rejected the request of the residents
to hold a referendum. In 2010, the construction process
started with partial demolition of the existing station which
is considered to be an icon of architecture of the 1920s and
one of the most famous symbols of Stuttgart. It caused
another wave of protests. The protesters were very well
informed of the details of the alternative plan “K21”. The
outcry, which was initially caused by the exceeding costs
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przekroczenie kosztow szybko przeksztatcit si¢ w nazwa-
nie procesu planowania S21, rozpoczetego na poczatku lat
90. XX w., niedemokratycznym i preferujacym rozwigza-
nia zapewniajace wylacznie zyski finansowe niemieckim
kolejom (Deutsche Bahn — DB). W 2011 r., po kilku ty-
godniach mediacji wyrazono zgod¢ na przeprowadzenie
referendum poprzedzonego analizg studium przypadku.
Pomigdzy rozpoczgciem planowania a budowa mingto
ponad 15 lat, okres ten przynidst zmiany na wielu pozio-
mach. Takie roztozenie w czasie jest czgstym problemem
duzych projektow urbanistycznych, ktére rozpoczynaja
si¢ od dos¢ abstrakcyjnych definicji celow. Na kazdym
etapie plan staje si¢ coraz bardziej konkretny, a mozliwo$¢é
wplyniecia na jego wynik maleje. Uwaga opinii publicz-
nej dziata wprost proporcjonalnie: pierwsze etapy plano-
wania nie sg dla wickszo$ci mieszkancoéw zbyt interesuja-
ce, poniewaz nie znajg oni jeszcze ich lokalnych efektow.
Z chwilg rozpoczecia budowy ludzie uzmystawiaja sobie
skutki, jakie moze ona przynies¢. Przyktad Stuttgartu 21
ukazuje, ze nawet w kraju o dlugiej tradycji silnej opozy-
cji wobec projektow infrastrukturalnych (np. przeciwko
rozbudowie portu lotniczego we Frankfurcie nad Menem
czy budowie linii Transrapid maglev pomiedzy Berlinem
a Hamburgiem) przeprowadzanie wszystkich formalnych
etapow partycypacji publicznej zapisanej w niemieckim
prawie budowlanym moze by¢ niewystarczajace.

Trudny okazat si¢ rowniez projekt w Leuven. Pod ko-
niec lat 80. XX w. koleje belgijskie (Nationale Maatschap-
pij der Belgische Spoorwegen — SNCB/NMBS) zwrocity
uwage na potencjal drzemigcy w ich nieruchomosciach.
Inwestycja w Leuven jest pierwszym zwigzanym z dwor-
cem kolejowym belgijskim przedsigwzigciem, przy kto-
rym wspoélpracowaty wladze publiczne, prywatni inwe-
storzy i zespoly projektowe. W latach 70. i 80. XX w.
nastgpita degradacja terendw po poinocnej stronie dwor-
ca. Suburbanizacja i upadek przemystu spowodowaty
migracj¢ firm do sgsiednich gmin, wzrost uzycia samo-
chodéw 1 zmniejszenie si¢ liczby o0sob korzystajacych
z kolei. Pierwsze plany przeksztatcen omawianych tere-
néw kolejowych siggaja poczatku lat 90. ubiegtego wie-
ku. Od 2000 r. w sasiedztwie dworca powstata nowa hala
peronowa, parking dla samochodow, parking rowerowy,
dworzec autobusowy, Centrum Administracji Flamandii
(Vlaams Administratief Centrum — VAC), obiekty biuro-
we 1 mieszkaniowe, kladka dla pieszych i rowerzystow
oraz tunel podziemny taczacy historyczne centrum miasta
Leuven z Kessel-Lo (il. 5). Rownolegle do procesu plano-
wania nastgpowaty przemiany spoteczne, ktore wptynety
na koncowy projekt, w szczegolnosci: restrukturyzacja
spotki kolejowej, realizacja sieci kolei duzych predkosci
oraz rozwoj lokalnego browaru Stella Artois. Niezaleznie
od istotnego rozwoju fizycznego, projekt ma ograniczony
wplyw na zréwnowazone odnowienie relacji spotecznych
[9]. W rezultacie silnych sugestii ze strony rady miasta,
ministerstw, spotek: autobusowe;j i kolejowej oraz lobby-
stow interesy spoleczne nie byly w procesie planowania
reprezentowane. Projekt przeksztatcen dworca kolejowe-
go 1 jego otoczenia zastapil nieuzytkowane tereny kole-
jowe gtownie zabudowsg biurowa i administracyjng (bez
polaczenia z obszarem sasiadujagcym) — nie udato si¢ uzy-

Il. 5. Nowa hala peronowa dworca w Leuven
(zrodto: www.samynandpartners.be, data dostgpu: 20.10.2015)

Fig. 5. New train sched in Leuven
(source: www.samynandpartners.be, accessed: 20.10.2015)

many times, quickly turned into calling the S21 planning
process, which started at the beginning of the 1990s,
undemocratic and preferring solutions guaranteeing only
financial profits for German railway company (Deutsche
Bahn — DB). In 2011, after a few weeks of mediation,
a permit was granted to hold a referendum preceded by
a case study analysis. Over 15 years passed between the
beginning of planning and the construction, the period
brought changes at many levels. Such a stretch over time
is a frequent problem with large-scale urban projects
which begin with a rather abstract definition of goals.
At every stage the plan becomes more and more specific
and the possibility of affecting its result weakens. The
attention of public opinion is directly proportional: the
first stages of planning are not really interesting for most
residents because they do not know yet their local effects.
When the construction begins people realize the effects
it can have. The example of Stuttgart 21 demonstrates
that even in the country with a long tradition of strong
opposition against infrastructure projects (e.g. against the
extension of the airport in Frankfurt am Main or the con-
struction of Transrapid maglev line between Berlin and
Hamburg) conducting all formal stages of public partici-
pation provided for in the German construction law can
be insufficient.

The project in Leuven also proved difficult. At the
end of the 1980s, the Belgian railway (Nationale Maat-
schappij der Belgische Spoorwegen — SNCB/NMBS)
noticed the potential hidden in their property assets.
The investment in Leuven is the first Belgian under-
taking connected with a train station implemented with
cooperation of public authorities, private investors and
design teams. In the 1970s and in the 1980s, the areas
on the north side of the station deteriorated. The subur-
banization and the collapse of industry caused the mi-
gration of companies to nearby districts, the increase
in the use of cars and decrease in the number of people
using trains. The first plans of the transformation of the
railway areas in question were made at the beginning of
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ska¢ rownowagi pomigdzy potrzebami gospodarczymi,
spotecznymi i kulturalnymi w tym rejonie. Mimo zmia-
ny postrzegania Leuven jako aktywnego i atrakcyjnego
miasta van den Broeck podkresla, ze projekt ten przyczy-
nit si¢ do symptomatycznego wzrostu imigracji wysoko
wykwalifikowanych pracownikow, znacznego wzrostu
cen gruntow i nieruchomosci, a przez to do zmniejszenia
r6znorodno$ci subkulturowej istniejacej na tym obszarze
przed 1970 r. [9].

Wiele duzych i interesujacych projektow si¢ ogranicza,
a nawet nie wychodzg poza proces planowania (Frankfurt
21, Monachium 21). Za przyktad moze postuzy¢ projekt
w Rotterdamie. Dworzec z 1957 r. ze wzgledu na zwigk-
szajaca si¢ liczbe pasazerow okazat si¢ zbyt maty i zostat
wyburzony 50 lat po6zniej. W 2001 r. architekei z biura
Willa Alsopa opublikowali koncepcj¢ nowego dworca
oraz plan zagospodarowania 20 ha powierzchni wokot
niego. Zatozenie przewidywato budowe ,,rotterdamskiego
Manhattanu”, ktéry miatby przyciagna¢ najwigksze firmy.
Architekt twierdzit, ze bedzie to katalizatorem dalszej re-
generacji tej czgdci miasta. Ostatecznie skala projektu zo-
stata bardzo zmniejszona. Zaprojektowano infrastrukture
Scisle zwigzang z weztem przesiadkowym: dworzec au-
tobusowy, stacj¢ metra, parking dla rowerdw, parking na
760 samochodow oraz place przydworcowe. Will Alsop
zrealizowal matg czgs$¢ pierwotnego planu zagospoda-
rowania jako projekt wielofunkcyjny o nazwie Calypso.
Przy udziale trzech biur architektonicznych dworzec ko-
lejowy zaprojektowano tak, aby do 2025 r. mogt przyjaé
trzykrotnie wigksza liczbe pasazerow. Jego otwarcie na-
stapilo w 2014 r.

Przebudowa dworcow kolejowych w Polsce

W posiadaniu PKP S.A. znajduje si¢ ponad 2500 dwor-
cow kolejowych (z czego w sierpniu 2014 r. 596 byto
czynnych dla ruchu pasazerskiego), ktore funkcjonuja
w czterech kategoriach. W kategorii A o rocznej odprawie
podroznych powyzej 2 milionéw znajduje si¢ 15 dwor-
cOw (stan na 6.02.2009). W 2010 r. zostala powolana
spotka Dworzec Polski S.A., ktorej gtownym zadaniem
miato by¢ zarzadzanie 72 najwigkszymi dworcami ko-
lejowymi. W ramach procesu restrukturyzacji w grupie
PKP spotke zlikwidowano dwa lata pozniej. Mozna przy-
puszczac, ze niejasne i skomplikowane administrowanie
dworcami i zwigzane z tym zagadnienia prawne i orga-
nizacyjne, brak srodkéw na modernizacje i utrzymanie
sa przyczynami zaniedbania obiektow dworcowych oraz
trwajacej latami degradacji. Z raportu w sprawie rewita-
lizacji dworcoéw kolejowych opracowanego przez Rail-
way Business Forum wynika, ze 65% dworcow w Polsce
w 2011 r. pozostawiato wiele do zyczenia pod wzgledem
technicznym.

W zwiazku z organizacjg mistrzostw Europy w pitce
noznej i ustaleniem mozliwosci wspotfinansowania mo-
dernizacji dworcow kolejowych z budzetu panstwa, inwe-
stycje zwigzane z poprawg warunkow panujacych na kolei
staly si¢ sprawg priorytetowa w projektach strategicznego
rozwoju transportu. W latach 2010-2013 zostato zmoder-
nizowanych i oddanych do uzytku 47 dworcow. W 2014 r.

the 1990s. A new platform hall was built near the station
after 2000, a parking lot, a bicycle parking facility, a bus
station, Flemish Administration Center (Vlaams Admini-
stratief Centrum — VAC), office and residential buildings,
a footpath and bicycle bridge as well as an underground
tunnel connecting the historic center of Leuven with Kessel-
Lo (Fig. 5). The planning process was accompanied by
social changes which affected the final design, especially
the restructuring of the railway company, the building of
the high-speed rail network and the development of the
local brewery Stella Artois. Regardless of the significant
physical development, the project has a limited impact
on the sustainable renewal of social relations [9]. As
a result of strong suggestions on the part of the city
council, ministries, bus and railway companies as well
as lobbyists the social interests were not represented in
the process of planning. The project of transformation of
the train station and its surroundings replaced the unused
railway areas mainly with office and administration
buildings (with no connection with the neighboring area)
— the balance between the economic, social and cultural
needs in that area was not provided. Although Leuven was
no longer perceived as an inactive and unattractive city
van den Broeck stresses that the project contributed to
a characteristic growth in immigration of highly qualified
employees, a significant increase of land and property
prices and consequently to reducing subcultural diversity
existing in this area before 1970 [9].

Many interesting, large-scale projects are limited and
they do not even go beyond the planning process (Frank-
furt 21, Monachium 21). The project in Rotterdam can
be used as a good example. The train station from 1957
proved too small, as the number of passengers grew, and
it was demolished 50 years later. In 2001, the architects
from Will Alsop’s office published a concept of a new
train station and the development plan for 20 ha of the
area around it. The project included the construction of
a “Rotterdam Manhattan™ that would attract the biggest
companies; the architect claimed that this would be
a catalyst for further regeneration of that part of the city.
Ultimately, the scale of the project was greatly reduced.
The infrastructure was designed to be closely connected
with the transport hub: bus station, metro station, bicycle
parking facility, parking lot for 760 cars and squares by
the station. Will Alsop implemented a small part of the
original development plan as a multifunctional project
called Calypso. The train station was designed by three
architectural offices so that it could receive three times
more passengers by 2025. It was opened in 2014,

The redevelopment of train stations in Poland

PKP S.A. (Polish State Railways) owns over 2500 train
stations (596 of which were opened for passenger traffic
in August 2014) operating in four categories. Category
A — 15 stations (as of 6.02.2009) with more than 2 million
travelers annually. In 2010, the company Dworzec Pols-
ki S.A. was established and its main objective was to
manage 72 biggest train stations. During the restructuring
process in PKP group the company was liquidated two
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oddano 12 dworcow, a kolejne 15 znajduje si¢ w trak-
cie realizacji [10]. Wigkszo$¢ inwestycji doprowadzita
do przywrocenia chociazby cze$ciowego blasku budyn-
kom dworcowym (m.in. Warszawa Centralna, Warszawa
Wschodnia, Wroctaw Glowny, Opole Gléwne, Gdynia
Gtoéwna) 1 wiatom peronowym, jednak z powodu krotkich
terminéw modernizacje ograniczono gtownie do poprawy
stanu technicznego zabytkowych obiektow, stworzenia
centrum obstugi klienta oraz nowych lokali gastronomicz-
nych i handlowych.

Projektem, ktory uwzglednia przyszte plany rozbudo-
wy dworca do obstugi linii KDP, jest przebudowa dworca
L6dz Fabryczna na dworzec podziemny przy jednocze-
snej przebudowie uktadu komunikacyjnego i zagospoda-
rowaniu terenéow przyleglych w ramach projektu Nowe
Centrum Lodzi. ZatozZenie urbanistyczne o tacznej po-
wierzchni okoto 100 ha podzielono na trzy strefy:

— strefa 1 o funkcjach handlowych, mieszkaniowych
i kulturalnych,

— strefa 2 o funkcjach komercyjnych przy zachowaniu
budynkow historycznych,

— strefa 3 o gestej zabudowie historycznej wymagaja-
cej modernizacji i uzupehien.

W oparciu o koncepcje urbanistyczng zostatl sporza-
dzony MPZP dla tego terenu. Na jego podstawie Miasto
L6dz przygotowuje oferty dla inwestorow prywatnych.
W ramach nowego wezta komunikacyjnego powstanie
dworzec autobusowy, parking P+R i parking dla rowerow,
a takze nastgpi przebudowa systemu drogowego wokot
dworca. Dyrektor spotki powotanej do budowy nowe-
go dworca zapowiedziat, ze we wnetrzu nowego obiek-
tu zostang odwzorowane fasady starego dworca. Projekt
przewiduje 44 000 m? powierzchni uzytkowej z czego
4000 m? przeznaczonych na handel i gastronomig. W re-
alizacji znajduje si¢ rowniez zagospodarowanie komplek-
su pobliskiej elektrocieptowni EC1 z 1907 r. na funkcje
zwigzane z kulturg i sztuka, wlaczajac Centrum Nauki
i Techniki oraz Centrum Sztuki Filmowe;j.

Kontrowersyjnym okazat si¢ projekt nowego dwor-
ca gltéwnego w Katowicach. Informacja o wyburzeniu
starego obiektu wywolata falg sprzeciwu polskich i za-
granicznych architektow. Utajone negocjacje pomigdzy
PKP a inwestorem doprowadzity do podpisania umowy
w 2009 r. Miesiagc pdzniej inwestor zapowiedzial, ze wy-
burzenie unikatowej konstrukcji zadaszenia jest koniecz-
ne ze wzgledu na zty stan techniczny. Nowy dworzec,
gdzie podobnie jak w projekcie dworca w Lodzi pojawity
si¢ odtworzone elementy konstrukcyjne nawigzujace do
dawnej bryly, to polaczenie dworca kolejowego z Gale-
rig Katowicka oraz podziemnym dworcem autobusowym.
Caty kompleks otwarto w 2013 .

Pierwsze plany przebudowy terendéw przy dworcu Kra-
kéw Glowny siegaja lat 70. ubieglego wicku. W 1995 r.
rozpisano konkurs, na podstawie ktorego stworzono tzw.
Plan Koordynacyjny Krakowskiego Centrum Komuni-
kacyjnego (KCK), w ktorym przyjeto, ze obszar wokot
dworca zostanie zagospodarowany na centrum wielo-
funkcyjne [11]. Spory zwigzane z uzytkowaniem grun-
tow zostaly rozstrzygnigte siedem lat pdzniej. Na prze-
strzeni lat projekt byl stopniowo ograniczany zaréwno

years later. It can be assumed that the unclear and com-
plicated managing of the train stations as well as the legal
and organizational issues connected with it, the lack of
funds for modernization and maintenance have been the
reasons of the neglect of the railway structures and their
deterioration for years. The report on revitalization of
train stations developed by the Railway Business Forum
indicates that the technical condition of 65% of train
stations in Poland in 2011 was very bad.

In connection with the hosting of European Soccer
Championship and agreeing on the possibility of co-
financing the modernization of train stations from the
state budget the investments connected with the impro-
vement of railway conditions became a priority in the
strategic projects for the development of transportation.
In 2010-2013, 47 train stations were modernized and put
in operation, 12 train stations in 2014, and 15 more are
under reconstruction [10]. Most investments resulted in at
least partial restoration of the train station buildings (e.g.
Warszawa Centralna, Warszawa Wschodnia, Wroclaw
Gloéwny, Opole Gtowne, Gdynia Gtowna) and platform
roofs, however, due to short deadlines the modernizations
were limited mainly to improving the technical condition
of historic structures, establishing customer service cen-
ters as well as new food and services outlets.

The remodeling of £.0dZ Fabryczna train station into an
underground train station combined with the remodeling
of the transportation system and the development of the
adjacent areas within the Nowe Centrum Lodzi project
is a project which takes into account the future plans of
extension of the train station to operate the high-speed
rail. The urban layout of the total area of about 100 ha was
divided into three zones:

— zone 1 with commercial, residential and cultural ser-
vices,

— zone 2 with commercial services, maintaining histo-
ric buildings,

— zone 3 with compact historic architecture requiring
modernization and infill elements.

A Local Development Plan was elaborated on the basis
of the master urban concept for this area, which in turn is
the basis for the City of £.6dZ preparing offers for private
investors. The new transportation node will include a bus
station, P+R facility and parking space for bicycles. The
road layout around the train station will be redeveloped.
The director of the company established to build a new
train station declared that the interiors of the new structure
will render facades of the old train station. The project
will have 44,000 m? of floor area, including 4,000 m? with
commercial services and food. The project includes also
the conversion of the nearby heat and power station EC1
from 1907 for culture and art purposes, such as a Science
and Technology Center or Film Art Center.

The project of the new main train station in Katowice
proved controversial. The information about the demoli-
tion of the old structure stirred a wave of protest of Polish
and foreign architects. The secret negotiations between
PKP and the investor ended up in signing an agreement
in 2009. A month later the investor said that the demoli-
shing of the unique roof structure is necessary due to its
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pod wzgledem powierzchni terenu, jak i roznorodnosci
funkcji. W ostateczny sktad KCK weszly: budowa regio-
nalnego dworca autobusowego, budowa tunelu drogowe-
go 1 tunelu szybkiego tramwaju oraz przebudowa dwoch
ulic wraz z torowiskiem tramwajowym. Ostatnim etapem
budowy byl nowy podziemny dworzec kolejowy otwarty
w 2014 r. Polskie Koleje Panstwowe szukajg obecnie po-
mystow na nowg funkcje dla starego budynku.

Mniegjsze dworce przekazywane sa czesto jednostkom
samorzadu terytorialnego i Skarbowi Panstwa. W 2013 r.
przejety one od PKP S.A. 84 budynki, prowadzone sg roz-
mowy o kolejnych 150 obiektach [12]. Dworce takie jak
Swidnica Miasto czy Torun Glowny zostaly wyremonto-
wane w ramach srodkow unijnych. Cze¢s¢ bytych budyn-
koéw dworcowych, ktore nie petnig juz funkcji zwigzanych
z obstuga transportu, adaptowana jest na funkcje spotecz-
no-kulturalne. Przyktadami sa: Centrum Edukacji, Tu-
rystyki i Kultury w bytym dworcu Stronie Slaskie (woj.
dolnoslaskie), Miejska Biblioteka Publiczna w Sokotowie
Podlaskim (woj. mazowieckie) oraz dworzec w Radzion-
kowie (woj. $laskie) obecnie przeksztatlcany na Centrum
Dokumentacji Deportacji Goérnoslazakow do ZSRR.

Podsumowanie

Wiele czynnikow, w tym brak funduszy na odbudowe
i modernizacj¢ oraz zwickszajaca si¢ popularno$é samo-
chodu jako luksusowego $rodka transportu doprowadzito
po II wojnie §wiatowej do spadku zainteresowania trans-
portem kolejowym. W efekcie kolej utracita swoj pewien
romantyczny urok i zaczela by¢ postrzegana jako srodek
transportu dla osob, ktore nie moga sobie pozwoli¢ na za-
kup samochodu lub podréz samolotem. Dworce kolejowe
zaczely popada¢ w ruing, a taki stan wywotat problemy
spoteczne na obszarach przylegtych do budynkéw dwor-
cowych (np. powstanie tzw. dzielnic czerwonych latarni).
Czynniki takie jak dewastacja obiektow, pojawienie si¢
bezdomnych i narkomanow przez wiele lat tworzyty nie-
korzystny obraz dworcoéw i stawatly si¢ bariera psycholo-
giczng dla potencjalnych uzytkownikow kolei.

W 1996 r. von Gerkan wymienit trzy podstawowe za-
dania na przysztos¢ odnoszace si¢ do transportu kolejo-
wego 1 dworcow: atrakcyjnos¢ podrézy, nowa oryginalng
architekture dworcow kolejowych i szans¢ na nowy etap
rozwoju miasta poprzez transformacje pokolejowych,
centralnie potozonych terenéw z dworcem kolejowym ja-
ko ich rdzeniem [13]. Od lat 80. XX w. nastgpuje zmiana
wizerunku kolei w Europie, a co za tym idzie, zmiana wi-
zerunku samego dworca, ktory staje si¢ atrakcyjnym miej-
scem w miescie. W Niemczech po prywatyzacji kolei,
w 1996 r. wprowadzono program ,,Bahnhof 217, ktérego
idea byto przeksztalcenie miejskich terenow kolejowych
przy wspotpracy z wladzami regionalnymi i lokalnymi.
W skiad tego przedsigwzigecia wchodzg projekty: Neu-
-Ulm 21, Saarbriicken 21, Stuttgart 21 i inne.

Dominujacy staje si¢ model dworca jako wielofunk-
cyjnego pasazerskiego terminalu przesiadkowego lacza-
cego atrakcyjng architekture z wygoda i efektywnoscia,
co oprocz znacznego utatwienia ruchu dla pasazerow
zwigksza przewozy samej kolei, a takze powoduje ak-

poor technical condition. The new train station, with the
restored structural elements alluding to its former build-
ing similar to those in the design of the train station
in Lodz, is a combination of the train station with Kato-
wicka Galeria shopping center and underground bus sta-
tion. The whole complex was opened in 2013.

The first plans of the redevelopment of the areas by
Krakow Glowny train station come from the 1970s. In
1995, a competition was announced on the basis of which
the so called Coordination Plan for Cracow Transit Sy-
stem Center was approved which provided that the area
around the station would be converted to a multifunction
center [11]. The disputes connected with the use of the
land were resolved seven years later. Over the years, the
project was gradually limited in respect of both the area
and the diversity of functions. Ultimately, the Coordination
Plan included the construction of the regional bus station,
the construction of the road tunnel and fast tram tunnel
as well as the reconstruction of two streets with a tram
track. The last stage of the construction was a new under-
ground train station opened in 2014. At present, Polish
State Railways (PKP S.A.) is looking for ideas for a new
function of the old building.

Smaller train stations are often transferred to local au-
thorities and the State Treasury. In 2013, those two entities
took over 84 buildings from PKP S.A. and there are talks
about 150 more structures [12]. The train stations, such
as Swidnica Miasto or Torun Gléwny were renovated
with the Union’s funds. Some of the former train station
buildings which no longer provide any transportation
services are converted for social and cultural functions.
Examples include Education, Tourism and Culture Cen-
ter in the former Stronie Slaskie train station (Lower
Silesia Province), Public Library in Sokotéw Podlaski
(Mazovia Province) and the train station in Radzionkow
(Silesia Province) currently converted to the Center for
Documentation of Deportation of Upper Silesians to the
USSR.

Conclusion

Many factors, including the lack of funds for the re-
storation and modernization as well as the growing po-
pularity of the car as a luxurious means of transportation,
resulted in the decline of interest in railway transportation
after World War II. Consequently, the train lost its some-
what romantic charm and was perceived as a means of
transportation for those who cannot afford to buy a car
or to travel by plane. Train stations began to fall into ruin
and that caused social problems in the areas around train
station buildings (e.g. red light districts emerged). The
factors, such as vandalism of structures, homeless people
and drug addicts resulted in a negative reputation of the
train stations for many years and they provided a mental
barrier for prospective railway users.

In 1996, von Gerkan mentioned three basic objectives
for the future regarding railway transportation and train
stations: travel attractiveness, new original architecture of
train stations and a chance for a new city development
stage through the transformations of post-railway, cen-
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tywne oddziatywanie takiego dworca na uatrakcyjnienie
okolicy. Ze wzgledu na zwigkszenie (lub zmniejszenie)
intensywnosci niektorych ustug i zapewnienie komfortu
oczekiwanego przez uzytkownikéw oraz dostosowanie
do nowych wymagan technicznych, wezly przesiadkowe
faczace systemy komunikacji dalekobieznej, regionalnej
i lokalnej wymagaja na przestrzeni lat powigkszenia lub
przebudowy. Dlatego tez w procesie planowania bardzo
wazne staje si¢ ksztattowanie bryly i jej zadaszenia oraz
wnetrza pozwalajace na elastyczno$¢ dostosowania dwor-
ca wraz z terenami przylegtymi do nowych potrzeb. Prze-
ksztatcanie historycznych dworcéw kolejowych stanowi
okazje do reorganizacji sasiadujacych obszarow oraz po-
zwala na stworzenie przestrzeni publicznych i terenow
zielonych. Srédmiejska lokalizacja wielu stacji kolejo-
wych sprawia, ze sg to idealne miejsca na nowe wezty
komunikacyjne potaczone z obiektami aktywno$ci miej-
skiej zwigzanymi z biznesem i kulturg, zapewniajacymi
naptyw réznych grup uzytkownikow rowniez poza godzi-
nami szczytow komunikacyjnych. Dobrymi przyktadami
przeksztatcen budynkow dworcowych w wielozadaniowe
obiekty przestrzenne sg londynskie dworce King’s Cross
i St Pancras oraz przylegte do nich tereny pokolejowe
i poprzemystowe.

Historyczne budynki dworcowe sg czgécig tozsamo-
sci lokalnej spotecznosci, trwatym znakiem przestrzen-
nym, stad istnieje potrzeba zachowania i adaptacji takich
obiektow do zmieniajacych si¢ uwarunkowan przestrzen-
no-funkcjonalnych danego miejsca. Budynki zabytko-
we stanowig czegsto dominanty przestrzenne w pamigci
mieszkancow, dlatego ich burzenie i nieuwzglgdnienie
w procesie planowania partycypacji publicznej moze
przyczyni¢ si¢ do silnego oporu publicznego (np. dwo-
rzec Katowice Gtowne, Stuttgart 21). Zabytkowe dworce,
zmodernizowane z poszanowaniem elementow historycz-
nych, jednakze odpowiadajace wspotczesnym wymaga-
niom funkcjonalnym i posiadajgce atrakcyjne rozwigzania
konstrukcyjne moga ponownie sta¢ si¢ wizytowka przed-
sigbiorstw kolejowych i miast, zwigkszajac przy tym ich
prestiz i podnoszac walory estetyczne okolicy.

trally located areas with train stations as their cores [13].
The reputation of the railway in Europe began to change
in the 1980s and consequently the reputation of the train
station itself, which becomes an attractive place in the
city. After privatization of railways in Germany in 1996,
the “Bahnhof 21”7 program was implemented; its main
idea was to transform the city railway areas with the par-
ticipation of the regional and local authorities. That under-
taking included the projects, such as, e.g. Neu-Ulm 21,
Saarbriicken 21, Stuttgart 21.

The model of the train station as an intermodal passen-
ger node, combining attractive architecture with comfort
and effectiveness became dominant, which apart from
significantly improving the traffic of passengers in general
also increases the railway travel efficiency and makes such
train stations actively affect unattractive neighborhood. As
a result of an increase (or decrease) in the intensiveness
of some services and providing comfort expected by the
users and adjustment to new technical requirements, the
transport hubs which connect the long-distance, regional
and local transformation systems require extension or re-
development over the years. That is why it is very im-
portant to plan the buildings and their canopies as well
as interiors in such a way as to provide for flexibility in
adjusting the train station with its surroundings to new
needs. The transformation of historic train stations into
transit centers is a chance to redevelop the neighboring
areas as well as create public spaces and green areas. Due
to their downtown location many train stations provide
perfect spaces for new transport hubs connected with
structures accommodating urban activities connected
with business and culture, providing influx of various
groups of users also outside the rush hour. Good examples
of transformations of train station buildings into multi-
purpose space structures include London’s King’s Cross
and St Pancras train stations with the post-railway and
post-industrial areas around them.

Historic train station buildings are part of the identity
of the local communities, permanent punctuation marks
and that is why there is a need to save and convert such
structures to the changing space and functions of a given
place. Historic buildings are often imprinted as landmarks
in the residents’ minds and that is why their demolition
and failure to take them into account when planning pub-
lic participation can cause a serious public resistance
(e.g. Katowice Glowne, Stuttgart 21). Historic train sta-
tions, modernized with respect to historic elements, but
still meeting the contemporary requirements in the scope
of functionality and providing attractive construction so-
lutions can again become a positive mark of the railway
entities and the cities, increasing their prestige and im-
proving the local aesthetic qualities.

Translated by
Tadeusz Szatamacha
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Dworzec kolejowy odegrat znaczaca rol¢ w rozwoju urbanistycznym w XIX i na poczatku XX w. Po II wojnie §wiatowej wiele oryginalnych histo-
rycznych struktur zostato wyburzonych. Kolej ustapita miejsca samochodom i ogromne terminale kolejowe w centrach miast staty si¢ nieuzyteczne
i drogie w utrzymaniu. Wraz z pojawieniem si¢ kolei duzych predkosci obserwujemy renesans dworcow, ktore musza by¢ dostosowane do zmienia-
jacych si¢ potrzeb. Przy jednoczesnym planowaniu potaczen kolejowych i budowaniu dworcow nastgpuje transformacja nieuzytkéw kolejowych na
nowe funkcje. W niniejszym artykule zaprezentowano i przeanalizowano przyktadowe modernizacje srodmiejskich dworcow kolejowych i terenow
do nich przylegtych przeprowadzone w krajach Unii Europejskie;.
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Abstract

The railway station has played a significant role in urban development of European Cities in the 19 and early 20™ century. After World War II many
of the original historic structures were demolished. Railways had to give way to cars and terminus stations in the city centers became impractical
and too expensive to maintain. With the development of high-speed rail, a renaissance of railway stations can be observed, in which the stations
are adapted to the changing needs of passengers and transportation. A new planning approach focuses not on the station building alone, but also the
surrounding areas are transformed. This article presents and analyzes selected examples of modernization projects of railway stations and adjacent
downtown areas carried out in the European Union.
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