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RAILWAY STATION AS AN ELEMENT OF THE EXCHANGE SPACE
IN THE LARGE EUROPEAN CITIES

ABSTRACT: The exchange functions characterize the cities for thousands of years. Through the centuries,
most of the trade has taken place within the market and its surroundings, where sellers met with buyers. As
J. Stodczyk (2012) correctly pointed out, together with technology progress one can observed the structural
change of the city. For more than 170 years (since the rapid development and the growing importance of
rail transport) the railway stations still become competition for traditional city markets. The article aims
to identify which functions of exchange and to what extent were taken by the railway stations from the city
markets. The analysis was conducted on the basis of empirical case studies done for four European stations:
Gare Saint-Charles (France), Leipzig Hauptbahnhof (Germany), Warsaw Central (Poland) and the Haupt-
bahnhof Wien (Austria). The empirical data comprise stages of development of the exchange functions and
their characteristics identified retrospectively. Research results allow us to conclude that the railway station
in large cities integrates urban space, and is not just used for the purpose to exchange travelers.
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Wprowadzenie

Przemieszczanie i kumulowanie funkcji w miescie jest zwiazane z coraz szybszym
tempem zycia. Naprzeciw potrzebom mieszkancéw duzych miast wychodza decyzje
gestorow przestrzeni miejskiej. Przyktady takich zmian wiaza si¢ réwniez z rozwojem
transportu kolejowego. W wielu miastach dworce kolejowe budowane w XIX w. lo-
kalizowano na peryferiach. W pewnych przypadkach obszary te wyznaczaly jeszcze
mury miejskie, a w innych planty po wyburzonych fortyfikacjach, rzadkos$cia byto
wyburzanie istniejacej tam zabudowy w celu doprowadzenia kolei blizej centralnych
cze$ci miast.
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Postep technologiczny w postaci wynalezienia maszyny parowej, nastepnie loko-
motywy parowej i wykorzystanie ich w transporcie towaréw i oséb wymusity budowe
miejsc przetadunku towardéw i oczekiwania podréznych na pociag. Takimi miejscami
staly sie dworce kolejowe. Na poczatku historii transportu kolejowego pojedyncze linie
niepolaczone ze soba konczyly sie dworcami czolowymi, nastepnie wraz z rozbudowa
sieci kolejowej i taczeniem poszczegdlnych linii przebudowywano je na przelotowe.
W niektérych lokalizacjach do dzi$ pozostawiono dworce czolowe (np. Heuston Sta-
tion w Dublinie, Londyn Waterloo, Praha Masarykovo naddrazi, Warszawa Wileriska).

Wielkomiejskie dworce kolejowe — jako miejsca wymiany znacznych potokéw po-
dréznych — od poczatku swojego istnienia przyciagaly wszelkich kupcéw zaréwno
obwoznych, jak i stacjonarnych, ktérzy lokalizowali swoje punkty handlowe w obiek-
tach sasiadujacych ze stacjami kolejowymi. W budynkach dworcowych umieszczono
najpierw instytucje niezbedne do obstugi podréznych (kasy, poczekalnie, restauracje
dworcowe), a nastepnie pozostale punkty ustugowe. Duza liczba podréznych i oséb
towarzyszacych spowodowata wytworzenie miejsc o bogatej ofercie — z racji duzego
popytu na dobra i uslugi — poczatkowo specyficzne, a z czasem, gdy otoczenia dwor-
céw staly sie malymi centrami miast, réwniez pozostatych niekoniecznie zwiazanych
z obstuga podrézujacych koleja.

Osoby przebywajace na dworcu to nie tylko ci, ktérzy wyruszaja w podréz, lub ci,
ktérzy do danego miasta przybywaja, sa to takze osoby: towarzyszace (odprowadzajace
oraz odbierajace podrézujacych koleja), przesiadajace sie (ktdére z réznych powoddéw
czas oczekiwania na nastepny pociag postanowily spedzi¢ na dworcu), pracujace na
dworcu oraz pasjonujace si¢ transportem szynowym. Wszystkie te osoby faczy kolej ro-
zumiana jako strefa przestrzeni, w ktorej realizuja swoje réznorodne potrzeby. Jednakze
w sytuacji, gdy fragment dworca przeksztalca si¢ w samodzielng funkcjonalnie strefe
z uslugami (na podobienstwo centréw handlowych), miejsce to moze przyciagnad¢ row-
niez klientéw, ktérzy nie korzystaja z infrastruktury kolejowej. Tym samym czes¢ ustu-
gowa dworca staje si¢ samodzielna strefa handlowo-uslugowa dostepna dla réznych
grup odbiorcéw, nie tylko podréznych, nabiera cech wlasciwych miejskiej przestrzeni
wymiany, ktéra mozna wydzieli¢ ze wzgledu na rodzaj ludzkiej aktywnosci (rysunek 1).

Na podzial przestrzeni w zaleznosci od specyfiki rodzaju ludzkich w niej dziatan
wskazuja B. Jatowiecki i B. Szczepaniski (2006). Wymiana na dworcu kolejowym do-
konuje sie na wielu plaszczyznach: wymiana towaréw, wymiana idei czy wymiana
potokéw podréznych. Jednakze dworzec kolejowy czy centrum handlowe, w ktére
cze$¢ z nich obecnie zostaje przeksztalcona (Ledwon 2006; Piet 2014), okresli¢ mozna
réwniez mianem nie-miejsca (Augé 1995), rozumianego jako miejsce tranzytowe. Co
potwierdzaja obserwacje dokonane na dworcach, ktére same w sobie rzadko sa celem
przemieszczania sie cztowieka. Polski projektant dworcéw kolejowych A. Romanowicz
(1970) wskazuje na trzy skladowe dworcéw kolejowych: strefe kolejowa dworca, dwo-
rzec (jako budynek) i strefe miejska. Sq one jednocze$nie trzema elementami przestrze-
ni wymiany dworca kolejowego zwigzanymi z ré6znymi etapami podrézy i oferujacymi
rozne ustugi towarzyszace gléwnej funkcji tego miejsca.
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Rys. 1. Elementy przestrzeni wymiany w przestrzeni kolejowej

Zrédlo: opracowanie wlasne autora.

Wymieniona przez Romanowicza (1970) strefa kolejowa obejmuje perony i dro-
gi ewakuacyjne. Miejska przestrzenn wymiany jest obecna na dworcach kolejowych
w dwdch jego skladowych: strefie handlowo-uslugowej dworca i dworcu (ktdry staje
sie niejako brama dla podrézujacych i jednoczesnie miejscem, w ktérym wiele insty-
tucji chcialoby zainteresowa¢ swoimi produktami czy tez ustugami). Temu drugiemu
elementowi miejskiej przestrzeni wymiany na dworcach kolejowych — dworcowi jako
kompleksowi handlowo-ustugowemu — poswiecone sa ponizsze rozwazania.

Rekonesans epistemologiczny

Wybér przyktadéw do analizy zostal dokonany przez autora sposréd znanych euro-
pejskich dworcéw kolejowych, ktére sa zlokalizowane w duzych miastach. Do analizy
wybrano cztery dworce kolejowe: Gare de Marseille Saint-Charles (Francja), Leipzig
Hauptbahnhof (Niemcy), Warszawa Centralna (Polska) i Wien Hauptbahnhof (Austria).
Istota prowadzonych dociekan bylo stwierdzenie, jakie funkcje spelniaja obecnie dwor-
ce kolejowe w wybranych lokalizacjach. Badania przeprowadzono w drugiej potowie
2014 r. i na poczatku 2015 r. Jako metode zastosowano krytyczna analize materialéw
zrédlowych (stron internetowych dworcéw kolejowych, opracowan monograficznych,
portali branzowych), ktéra zostala uzupelniona wlasna obserwacja terenowa. Na
tej podstawie dla kazdego dworca wykonano schemat jego uzytkowania z wydziele-
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niem dwoch funkcji wymiany: zwiazanych z obsluga podréznych oraz pozostalych
(handlowo-ustugowe, turystyczne i inne). Jest to proba znalezienia wlasciwej formuly
badawczej uwzgledniajacej analize programu wyposazenia funkcjonalnego badanych
obiektow i ustalenia, ktére ze zidentyfikowanych instytucji moga obslugiwac¢ nie tylko
podréznych, lecz takze innych uzytkownikéw przestrzeni miejskiej. Analize rozmiesz-
czenia uslug w przestrzeni miejskiej S. Liszewski (1994) wymienia jako miernik stuzacy
do okreslenia struktury funkcjonalno-przestrzennej miast. W tym przypadku analiza
ta zostata uzyta do malego fragmentu miasta.

W funkeji wymiany obecnej na dworcach w duzych miastach zauwazalne sg zwykle
przynajmniej trzy komponenty: funkcja komunikacyjna, funkcja handlowo-ustugowa,
funkcja turystyczna (Mréz 2015). Funkcja komunikacyjna rozumiana jest jako zaplecze
dla gtéwnej formy dzialalnosci dworca kolejowego — obslugi podréznych — np. kasy bi-
letowe, poczekalnia, informacja kolejowa. Zauwazalna jest rowniez jeszcze jedna funk-
cja wymiany — wymiana idei. Zachodzi ona m.in. poprzez obecno$¢ sztuki i réznych
instalacji artystycznych na dworcach kolejowych (Piet 2014). Wymiana idei odbywa si¢
réwniez poprzez kontakt cztowieka z nowym miejscem oraz poprzez wszelkie kontakty
miedzyludzkie, ktére odbywaja sie w przestrzeni kolejowej.

Analiza studiéw przypadku

Wybrane do analizy przyklady znajduja sie¢ w miastach zlokalizowanych réznie
w sieci osadniczej panistw, do ktérych obecnie naleza. Ponadto odmienna jest réwniez
ich pozycja w sieci osadniczej Europy. Marsylia potozona na potudniu Francji, na wy-
brzezu Morza Srédziemnego, jest ponad 860-tysiecznym miastem (drugie po Paryzu
najludniejsze miasto Francji), bedacym siedziba regionu administracyjnego! Prowan-
sja—Alpy—Lazurowe Wybrzeze. Jest ona waznym portem morskim, weztem komuni-
kacyjnym, osrodkiem turystycznym, wielokierunkowym osrodkiem przemystowym.
Lipsk — zamieszkany pod koniec 2014 r. przez ponad 550 tys. 0séb — jest polozony we
wschodniej cze$ci Niemiec w kraju zwigzkowym Saksonia i jest najludniejszym miastem.
W latach 1945-1990 Saksonia stanowita cze$¢ NRD. Po okresie procesu depopulacji
(1930-2001) od 14 lat widoczny jest systematyczny wzrost liczby mieszkanicéw. Lipsk
stanowi wazny o$rodek przemystowy i handlowy, a takze naukowy i kulturowy. Stolice
Polski Warszawe — wg danych z konica 2014 r. — zamieszkiwalo ponad 1730 tys. oséb.
Potozonajest centralnie w sieci osadniczej kraju. Wieden bedacy stolica Austrii znajduje
sie w jej wschodniej czesci, pod koniec 2014 r. zamieszkiwato go ponad 1760 tys. 0oséb.

Od momentu pojawienia si¢ w kazdym ze wspomnianych miast kolei (pofowa
XIX w.) granice Francji, Niemiec, Austrii ulegaty kilkukrotnie zmianom, a Polska nie
istniala jako samodzielne panistwo. Cho¢ lokalizacja Marsylii w sieci osadniczej Fran-

I Region administracyjny — najwyzszy szczebel podziatu administracyjnego we Francji.
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¢ji byta w tym czasie relatywnie stabilna, to w pozostalych przypadkach lokalizacja
obiektéw w sieci osadniczej zmieniata sie. Lipsk w momencie wybudowania pierwszego
polaczenia kolejowego nalezal do Krélestwa Saksonii wchodzacego w sklad Zwiazku
Niemieckiego, nastepnie Zwigzku PéInocnoniemieckiego, a od 1871 r. Cesarstwa
Niemieckiego. W 1918 r. utworzono Republike Weimarska, ktéra przetrwala 15 lat.
Dojscie do wladzy Hitlera, utworzenie I1I Rzeszy i przylaczenie Austrii spowodowaly,
ze Lipsk znalazl sie w centralnym polozeniu w sieci osadniczej. Po II wojnie $wiatowej
znalazl sie w Niemieckiej Republice Demokratycznej, w srodkowo-poludniowej czesci.
Po zjednoczeniu Niemiec w 1990 r. miasto jest zlokalizowane w ich wschodniej czesci.

Warszawa w momencie wybudowania w niej pierwszej linii kolejowej nalezata do
Kroélestwa Polskiego (Kongresowego) zaleznego od Imperium Rosyjskiego. Dopiero
w 1918 r. po odzyskaniu niepodlegtosci na nowo stala si¢ stolica panstwa i uzyskala
prawie centralne polozenie w sieci osadniczej (z lekkim przesunieciem na zachéd).
Po IT wojnie $wiatowej i zmianie granic — utracie ziem wschodnich, a uzyskaniu ziem
zachodnich i péinocnych — Warszawa znalazla si¢ w bardziej centralnym polozeniu
w sieci osadniczej. W konsekwencji okresu rozbioréw oraz zmian granic sie¢ kolejowa
w Polsce po 1945 r. byla spadkiem po trzech panstwach, ktére w rézny sposéb podcho-
dzily do jej budowy na administrowanych przez siebie ziemiach polskich.

Wieden w chwili wybudowania pierwszego dworca kolejowego byl stolica Cesarstwa
Austrii (przemianowanego nastepnie na Cesarstwo Austro-Wegierskie), w sieci osad-
niczej tego panstwa mial polozenie prawie centralne. Po rozpadzie Wieden znalazl sie
w podobnej lokalizacji w sieci osadniczej, jaka ma w chwili obecnej. Zmiana nastapita
tylko na ok. 7 lat (1938-1945) po decyzji o przylaczeniu Austrii do III Rzeszy. Wspo-
mniane przesuniecia granic miaty wplyw na ksztaltowanie sie sieci kolejowych polaczen
wewnatrz tych panstw, co z kolei skutkowalo zmianami w aspekcie znaczenia danej
stacji (jej rangi) w sieci kolejowej. Jednocze$nie zmianom ulegaly znaczenie, struktura
przestrzenna i wyposazenie tych miast.

Gare de Marseille-Saint-Charles jest gtéwnym dworcem kolejowym w Marsylii, zlo-
kalizowanym w centralnej cze$ci miasta, ok. 1,5 km od wybrzeza Morza Srédziemnego.
Od momentu wybudowania w 1848 r. jest dworcem czotowym. Obecnie z dworca ko-
rzysta ponad 11 mln podréznych rocznie (2013). W 1981 r. Marsylia zostala wlaczona
w sie¢ kolei duzych predkosci TGV. Analizujac strone internetowa SNCF (http://www.
sncf.com...), sprawdzono, jakie rodzaje dzialalno$ci zlokalizowano obecnie na dworcu.
Rysunek 2 schematycznie przedstawia wspolczesny podziat stref uzytkowania dworca
na cze$¢ kolejowa i pozostala ze wskazaniem elementéw przestrzeni wymiany.

Znajdziemy tutaj na poziomie toréw: strefe obslugi pasazeréw (kasy, informacja
kolejowa, przechowalnia bagazu, poczekalnia), obiekty gastronomiczne (kawiarnie,
bary, zdrowa zywno$¢), punkty sprzedazy prasy i ksiggarnie, sklepy z galanteria i kos-
metykami oraz inne usltugi (toalety, kwiaciarnia, apteka). Obok dworca kolejowego
w jego strefie miejskiej zlokalizowano réwniez dworzec autobusowy i przystanki ko-
munikacji miejskiej, ale takze miejsce, w ktérym mozna ,,nada¢” samochdd, a samemu
odby¢ podréz pociagiem. Budynek dworca jest od frontu dwukondygnacyjny, poziom
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Rys. 2. Schemat uzytkowania budynku dworca kolejowego w Marsylii na poszczegdlnych poziomach

Zrédlo: opracowanie wlasne autora.

przyziemia wykorzystywany jest przez rézne uslugi, m.in. apteke, znajduje sie tam
réwniez wejscie do stacji metra.

Leipzig Hauptbanhof, czyli gléwna stacja kolejowa w Lipsku, w kraju zwigzkowym
Saksonia, zostal przez zarzadce dworcéw kolejowych w Niemczech zaliczony do pierw-
szej najwyzszej kategorii. Obecny budynek dworca wzniesiono w latach 1905-1915
w miejscu wezesniejszego. Kolej do Lipska dotarfa w 1839 r. Do 2013 r. byl to dworzec
czotowy. Dzigki wybudowaniu tunelu miejskiego wraz ze stacjami posrednimi dwo-
rzec gléwny w Lipsku stal sie dworcem czolowo-przelotowym. W 1997 r. w budynku
dworca otwarto centrum handlowe ,Promenaden” o tacznej powierzchni 30 tys. m?,
na ktérym rozplanowano 140 punktéw handlowych i ustugowych (Ledwoni 2006). Na
podstawie analizy strony internetowej DB (http://www.bahnhof.de/...) stwierdzono,
ze zawiera ona informacje na temat rozplanowania réznych dziatalno$ci na dworcu,
grupujac je w kategorie (rysunek 3). Nie opublikowano jednak tutaj nazw konkretnych
firm. Zamieszczenie planu dworca i wykazu instytucji utatwia z pewnoscig poruszanie
sie po tym czterokondygnacyjnym gmachu (najnizsza kondygnacje stanowi peron
tunelu miejskiego).

Funkcje komunikacyjne na tym dworcu obejmuja: kasy, informacje kolejowa, pocze-
kalnie, przechowalni¢ bagazu, biuro rzeczy znalezionych. Pozostate funkcje wymiany
znajdujace si¢ na poszczegélnych kondygnacjach to: gastronomia, sprzedaz prasy
i ksiazek, sklepy galanteryjne, drogerie i inne. Kondygnacja podziemna w calosci prze-
znaczona jest na galerie handlowa.
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Rys. 3. Schemat uzytkowania budynku dworca kolejowego w Lipsku na poszczegdlnych kondygnacjach

Zrédlo: opracowanie wlasne autora na podstawie http://www.bahnhof.de/bahnhof-de/Leipzig Hbf.html (22.03.2015).

Warszawa Centralna jest gléwnym dworcem kolejowym w stolicy Polski. W katego-
ryzacji Polskich Kolei Paristwowych w 2005 r. otrzymat on kategorie A (obsluga powyzej
2 mln pasazeréw rocznie). Oddano go do uzytku w 1975 r. (Dylewski 2012), historia
pasazerskiej stacji kolejowej w tym miejscu siega jednak poczatku kolei w Warszawie
— dworca Kolei Warszawsko-Wiedenskiej, ktéry oddano do uzytku w 1845 r. Po zakon-
czeniu I wojny $wiatowej (1914—1918) i odzyskaniu przez Polske niepodlegtosci prze-
mianowano go na Warszawe Gléwna, nastepnie w latach 30. XX w. rozpoczeto prace
nad nowym gmachem, ktéry wznoszono wraz z réwnoczesnie toczaca sie budowa war-
szawskiej linii $rednicowej. Niedokoriczony budynek najpierw ulegt pozarowi w czerw-
cu 1939 r,, a po naprawie dokonanej juz przez Niemcéw (po zdobyciu Warszawy) zostal
wysadzony w powietrze po upadku Powstania Warszawskiego. Po II wojnie $wiatowej
(1939-1945) wybudowano tymczasowy dworzec gtéwny usytuowany prawie 1,5 km na
poludniowy zachéd (przy ul. Towarowej). W 1963 r. w miejscu przedwojennego dworca
gléwnego oddano do uzytkowania kolejowy dworzec podmiejski Warszawa Srédmie-
$cie (ktory funkcjonowal w sposéb prowizoryczny od 1949 r.), a wraz z poszerzaniem
(do pierwotnie zakladanych wymiaréw czterech toréw) linii $rednicowej wybudowano



154 Piotr Kosmowski

tymczasowe perony nowego dworca gtéwnego (w miejscu obecnego Dworca Central-
nego). W latach 1972-1975 wzniesiono wg projektu Arseniusza Romanowicza i Piotra
Szymaniaka obecny budynek. W 2007 r. na p6inoc od dworca centralnego wybudowano
kompleks handlowy Zlote Tarasy, ktéry zostal potaczony z dworcem przejsciem pod-
ziemnym pod petla autobusowa. Dworzec Centralny wspdlczesnie dzigki systemowi
przej$¢ podziemnych jest potaczony réwniez z Galeria LIM (pod wiezowcem Centrum
LIM, z ktérym pierwotnie zgodnie z projektem Romanowicza mial by¢ potaczony
betonowa kladka nad Alejami Jerozolimskimi) oraz dworcami kolejowymi Warszawa
Srédmiescie i Warszawa Srédmiescie WKD.

Na dworcu kolejowym Warszawa Centralna znajduja sie wspélczesnie nastepujace
rodzaje dzialalnosci: strefa obstugi pasazeréw (kasy, informacja kolejowa, przechowal-
nia bagazu, poczekalnia), obiekty gastronomiczne (kawiarnie, cukiernie, bary satatko-
we, bary, artykuly spozywcze), punkty sprzedazy prasy i ksiegarnie, sklepy galanteryjne
i kosmetyczne oraz inne uslugi (toalety, kawiarenki internetowe, fotograf, zaktad
kosmetyczny, kwiaciarnia, biura podrézy, sklepy hobbystyczne, apteka). Na podstawie
analizy strony internetowej PKP SA (http://pkpsa.pl/dla-pasazera/...) i zamieszczo-
nego tam planu wykonano rysunek 4, ktéry prezentuje rozmieszczenie wydzielonych
rodzajéow zgrupowan instytucji.

Wspomniany wczesniej system przej$¢ podziemnych jest zarzadzany przez spotki
miejskie i wlascicieli prywatnych, a centrum handlowe Zlote Tarasy uzupelnia oferte
dworca kolejowego, tworzac razem z nim zwarty kompleks, ktéry réznicuje w po-
szczeg6lnych fragmentach co najwyzej szata informacyjna, materialy wykonczeniowe
wnetrz oraz styszalnos¢ komunikatéw glosowych zwiazanych z dworcem kolejowym.
Dzigki przej$ciom podziemnym sa to obiekty zintegrowane w kontekscie uzytkowania
(uzytkowane jako calos¢), cho¢ w rzeczywistosci poszczegélne elementy skladowe
(Dworzec Centralny, Zlote Tarasy, Centrum LIM) sasiaduja ze soba.

Wien Hauptbanhof to nowoczesny kompleks dworcowy (potaczenie dworca kole-
jowego z galeria handlowy), ktéry rozpoczal obstuge podréznych w grudniu 2012 r.,
a pelng funkcjonalno$¢ ma osiggnac¢ pod koniec 2015 r. Zostal wybudowany w miejscu
dawnego, najwiekszego w tym miescie, czolowego dworca Wien Siidbahnhof, ktéry
powstal z polaczenia dwéch wezesniejszych dworcéw czolowych (Romanowicz 1970).
Znajduje si¢ na poludnie od Starego Miasta i Ringstrafie wybudowanej w miejsce mu-
réw miejskich.

Podobnie jak w przypadku dworca w Lipsku réwniez w tym przypadku na stronie
internetowej austriackich kolei (https://www.oebb.at/de/Services...) znalezé mozna
szczeg6lowe informacje o kategoriach dzialalno$ci prowadzonych na dworcu, godzi-
nach otwarcia punktéw, ale brakuje planu rozmieszczenia poszczegdlnych obiektow
i nazw konkretnych firm zajmujacych si¢ dana aktywnoscia. Na potrzeby inwesty-
¢ji — budowy dworca — powstala strona internetowa projektu przebudowy calego
fragmentu Wiednia (http://hauptbahnhof-wien.at), na ktérej mozna $ledzi¢ biezace
doniesienia z placu budowy, oraz strona kompleksu — centrum handlowego i dworca
(http://hauptbahnhofcity.wien), mozna tam znalez¢ doktadny, interaktywny plan oraz
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Rys. 4. Schemat uzytkowania Dworca Centralnego w Warszawie na poszczegélnych kondygnacjach

Zrédto: opracowanie wlasne autora na podstawie http://pkpsa.pl/dla-pasazera/dworce-opisy/warszawa_centralnam.html
(22.03.2015).

wszelkie potrzebne informacje na temat funkcjonujacych punktéw ustugowych. Na tej
podstawie wykonano rysunek zgrupowan instytucji (rysunek 5).

W Wiedniu tory kolejowe dochodza estakadami do czterokondygnacyjnego budynku
dworca kolejowego (dwie kondygnacje podziemne i dwie naziemne). Na najnizszym
poziomie znajduje si¢ parking samochodowy oraz kilka punktéw ustugowych, a takze
kaplica — obiekt niewystepujacy w innych analizowanych przykladach, poziom wyzej
za$ prawie w calo$ci przeznaczony jest na galerie handlowa uzupelniong o funkcje
zwiazane z koleja (przechowalnia bagazu, biuro rzeczy znalezionych) oraz podziemne
przejscie do przystanku tramwajowego i podziemnego peronu. Na pierwszej kondyg-
nacji naziemnej (przyziemie) znajduja sie kasy biletowe oraz punkty ustugowe typowe



156 Piotr Kosmowski

| , Poziom torow
kolejowych

Przyziemie

Kondygnacja
podziemna -1

Kondygnacja
podziemna -2

Wejscie

- == Tory kolejowe

Funkcje wymiany:

|:| zwigzane z obshigg
podroznych

|| pozostale

Rys. 5. Schemat uzytkowania dworca Wien Hauptbanhof na poszczegélnych kondygnacjach

Zrédlo: opracowanie wlasne autora na podstawie http://hauptbahnhofcity.wien/erkunden/indoor-map/ (22.03.2015).

dla galerii handlowych. Na ostatniej kondygnacji (na poziomie toréw kolejowych)
znajduje sig tylko poczekalnia.

Podsumowanie

Analizowane przypadki czterech dworcéw kolejowych wykazuja wspoélne cechy, sa
nimi: duza kubatura obiektéw (budynkéw dworcowych), obstuga pociagéw miedzy-
narodowych, krajowych i regionalnych (strefa kolejowa dworcéw). Kazdy z analizo-
wanych przykladéw poza czescia przeznaczona do obstugi podréznych (poczekalnia,
kasy, informacja kolejowa) i cze$cig gastronomiczna (kawiarnie, bary) posiada réwniez
kompleks innych sklepikéw i punktéw ustugowych. Poszczegdlne badane obiekty
réznicuja ich specyficzne atrybuty np.: obstuga pociagéw samochodowych (Marsylia),
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kaplica (Wieden), centrum handlowe bedace czescia budynku dworcowego (Lipsk,
Wieden), zintegrowany funkcjonalnie, ale odrebny fizycznie zespét galerii handlowych
polozonych w sasiedztwie dworca (Warszawa). Zauwazalne jest réwniez w badanych
przykltadach, ze cze$¢ wykorzystywana pod bezposrednia obstuge podréznych stanowi
relatywnie maly fragment catkowitej uzytkowanej przestrzeni, natomiast ustugi, z kto-
rych moga korzysta¢ wszyscy uzytkownicy miasta (nie tylko podrdzni), sa waznym
elementem w zagospodarowaniu wspélczesnego dworca. Tym samym we wspolczes-
nym kompleksie dworca kolejowego coraz wyrazniej zaznacza sie zagospodarowanie
charakterystyczne dla miejskiej przestrzeni wymiany. Dzieki temu dworce moga by¢
przediuzeniem przestrzeni publicznej miast (Wesotowski 2003).

W opisane powyzej tendencje wpisuja sie réwniez kolejne decyzje zarzadu SNCF
(kolei francuskich) zakladajace wyposazenie dworcéw kolejowych w ogromne prze-
strzenie handlowe i ustugowe (Francja: Dworce kolejowe...). Koncepcja ta zaklada lo-
kalizowanie na dworcach kolejowych nie tylko przestrzeni biurowej czy wypozyczalni
samochodéw, lecz takze: zt6bkéw, laboratoriéw medycznych, agencji nieruchomosci
i pralni chemicznych. Haslem przewodnim dla tego pomystu nowego zagospodarowa-
nia dworcow kolejowych jest idea ,,dworce miejscem toczacego sie zycia’, co zdaniem
autora jeszcze bardziej uwidacznia podobienistwo do dawnych rynkéw miejskich. Ce-
chami charakterystycznymi dawnych targowisk zlokalizowanych na rynkach miejskich
byly gwar i mnogos¢ wydarzen, zwraca na to uwage m.in. Pasiut (2013), stwierdzajac, ze
byly one ,sercem miast” Zmiany zachodzace na dworcach wskazuja, ze zarzadcy dwor-
c6éw kolejowych aspiruja, by przeksztalci¢ je w serca — centra wspélczesnego miasta.

Z kolei tym, co réznicuje dawne rynki miejskie i dzisiejsze dworce kolejowe, jest brak
obecnosci funkeji administracyjnych (samorzadowych i centralnych) na tych ostatnich.
Dodatkowo spotykaja sie tu przede wszystkim nie mieszkancy z kupcami (jak byto na
rynku), ale podrézni (ktérzy moga, ale nie musza by¢ mieszkaricami) z mieszkaricami
i kupcami. Mozna wigc wywnioskowaé, ze miejsce spotkania ewoluowato, nie tylko
przesuwajac sie w przestrzeni od rynku do dworca, ale zmienily sie réwniez rodzaj,
forma i sytuacja spotkania, od handlu i spraw administracyjnych do podrézy, handlu
irozrywki. Zmiany te mozna bezposrednio powiazac¢ z mobilno$cia — cecha wspélczes-
nego spoleczenistwa, oraz lokalizacja omawianych dworcéw w strukturze przestrzennej
miasta. Gtéwne dworce kolejowe w duzych miastach europejskich budowano w XIX w.
zwykle w strefie na granicy starych lokacyjnych jednostek osadniczych i terenéw nie-
zainwestowanych (lub terenéw, na ktérych dopiero rozpoczeto inwestowanie), dzieki
temu dzi$ obiekty te znajduja sie w $cistym centrum — srédmiesciu tych miast. Wspét-
cze$nie w najstarszych fragmentach miast ogranicza si¢ ruch samochodowy, wydzie-
lajac zabytkowe dzielnice, dworce kolejowe znajdujace si¢ na ich granicy przynaleza
za$ do czesci usytuowanej w strefie srédmiejskiej ruchliwych centréw. W ten sposéb
dworce kolejowe wyposazone w instytucje typowe dla miejskiej przestrzeni wymiany
integruja fragmenty miasta, zmieniaja je i wzbogacaja jednoczes$nie. Laczac tradycyjne
formy zagospodarowania z ich nowymi postaciami, dywersyfikuja przestrzen wymiany
w miescie, a jednocze$nie wlaczaja przyjezdnych bezposrednio w jej strukture.
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DWORZEC KOLEJOWY JAKO ELEMENT PRZESTRZENI WYMIANY
W DUZYCH MIASTACH EUROPEJSKICH

STRESZCZENIE: Funkcje wymiany charakteryzuja miasta od tysiecy lat. Przez wieki wiekszos¢ handlu
odbywala sie w obrebie rynku i jego sasiedztwie, gdzie spotykali sie sprzedajacy z kupujacymi. Jak stusznie
zauwaza J. Stodczyk (2012), wraz z postepem technologicznym zmienia si¢ forma miasta. Od ponad 170 lat
(od momentu gwaltownego rozwoju i wzrostu znaczenia transportu kolejowego) konkurencja dla rynkéw
miejskich staly sie w duzych miastach dworce kolejowe.

Celem artykulu jest zidentyfikowanie, ktére funkcje wymiany i w jakim stopniu przejely od rynkéw
miejskich dworce kolejowe. Analize przeprowadzono na podstawie empirycznych studiéw przypadku dla
czterech europejskich dworcéw: Gare de Marseille-Saint-Charles (Francja), Leipzig Hauptbahnhof (Niemcy),
Warszawa Centralna (Polska) i Wien Hauptbahnhof (Austria), w ktérych zidentyfikowano retrospektywnie
cechy i etapy rozwoju funkcji wymiany. Rezultaty badan pozwalaja stwierdzi¢, ze dworzec kolejowy integruje
przestrzen miejska, a nie tylko stuzy do wymiany podréznych.

SEOWA KLUCZOWE: dworzec kolejowy, funkcja wymiany, rynek w miescie



