Jacek Wesofowski

Historyczne uwarunkowania tworzenia systemdw kolejowych

na swiecie (3). Kolej a miasta

Artykut w serii historycznej dotyczy ksztattowania sie sposobow
podejscia kolei do miast - od obstugi przez dalekie peryferie, po
Llinie gtebokiego wprowadzenia’, w tym ich szczegdlng postaé
- linie Srednicowe. Czasami mozna wyrdzni¢ pewne maniery
traktowania miast i ksztattowania weztéw, charakterystyczne
dla niektorych krajowych sieci kolejowych, jak kosztowne, bli-
skie podejscia w Brytanii, czy wielkie konsolidacje weztow ko-
lejowych wilhelminskich Niemiec. Specyficzng kartq jest prowa-
dzenie pociggow w poziomie, a nawet w przekroju ulic, typowe
dla USA i wielu krajow pozaeuropejskich. W pedzie do inwestycji
i sukcesu koleje i ich patroni czesto dopuszczali sie aktow de-
strukcji wobec habitatu stojacych im na drodze mieszkancéw,
jak i wandalizmu wobec zabudowy, majacej nieraz wybitne wa-
lory zabytkowe. Poruszona tematyka obejmuje tez krytyczna
reakcje miast na istnienie kolei, ktora czasem byta prowadzita
do eliminacji blizej potozonych elementéw infrastruktury, w tym
samych dworcow.

Stowa kluczowe: linia Srednicowa, linia giebokiego wprowadzenia,
konsolidacja wezta, dworzec gtowny, kolej w przekroju ulicy, wan-
dalizm kolejowy.

Obstuga sieci osadniczej, wezly

Problem jak pogodzié komfortowa dla pasazerow obstuge miast
z zachowaniem mozliwie najkrétszego czasu przejazdu i racjonal-
nych kosztéw budowy linii w obszarze zurbanizowanym, towarzy-
szy budowniczym kolei od zarania.

W skali makro dotyczy to dylematu czy budowaé linie mozli-
wie najkrotsza droga do miasta docelowego, czy tez wydtuzaé ja
w celu obstugi mniejszych osrodkow po drodze. Byto tu zawsze
pole do rozmaitych jawnych i zakulisowych dziatar zainteresowa-
nych kot dla ktérych brak obstugi kolejowej oznaczat perspektywe
ruiny gospodarczej przez oddanie prymatu konkurencji, majacej
wiecej szczescia (lub wieksze wptywy). Czasami ominiecie przez
kolej oznaczaé mogto tylko wzmocnienie juz wczesniej wystepuja-
cych procesow marginalizacji, nawet jesli miasto stanowito trady-
cyjny oSrodek administracyjny (np. gubernialny Tobolsk ominiety
przez Kolej Transsyberyjska). Liczyta sie tez, naturalnie, jako$¢
obstugi kolejowej: potozenie na bocznej, powolnej linii mogto by¢
istotnym hamulcem rozwoju w catej epoce przedmotoryzacyjnej
(np. Dinkelsbiihl, Rothenburg 0.d.T., Litomy$l). Na interesy go-
spodarcze naktadaty sie interesy kot wojskowych, ktore na ogot
sprzyjaty budowie linii mozliwie najkrétszych. Powstaniu sieci ko-
lejowych zawsze towarzyszyly jednak oba podejscia, stosowane
z r6zng moca w réznych regionach i czasie.

W mikroskali, w niektorych okolicznoSciach réwniez poprzesta-
wano na dalekim dystansie do miasta, podtaczajac je niekiedy
linig dojazdowa. Zwykle dziato sie to w niesprzyjajacych warun-
kach uksztattowania terenu, kiedy wielkoS¢ i znaczenie miasta nie
uzasadniaty kosztow bliskiego podejScia (kilka przyktadow z ziem
polskich: Wabrzezno: ~2 km, 1871, Gorlice: ~4,5 km, 1884; Ra-
dzynh Podlaski, ~5,5 km, 1898). Jezeli jeszcze, jak w angielskim
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Northampton, istniaty liczace sie sity sprzeciwiajace sie budowie
kolei, to rozwigzanie oszczednoSciowe stawato sie faktem (~6 km,
1838). Na wielkich terenach Rosji, gdzie podréz i tak trwata ca-
tymi dniami, strata czasu na koricowy dojazd miata relatywnie
mniejsze znaczenie. Podczas jednak gdy tam byto takich przypad-
kow szczegblnie wiele, nalezaty one do rzadkoSci w Ameryce Pot-
nocnej. Przyktad Wiednia, gdzie kolej ze swoimi dworcami pozo-
stata poczatkowo na wyzszych tarasach terenu nie chcac obnizaé
niwelety linii 0 30 m na zejSciu do Srodmiescia, zostat powtdrzony
w bardzo podobnych okolicznoSciach Lwowa, jakby dwadzieScia
lat rdznicy miedzy nimi nie stanowito catej epoki dla sprawnosSci
budowanych lokomotyw. O ile jednak dworce wiedenskie szybko
wchtoneta struktura rozprzestrzeniajgcego sie miasta, o tyle we
Lwowie do dzisiaj to nie nastgpito w sposdb wtasciwy.

Wydaje sie, ze unikanie prowadzenia tras omijajacych wezty
sieci osadniczej byto bardziej typowe dla wczesnego okresu kolej-
nictwa®. Na przyktad otwarta w 1838 r. kolej taczaca Manchester
i Liverpool z Londynem sktadata sie z dwoch odcinkdw nalezacych
poczatkowo do dwoch przewoznikéw (Grand Junction Rly. i Lon-
don & Birmingham RIy.), stykajgcych sie ze sobg w Birmingham.
Linia omijajaca konurbacje Birmingham, krétsza i szybsza, po-
wstaje jednak juz w 9 lat pozniej (,Trent Valley Line” kolei LNWR).
Wieksze miasta omineta réwniez bezposrednia linia z Londynu do
Yorku (GNR, 1850), ale byty one juz wczesSniej obstuzone innymi
kolejami. Takze w Prusach pierwsze potgczenie Berlina z Wrocta-
wiem zbudowane w 1846 r. (kolej NME) wiodto doSC pokretna tra-
sq przez Gubin, Sonnenfeld (Lubsko), Zary, Bolestawiec, Legnice,
za$ krotsza linia przez Zagan, juz panstwowa, powstaje dopiero
w 1875 r. Podobnie dziato sie na trasie Berlin - Krdlewiec, 0 czym
byta mowa w pierwszym artykule tego cyklu. Wynika z tego, ze
budowa sieci potgczen pospiesznych byta raczej wtérna w stosun-
ku do potaczen obstugujacych réwniez interesy bardziej lokalne.
Wizja petnej sieci, obejmujgcej element lokalny i dalekobiezny,
mogta przy tym istnie¢ juz na etapie poczatkowym. Inaczej jednak
wygladato to w Rosji, gdzie nieraz zaczynano od linii prowadzonych
niemal po prostych, z pominieciem wiekszych miast regionu, np.
casus gubernialnego Nowogrodu i ,Kolei Nikotajewskiej” (1851,
o0 tym dalej), albo casus takze gubernialnej tomzy z Ostroteka
i ,Kolei Petersbursko-Warszawskiej” (1862). Warto przy tym pa-
mietaé, ze sie¢ lokalna w Rosji nigdy sie nie rozwineta do poziomu
srodkowej czy zachodniej Europy. Na ogdt jednak przypadki dra-
stycznych pominieé byty dos¢ rzadkie. Niekiedy linia wybudowana
wtornie z pominieciem urbanizacji nie okazata sie wystarczajgco
przydatna, co mogto doprowadzi¢ do jej zamkniecia. Stato sie tak
na przyktad z omijajagcym Zagtebie Ruhry zachodnim odcinkiem
,Hamburg-Venloer Bahn” (1874, CéIn-Mindener Eisenbahn), ktory
stracit racje bytu po zamknieciu ruchu transgranicznego w 1936 r.
Jednak potrzeba budowy linii bardziej bezpoSrednich ujawnita sie
z wielkg mocg ponownie w epoce tworzenia sieci KDP (casus
,LGV Sud-Est” i ominiecia Dijon przez gtéwna linie, 1981 albo
,Schnellfahrtstrecke Hannover-Berlin” i pominiecie Magdeburga
z Brunszwikiem, 1998).



W zasadzie najlogiczniejsze wydaje sie takie zaktadanie sie-
ci kolejowej, zeby jej wezty lokowaty sie w oSrodkach miejskich
- zwykle tym wiekszy, im wazniejsze miasto. W tym kierunku
w normalnych warunkach terenowych przebiegata tez rozbudowa
kolei. Wypada jednak odnotowa¢ przynajmniej dwa przypadki
wczesnych koncepcji sieci panstwowej, w ktorych gtowny wezet
umieszczono w arbitralnie wybranym mieScie nizszej rangi. Stad
wziefa sie kariera kolejowa Malines/Mechelen w Belgii i Lehrte
w Krolestwie Hanoweru. Dos¢é szybko jednak ich centralna pozy-
Cja zatarfa sie przez budowe innych linii 0 bardziej praktycznym
przebiegu.

Do tego dochodzi kwestia jak gteboko wchodzi¢ z linig kole-
jowa w obszar zabudowany. W przypadku, gdy miasto miato byé
stacjg koficowa linii, podejscie byto zwykle tatwiejsze, bo nie in-
gerowato w radialny uktad ulic, a co najwyzej w stabiej wyksztat-
cony orbitalny. Problematyczne jednak stawato sie wydtuzenie
linii i prowadzenie pociggoéw przelotowych. W Heidelbergu zasto-
sowano dworzec czotowy, mimo ze od razu wiedziano, ze linia
bedzie wyprowadzona dalej (kolej pafnstwowa badefiska, 1840).
Rozwiazanie takie wymuszato czesto zupetna przebudowe ukta-
du obejmujaca wzniesienie nowego dworca przelotowego, zwykle
na nowej linii (np. Nimes, 1843; Troyes i Cette, 1857; Gdansk,
1870). Dziato sie to niekiedy ze znaczng stratg dla jego dostep-
noSci, wynikajaca z wiekszego oddalenia od centrum (Wirzburg,
1864; Halberstadt, 1868; Heidelberg, 1955). Niekiedy jednak
sam stary dworzec przeksztatcano w przelotowy (np. Monza,
1849; Szczecin, 1865+), a czeSciej moze - w czotowo-przelo-
towy (np. Bolton, 1841; Amiens Nord, 1847; Brno, 1849; Man-
chester London Rd., 1849; Stockholms central, 1871). Kiedy
indziej funkcjonuje lub przez dtugi czas funkcjonowat zaréwno
dworzec czotowy, jeden lub kilka, jak i przelotowy - na osobne;j
linii (Bordeaux, Livorno) albo na tej samej, ale kilka kilometréw
dalej od miasta (Orlean, Tours). Kiedy indziej uktad czotowy sie
utrwalit, przysparzajac probleméw z odwracaniem czota pocia-
gow przelotowych i objezdzaniem miasta (Marsylia, Monachium,
Frankfurt n. Menem). Jeszcze kiedy indziej, w Buenos Aires,
uktad z ,0szczednoSciowo” poprowadzong, pomocnicza linig
przecinajacg Srodmiescie nabrzezem sie nie utrwalit. W miare
wzrostu ruchu i potrzeb rozwojowych miasta powrdcono do wy-
tacznej obstugi dalej potozonymi dworcami czotowymi (rozbiorka
trasy i dworca Central - 1897).

Bliskie podejScie byto czeSciej praktykowane na wczesnych
etapach rozwoju kolei, gdy urbanizacja byta stosunkowo ogra-
niczona. Jesli natomiast chodzito 0 miasto znacznej wielkosci,
odlegtosci dworca od centrum rosty. Osobliwymi przypadkami sg
dwa francuskie miasta: Nimes i Amiens, gdzie linie przebiegty
blisko miasta historycznego od razu w petni bezkolizyjnie, jak
gdyby w przewidywaniu przysztego rozwoju. W Nimes linie popro-
wadzono przewaznie na ceglanym wiadukcie (1844), w Amiens
za$ - w wykopie i w tunelach, wrecz po obrysie miasta Srednio-
wiecznego i z poddaniem sie jego geometrii (1847; il. 1). To
wtasnie zbliza te przypadki do grupy linii Srednicowych, chociaz
w czasie budowy byty one raczej styczne do urbanizacji, a wiek-
szych przedmiesé zewnetrznych jeszcze nie byto.

Zdarzyto sie nieraz, ze zblizenie sie do Srodmiescia realizowano
kosztem naprawde znacznego wydtuzenia linii przelotowej, nawet
wbrew narzucajgcej sie topografii korytarzy. Z czyms takim mamy
do czynienia w Bremie, w ktorym linia Hamburg-Venlo (Cé/n-Min-
dener Eisenbahn, 1874) uzyskata o 13 km dtuzszy przebieg od
powstate] jednoczesnie linii omijajacej terytorium miasta (do 1888

1. Amiens, przebieg linii z 1847 r. na granicy starego miasta, ktory szybko
staf ,Srednicowy” w stosunku do urbanizacji

P. Viénot, Plan de la ville d’Amiens..., 1894, WikiComm, PD

r. wytaczonego z niemieckiej unii celnej). Dzisiaj ze skrétu korzysta
sie w ruchu pasazerskim tylko wyjatkowo.

Kiedy indziej, w terenie gorzystym, zblizenie kolei wigzato sie
na przyktad z budowa tunelu pod miastem potozonym wysoko na
wzgorzu (np. Angouléme, 1852; Limoges, 1856, oba kolej PO, ElI-
bogen/Loket, 1901, kkStB). Zeby za$ obstuzy¢ w miare centralnie
potozony dworzec w sycylijskiej Raguzie, trzeba byto pokonaé prze-
wyzszenie 214 m miedzy punktami oddalonymi o 2,5 km, czego
dokonano przy pomocy serpentyn i tuneli pod miastem, w tym
jednego spiralnego (Strade ferrate della Sicilia, 1893). Oczywiscie
nie s3 to linie Srednicowe z definicji, bo powstaty raczej ze wzgledu
na topografie, nie miasto. W Pradze istnienie wzgdrza winohrad-
skiego, wymagajace tunelu, rozwiazato tez problem bezkolizyjnosci
kolei, ktory pojawitby sie wraz z ekspansjg zabudowy (1872, KFJB).

Rekompensatg za oddalenie stacji od centrum miasta byto sko-
munikowanie go za pomocg specjalnie urzadzonej ulicy, o funkcji
tylez utylitarnej, co reprezentacyjnej i porzadkujacej uktad mia-
sta. Czynita ona zado$¢ potrzebie odpowiedniego zaakcentowania
dworca - jednego z gtéwnych obiektow uzytecznosci publicznej,
wzmacniajgc przy okazji czytelnosé struktury. Ulice taka, albo -
rzadziej - wigzke ulic, urzadzano najczeSciej w formie osiowo za-
mknietej dworcem, na terenach majacych sie dopiero zabudowad.
Charakterystycznym przyktadem jest KaiserstraRe we Frankfur-
cie nad Menem (1888) albo via Pisani w Mediolanie (1931+),
urzadzone na dojazdach do nowo powstatych dworcow gtownych.
Kiedy indziej za$ zachodzita potrzeba przebicia takiej ulicy przez
zabudowane kwartaty, czego najbardziej znanych przyktadéw do-
starcza Paryz, zwtaszcza jego przebudowa za Il Cesarstwa. Mode-
lowe przypadki z osiowa ulica to dojazdy do Gare de Lyon (1847),
de I'Est (1852-58; il. 2), i Montparnasse (1853-70). W Awinionie,
gdzie dworzec ulokowano tuz za murem obronnym, ulice taka
przebito przez Sredniowieczng strukture staromiejska (1856-67).
W Palermo podobna interwencja miata miejsce jeszcze dobrze
w XX w. (via Roma, 1894-36). Znacznie rzadziej wykorzystywano
istnienie monumentalnej osi miejskiej przy lokalizacji dworca -
najdoskonalszymi przyktadami sg turyAski dworzec Porta Nuova
zatozony na konhcu XVll-wiecznej ,Contrada Nuova” (potem via
di Roma, 1860) urzadzonej na osi patacu krélewskiego, jak tez
amsterdamski Centraal usytuowany na koricu osi korytarza rzeki
Amstel (1889). Osiemdziesiat lat zabrato w Marsylii urzadzenie
monumentalnych schodéw miedzy dworcem St-Charles a Boule-
vard d’Athénes - osi ulicznej istniejacej juz dobre pot wieku przed
nadejsciem kolei, ale od ich budowy w 1928 r. ten przypadek
powiazania kolei z miastem nalezy do najbardziej osobliwych na
$wiecie (il. 3). W Brukseli mamy do czynienia ze wszystkimi typa-
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2. Paryz perspektywa 0si Bou evard de Strasbourg przebitej na fasade
Gare de I'Est

fot. nieznany, 1875, zb. Metropolitan Museum of Art, Nowy Jork, Wiki-
Comm, PD

3 Marsylla schody przed Gare St Char es na osi Bou levard d’Athénes
fot. autora, 2017

mi relacji: od doprowadzenia nowej ulicy do pierwszego dworca
Midi (1839), przez wykorzystanie XVIl-wiecznej osi przez Gare du
Nord (1846) i osi powstajgcego Quartier Léopold przez Gare du
Luxembourg (1854), po urzadzenie szerokiej alei do nowego Midi,
biegnacej w Sladzie linii kolejowej (1869), a koAcu po przebicie
szerokiego bulwaru tgczacego dworce Midi i Nord przez burmi-
strza J. Anspacha (1871). Gare du Luxembourg, w przeciwiefstwie
do pozostatych dworcow zbudowany przez kolej prywatng (GCL),
pokazuje przy tym, ze koordynacja przebudowy miasta z koleja nie
musiata mieé miejsca tylko w przypadku dworca sieci panstwowej.
Jednak najczesciej nie robiono w tym zakresie nic albo bardzo nie-
wiele, poprzestajgc na doprowadzeniu linii tramwajowych i stwo-
rzeniu placu dworcowego.

NajczeSciej jednak w Brytanii mamy wczesne przypadki budo-
wy linii wyraZnie przecinajacych tereny zabudowane. Urzadzano
je tam zawsze jako catkowicie bezkolizyjne w stosunku do sie-
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ci ulicznej. Juz w 1836 r. London & Greenwich Rly., a w 1840
London & Blackwall Rly. zbudowano na wiaduktach, czeSciowo
nad terenami jeszcze oczekujgcymi na urbanizacje; dla London
& Birmingham Rly. natomiast na podjezdzie do podlondyriskiego
wowczas dworca powstat tunel. W przypadku Edynburga mozna
mowi¢ o spotkaniu sie linii dwoch (pdzniej nawet trzech) przewoz-
nikéw, ktorzy doprowadzili swe linie z przeciwlegtych kierunkow
do zespolonego dworca (1847). Z czasem wyksztatcita sie z tego
linia o charakterze Srednicowym, wykorzystujgca podmokta doline
miedzy Starym i Nowym Miastem. SzczegdlInie osobliwg pozycje
ma Birmingham, a to ze wzgledu na budowe dwéch podziemnych
$rednic niemal jednocze$nie przez konkurencyjne zarzady kolejo-
we (GWR i LNWR, 1852, 1854, il. 3), i to mimo ze od 1847 r. ist-
niata alternatywa w postaci wspomnianej linii ,Trent Valley Line”,
omijajacej miasto i konurbacje ,Black Country” (LNWR). Taka
polityka budowy linii najbardziej bezposredniej obstugi centréw
przemystowych, a jednoczesnie prowadzenia skoncentrowanych
w Londynie tras szybkich, omijajgcych spowolnienia charaktery-
styczne dla weztdéw poSrednich, jest bardzo charakterystyczna dla
Anglii i dotyczy rowniez Liverpoolu, Manczesteru, Sheffield, Leeds
i Bradford. Wydaje sie, ze polityka omijania byta realizowana przez
koleje raczej tylko w przypadku duzych urbanizacji. Usprawiedli-
wia jg formuta czestej obstugi roznych mozliwych kombinacji tras,
charakterystyczna dla brytyjskiego systemu kolejowego. Mato jest
adekwatnych przypadkéw tego rodzaju na sieciach innych krajow:
byty one z reguty zaktadane przy zatozeniu, ze duze miasta stang
sie weztami sieci bez linii omijajgcych.

Przy konstruowaniu systemu Shinkansen w Japonii naczelng
zasadg byto podejscie tak blisko centréw, jak to mozliwe, przy
czym za centrum uznawano dworzec gtdwny. W duzych miastach
zrezygnowano z tego tylko w przypadku Osaki i Kobe, gwarantu-
jac przy tym dobra obstuge dworca liniami szybkich kolei miej-
skich. Dzisiaj, mimo ze wiekszo$¢ dworcow sieci CRH (chirskiej
sieci kolei duzych predkosci) budowanych jest nawet daleko poza
miastem w przewidywaniu urbanizacji, istnieje kilka przypadkow,
ktére mozna uznac za nowe linie Srednicowe [Tab. 1]. Podobnie
model , linii gtebokiego wprowadzenia”, czyli siegajacych centrum
linii $lepo zakorczonych, znajduje co jakis czas kolejne realiza-
cje przy okazji budowy sieci kolei duzych predkosci - np. w Tokio
(1964, 1991), Tajpej (2007), Hongkongu (2018).

Warto pamietaé, ze budowa kolei w terenie zabudowanym wy-
magata olbrzymich wyburzen. Powodowata ona tez wielkie straty
spoteczne, ktore ponosili przede wszystkim najbiedniejsi, bo przez
,dobre dzielnice” kolei raczej nie budowano, zwazywszy na koszty
uzyskania terenu i skuteczny op6r zainteresowanych w mecha-
nizmach wtadzy. Wydtuzenie ,Midland Main Line” do Londynu,
dokonane w latach sze$édziesigtych XIX w., spowodowato zburze-
nie 4000 mieszkan i wyrzucenie na ulice ponad 30 tysiecy loka-
toréw na mocy nakazu wystanego z tygodniowym wyprzedzeniem
(1) i bez zadnej rekompensaty?. Lepsze traktowanie poszkodowa-
nych przez budowe kolei miato nastgpié¢ dopiero o wiele pdznie;j.
Destrukcje miasta przez nig wywotana mozna zas$ traktowac jako
przejaw wandalizmu (0 nim nizej).

Oczywiscie, nalezy mie¢ na uwadze, ze wiekszo$¢ linii budowa-
nych jako styczne do urbanizacji, z czasem stato sie de facto linia-
mi Srednicowymi. Mozna tu sie powota¢, procz Amiens i Nimes, na
przyktady Poznania, Krakowa, Pragi, Hanoweru, czy linii w Medio-
lanie (zlikwidowanej w 1931 1.).

Koleje bedgce wtasnoscig wielu niezaleznych towarzystw, za-
zwyczaj uzyskiwaty osobne podejscia do miast i osobne dworce.



Tab. 1. Bezkolizyjne linie Srednicowe sieci dalekiej - wybor (kursywa podano przypadki istotnej rozbudowy lub przebudowy linii istniejace;)

Miasto
Manchester i Salford, GB

Nimes, FR

Edynburg, GB
Amiens, FR
Manchester i Salford, GB

Newcastle, GB

Birmingham, GB
Birmingham, GB
Kolonia, Prusy
Londyn, GB
Katania, IT
Leeds, GB
Sztokholm, SE
Genua, IT
Mannheim, DE
Dundee, GB
Rotterdam, NL
Hanower, DE

Chicago, US

Berlin, DE

Barcelona, ES
Amsterdam, NL
Disseldorf, DE
Providence, US
Nottingham, GB
Drezno, DE
Wroctaw, DE
Hamburg, DE
Waszyngton, US
Ottawa, CA
Kopenhaga, DK
Nowy Jork, US
Tokio**, JP
Neapol, IT
Krélewiec, DE
Warszawa, PL
Syracuse, US
Bruksela, BE
Nantes, FR
Nagoja, Kioto, JP
Delft, NL
Okayama, JP
Oslo, NO
Sendai, JP
Tajpej, TW
Londyn, UK
Tokio, JP
Sewilla, ES
Lille, FR
Genua, IT
Kordoba, ES
Saragossa, ES
Berlin, DE
Antwerpia, BE
Malmo, SE
Gerona, Barcelona, ES
Tientsin, CN
Pekin, CN

Delft, NL
Wieden, AT
Shenzhen, CN
Stuttgart, DE
Krakéw, PL
£odz, PL

rok otwarcia

1844

1844

1847
1847
1849

1850

1852
1854
1859
1865
1867
1869
1871
1872

1875, 1985

1878
1878
1879

1881

1882

1882
1889
1891
1898
1900
1901
1904
1906
1906
1910
1911
1910
1925
1925
1929
1933
1936
1952
1955
1964
1965
1975
1980
1982

1989, 2011

1990+
1991
1991
1993
1993
1994
2003
2006
2007
2010
2013
2013
2015
2015
2016
2018
w bud.
w bud.
w bud.

nazwa wazniejszego dworca(-cow)
M. Victoria

Nimes

Haymarket*, E. General
Amiens, A.-St-Roch
Oxford Road, M. London Rd.

Newcastle Central

B. Snow Hill
B. New Street
Coln Central-Bhf.
Ludgate Hill, Blackfriars Bridge
Catania Centrale
L. New
Stockholms central
Genova Piazza Principe, G. Brignole

D. Tay Bridge
R. Delftsche Poort, R. Beurs
Hannover Hbf.

Chicago Union

B. Charlottenburg®, B. Friedrichstr., B. Alexanderpl.,
B. Schlesischer Bf.*

Sants, Passeo de Gracia (od 1902)
Antwerpen Centraal
Disseldorf Hbf.
Providence Union [ll]
Nottingham Victoria
Dresden Hbf,, D. Wettiner Str., Dresden Neustadt
Breslau Hbf.

H. Hbf., H. Dammtor, H. Stemschanze
Washington Union
Ottawa Union
Kabenhavns Hovedbanegard
New York Penn Stn.

Tokyd
Napoli Mergellina, N. Piazza Garibaldi
Konigsberg Hbf., K. Nordbf.

W. Zachodnia*, W. Glowna, W. Wschodnia*
Syracuse Central (IIl)

B.-Midi, B.-Central, B.-Nord
Nantes-Orléans
Nagoya, Kydto (Shinkansen)
Delft
Okayama (Shinkansen)

0. Sentral, Nationaltheatret
Sendai (Shinkansen)

Taibéi
City Thameslink
Tokyo, Shinagawa, Ueno (Shinkansen)
Sevilla Santa Justa, S. San Bernardo
Lille Europe
Genova Piazza Principe, G. Brignole
Cordoba-Central
Zaragoza-Delicias*

B. Gesundbrunnen*, B. Hbf., B. Siidkreuz*
Antwerpen-Centraal
Malm central
Girona/Gerona, Barcelona-Sants* (AV)
Tianjin, Tianjin XI*

B&ijing, B&ijing XI*

Delft

Wien Hbf.*
Shénzhén Béi*
Stuttgart Hbf.
Krakéw G,
Lodz Fabryczna

nazwa zarzadu (-dow) sposob prowadzenie
Manchester & Leeds Rly., Liverpool & Manchester iadukt
R wiadu

Cie. fermiére du chemin de fer de Montpellier &
Nimes
Edinburgh & Glasgow Rly., North British Rly.
Cie. du chemin de fer d’Amiens a Boulogne
Manchester South Junction & Altrincham Rly.
Newcastle & Berwick Rly,, Newcastle & Carfisle
Rl

wiadukt, nasyp

tunele, wykop
tunele, wykop
wiadukt

wiadukt, w poziomie terenu

tunel
tunel, wykop
wiadukt, most, nasyp, w poziomie terenu
wiadukt, tunel, wykop
wiadukt, tunel

.
Great Western Rly.

London & North Westemn Rly.
Rheinische Eisenbahn, Cdln-Mindener Eisenbahn
London, Chatham & Dover Rly.

Rete Sicula

North Eastern Rly., London & North Western Rl. wiadukt
Kungliga Jamvégsstyrelsen tunel, w poziomie terenu
Strade Ferrate dell'Alta lfalia tunel
GroBherzoglich Badische Staatseisenbahnen W poziomie terenu
North British Rly. tunel, wykop
Staatspoorwegen wiadukt, nasyp
PreuBische Staatsbahn nasyp, wiadukt

Pennsylvania Co., Chicago, Burlington & Quincy

RR, Chicago and Alton RR, Chicago, Milwaukee wykop
& St. Paul Rly.
PreuBische Staatsbahn wiadukt

FFCC de Tarragona a Barcelona y Francia
Hollandsche IJzeren Spoorweg-Maatschappij

wykop w osi calle d'Aragén
nasyp, wiadukt

PreufSische Staatsbahn nasyp, wykop
New York, New Haven & Hartford RR nasyp
Great Central Rly. tunel, wiadukt
Kéniglich Séchsische Staatseisenbahnen nasyp, wykop, wiadukt
PreufSische Staatsbahn wiadukt, nasyp
PreuBische Staatshahn wykop, nasyp
Washington Terminal Co. tunel
Grand Trunk Rly. wykop, nasyp
Danske Statsbaner tunel, wykop
Pennsylvania RR tunel, wykop
Kokutetsu wiadukt
Ferrovie dello Stato tunel; obecnie tylko ruch aglomeracyjny
Deutsche Reichsbahn nasyp, wykop
PKP tunel, wykop, nasyp
NY Central nasyp
SNCB tunel, nasyp, wykop
SNCF tunele, wykopy
Kokutetsu wiadukt
NS Z poziomu terenu na wiadukt
Kokutetsu wiadukt
NSB tunel
Kokutetsu wiadukt
Téiwan tiglu tunel

British Rail, Railtrack, Network Rail
JR Tokai, JR Higashi Nihon

przedtuzenie tunelu, wykop, wiadukt
wiadukt, tunel

RENFE tunel
SNCF tunel
Ferrovie dello Stato drugi tunel
RENFE tunel
ADIF tune/
DB Netz tunel, wiadukt, w poziomie terenu
Infrabel tunel, nasyp
Jernhusen tunel
ADIF tunele
Zhongquo tigl tunel
Zhdnggué tiélu tunel
ProRail Z wiaduktu do tunelu, +2 tory
0BB nasyp, tunel, w poziomie terenu
Zhongguo tiélu tunel
DB Netz tunel
PKP PLK wiadukt, nasyp; +2 tory
PKP PLK 2 tunele (jeden dia kolei duzych predkosci)

* poza $rédmiesciem; ** nie udato sie stwierdzic, czy dworzec obstugiwat ruch dalekobiezny przychodzacy z przeciwlegtych kierunkow, jednak przypadek pozostawiamy w wy-
kazie z racji spektakularej linii $rednicowe
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4. Birmingham - plan miasta z pokazaniem $rednic kolejowych: GWR
7 1852 r. (czerwona) i LNWR z 1854 r. (pomaranczowa). Po prawej wi-
doczne pierwotne linie prowadzgce do dworca czotowego

Rys. autora na: Bradshaw's Hand-Book to the Manufacturing Districts of
Great Britain, 1854; British Library, WikiComm, PD

5. Londyn - wezet kolejowy w koricu XIX w. Na czarno koleje sieci krajowej;
widoczna podziemna petlica sieci Metropolitan i Metropolitan District oraz
dwie linie gtebokie

J.G. Bartholomew, The Pocket Atlas and Guide to London, 1899; Wiki-
Comm, PD

Rodzito to problemy z przetaczaniem pociggdw miedzy réznymi
systemami, co w przypadku metropolii dotyczyto przede wszystkim
ruchu towarowego. Takze wzgledy wojskowe coraz bardziej prze-
mawialy za jak najszybsza likwidacjg ,waskiego gardta”. CzeScio-
wym rozwigzaniem byty ,linie tgczace”, bardziej radykalnym - pet-
ne linie obwodowe. Linie taczace przybieraty poczatkowo skromng
postac jednotorowg, prowadzono je zazwyczaj w poziomie terenu
skrajem urbanizacji, nieraz wzdtuz ulic lub drég (Hamburg-Alto-
na, Berlin). W dojrzalszej postaci stanowity je linie bezkolizyjne,
dwu- i wiecejtorowe. Mogta je budowac kolej panstwowa, np. Wie-
ner Verbindungsbahn (kkStB, 1859), Budapesti dsszekotd vastit
(MAV, 1877) albo prywatna, jak Prazska spojovaci draha/Prager
Verbindungsbahn (KFJB, 1877). Wczesnym przyktadem petnej linii
obwodowej jest paryska Petite Ceinture, budowana za panstwo-
we Srodki przez konsorcjum zainteresowanych kolei prywatnych
- jako jedna z pierwszych decyzji rzadéw Napoleona Il (1852-69).
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Stuzyta ona zaréwno konsolidacji wezta, jak i jako kolej rokado-
wa fortyfikacji Thiersa. W Londynie natomiast nigdy nie powstata
jedna linia obwodowa; potaczenia miedzy sieciami rdznych kolei
realizowano przez rozmaite fragmentaryczne linie tgczace, ktore
mozna byto utozyé w pewien system (il. 5). W Nowym Jorku obwo-
dowa linia towarowa nigdy nie powstata w petni: dla przekroczenia
Zatoki Upper New York wykorzystywano promy.

Innym problemem duzych miast byto racjonalne dowiezienie
pasazerow do celu podrdzy i rozprowadzenie ruchu po $rédmie-
§ciu, szczegblnie istotne dla rosngcych potokdw podmiejskich.
W przypadku Londynu specjalng karte zapisaty koleje w latach
szeSédziesiatych XIX w., budujac wtdrnie linie gtebokiego wpro-
wadzenia do bardziej centralnie potozonych dworcow (Waterloo,
Cannon St, Charing Cross, Ludgate Hill, Broad St, Liverpool St),
przewaznie nadziemne, ale zawsze bezkolizyjne. W amerykan-
skiej Filadelfii pociagi dojezdzajace ulicami do dworcow udato sie
w wiekszosci wyeliminowa¢ dopiero w ostatnim pigtnastoleciu
XIX w., kiedy powstaty w Scistym centrum dwa duze dworce z nad-
ziemnymi liniami doprowadzajgcymi (Broad Street i Reading).

W najwiekszych miastach sieci stworzyty skomplikowane i na-
ktadajgce sie na siebie uktady linii, wyposazone w osobne dwor-
ce. Niekiedy niektdre z zarzadow, zwykle przy wspdtudziale wiadz
miejskich, porozumiewaly sie w sprawie utworzenia wspélnego
gtéwnego dworca. Tym bardziej realizowano scentralizowany wezet
wtedy, gdy kolej budowato panstwo. W Brytanii dworzec gtéwny
dostawat zwykle przydomek ,General”, w Niemczech - ,Central-
-Bahnhof”, a potem ,Hauptbahnhof”, we Wtoszech - ,Centrale”,
w USA - ,Union Depot” (potem ,Station” albo ,Terminal”). Pierw-
szy Union Depot pojawia sie juz w 1853 r. w Indianapolis. Rzad-
ko jednak udawato sie skonsolidowaé cato$¢ wezta. W Chicago,
najwiekszym wezle kolejowym USA, oprdcz Union Station istniato
i weigz istnieje jeszcze kilka duzych dworcéw czotowych. W mia-
stach, ktore w kofcu XX w. zachowaty dalekobiezny ruch pasa-
zerski, do takiej konsolidacji dochodzito zwykle dopiero po jego
ograniczeniu do jednego z systeméw (np. Baltimore, Filadelfia).
W Niemczech wielkie przebudowy weztéw (albo lepiej: budowy)
zaczynaja sie juz w latach pieédziesiatych (Kassel), ale po prze-
tomowym roku 1871 nabierajg one rozpedu i zwiekszajg skale.
Upowszechnia sie model dominujgcego ,Central-Bahnhof” z towa-
rzyszacym mu zapleczem stacji i urzadzen technicznych. Symbo-
lem tych przemian byto pojawienie sie duzych dworcow czotowych
(Kassel, Monachium, Frankfurt n. Menem, Lipsk, Stuttgart), ale
w rzeczywisto$ci czesSciej zdarzat sie przelotowy lub przelotowo-
-czotowy, niekiedy réwniez wyjatkowo duzy (Hanower, Norymberga,
Brema, Kolonia, Dlsseldorf, Drezno, Wroctaw, Hamburg, Kréle-
wiec). Dwie inwestycje z lat osiemdziesigtych, przelotowy Stras-
burg (1883) i czotowy Frankfurt nad Menem (1888), mozna uznaé
za pionierskie w ustanowieniu wysokich standardéw rozwigzan
architektonicznych i uzytkowych. Nie ma innego kraju, w ktorym
réwnie powszechnie stosowano by na przyktad segregacje pero-
néw pasazerskich i pocztowo-bagazowych.

Najbardziej zaawansowang formg konsolidacji wezta kolejowe-
go w metropolii byta linia Srednicowa, pomyslana przede wszyst-
kim jako Srodek rozprowadzajacy ruch dalekobiezny i lokalny
na obszarze miasta, wraz z racjonalizacjg zaplecza techniczne-
go obstugi pociggow. Tego dokonano wiasciwie tylko w Berlinie
w 1882 r., niejako u progu jego gwattownej rozbudowy. Dodatko-
wo stworzono tam z kolei pafhstwowej Srodek komunikacji mie-
dzydzielnicowej, majacy wspomagaé pozadang wowczas dekon-
centracje ludnos$ci i urbanizacje terenéw podmiejskich. Jednakze,



mimo budowy Stadt- i Ringbahn, starsze dworce czotowe pozo-
staty w uzyciu az do blokady zachodnich sektorow okupacyjnych
w 1948 . (il. 6). Tym niemniej, berlinski wzorzec linii Srednicowe;
z licznymi dworcami stat sie punktem odniesienia dla innych miast
(Drezno, Hamburg, Tokio, Kopenhaga, Warszawa, Bruksela), ale
nigdzie nie udato sie go w petni zrealizowac.

Podczas gdy w Tokio Srednica przecinaja miasto tylko pociagi
aglomeracyjne, a zaden dalekobiezny, w Nowym Jorku - tylko nie-
liczne dalekobiezne, a zaden aglomeracyjny. O tym co naprawde
zrobiono pod pozorem Srednicy, decyduje nie tyle sama potrzeba
wynikajaca z formy miasta, ile uktad wiasno$ci, podziatow tery-
torialnych, tradycja i spoteczna psychologia. W samym Berlinie
natomiast - po dramatycznych perturbacjach zgotowanych mia-
stu przez historie - zrealizowano w koficu odrzucong kiedys idee
dworca gtownego w metropolii, ale juz z uzyciem dwdch linii Sred-
nicowych (,Pilzkonzept”, 2006).

Réwnolegle z Berlinem pomyst miejskich linii $rednicowych dla
pociggdw podmiejskich, wyposazonych w liczne stacje, realizowaty
tez prywatne koleje w Glasgow (powstaly ich dwie; 1886, 1896).
W Paryzu kilka duzo pdzniejszych podziemnych linii srednicowych
kanalizuje tylko czeS¢ ruchu aglomeracyjnego (pierwsza w 1977,
system RER), a namiastkg dworca gtéwnego jest Chatelet-Les
Halles, na skrzyzowaniu trzech $rednic. W Londynie dwie linie
(jedna wcigz w budowie) skanalizujg go jeszcze mniej. Berlin, ze
swa S-Bahn, elektryczng od 1928 r., stat sie dodatkowo inspiracjg
dla kilku Srednic kolei aglomeracyjnych w miastach niemieckich
- nadziemnych (Hamburg, 1908) i podziemnych (pierwsza w Mo-
nachium, 1972). Jedyne miasto amerykanskie, ktore zbudowato
Srednice dla prawie wszystkich pociggdw aglomeracyjnych to Fila-
delfia (1984). Znacznie lepiej wypada Australia, gdzie model ten
realizuje sie w Brisbane i Perth, natomiast Melbourne zbudowato
Srédmiejska petlice (1981). Skupienie pociagdw wielu relacji na
jednej linii Srodmiejskiej rodzié moze problemy z przepustowo-
$cig. Dlatego niekiedy linie zbudowano od razu jako czterotorowg
(Melbourne), albo wtérnie zdecydowano sie jg zdwoié¢ (Madryt,
2009; Zurych, 2014; druga Srednica monachijska w budowie od
2017 r.). Bardzo rzadko linie tego typu stuzg takze ruchowi daleko-
bieznemu, poniewaz mieszanie ruchu na tych samych torach jest
kfopotliwe w codziennej eksploatacji (ma ono miejsce w Malmd
- 1 poc. posp. na godz., za$ w Lipsku nigdy do niego nie doszto,
mimo pierwotnych planow).

Dylemat zwigzany z budowa linii $rednicowej dla ruchu dale-
kobieznego staje sie ponownie aktualny przy budowie sieci kolei
duzych predkosci lub przy poprawie funkcjonowania linii dalekiego
zasiegu, takich jak w Europie TEN-T. Linia taka powstata w Bar-
celonie dla powigzania hiszpanskiej sieci AVE z Francja (2013)
jako catkowicie podziemna, zas w Wiedniu jako element udroz-
nienia magistrali ciagu Budapeszt - Paryz, czeSciowo jako tunel
pod miastem i pasmem Wienerwaldu, a czeSciowo z wykorzysta-
niem korytarza istniejgcego (2016). Nietypowymi dla Chin liniami
Srednicowymi dla CRH sg tunele w Tientsinie (2013) i Shenzhen
(2018). Kolejna Srednica europejska dla kolei duzych predkoSci
jest od lat w budowie w Madrycie - jako trzeci tunel obok obu linii
aglomeracyjnych, oraz w Stuttgarcie - jako linia ruchu mieszane-
go. Na decyzje czeka wiele innych weztéw trudno przejezdnych na
priorytetowych kierunkach, ktore pojawiajg sie wraz z integracja
europejska - np. Monachium.

Podczas gdy relacje dworzec-miasto cechowato wytwarzanie
ciggtosci funkcjonalno-przestrzennej, zamierzonej, badZ samo-
rzutnej, to w relacji samej linii kolejowej z miastem wiecej byto

czynnikéw konfliktogennych. Sprzeczno$é czasami prébowano
radykalnie przerwac: wielokrotnie dochodzito do przetozenia linii
przechodzgcy zbyt centralnie w korytarz bardziej oddalony po to,
by zminimalizowaé efekt bariery przestrzennej [Tab. 2]. Jak Swiad-
czy przyktad Mediolanu (gdzie $rednice usunigto w latach trzy-
dziestych), niekoniecznie musiata to by¢ linia w poziomie terenu:
juz samo istnienie nasypu i wiaduktéw, w potgczeniu z ruchem
pociggéw mogto by¢ odbierane jako ucigzliwoS¢. Nie zawsze in-
gerowato to w potozenie samego dworca (Bazylea - kolej alzacka,
Bydgoszcz, Syrakuzy sycylijskie). W Nowym Sadzie w Serbii nowy
dworzec na nowo zbudowanej linii przez miasto (1961) usytuowa-
ny zostat prawie tak samo daleko od centrum jak stary. Podob-
nie, cho¢ rzadziej, dojsé mogto do skrécenia linii doprowadzajacej
do dworca czotowego, badz tez do jej zupetnej zamiany na linie
przelotowa styczng do miasta. Do momentu podkopania pozycji
kolei przez motoryzacje, ktdrym w USA byt okres miedzywojenny,
a w Europie trzecia éwieré wieku, rzadko dochodzito do powaz-
nego wydtuzenia dystansu dzielgcego dworzec od miasta. Kilka
,Union Stations” ostatniej generacji (Detroit, Buffalo, Cincinnati)
wyraZnie byto usunieciem dworca na dalsze peryferie.

Zawsze tez istniaty koleje, kt6re budowy dworca mozliwie jak
najblizej centrum miasta nie uznawaty za wazna. W Edirne, mimo
ze nowa linia z 1971 r. przeszta 800 m od centrum, do nowego
dworca jest wciaz dobrze ponad 3 kilometry, tylko nieco blizej
niz byto do starego (kolej TCDD). Nie ma to zresztg wiekszego
znaczenia, bo przy dwoch parach pociggdw dziennie, kolej prak-
tycznie nie funkcjonuje jako Srodek taczacy z odleglym o 200 km
Stambutem.

Trend ten, krytykowany za eliminacje podstawowej zalety kolei,
ktorg jest zdolnoS¢ bezposredniej obstugi SrodmiesS¢ bez wiek-
szych kosztow Srodowiskowych, powraca na poczatku XXI w. - i to
na fali odrodzenia kolei®. W Chinach wyraznie dochodzi zmniej-
szenia znaczenia gtownego dworca, ktorego role przejmuje nowy,
peryferyjny dworzec na linii duzych predkosci. Przy tym odlegto-
Sci, ktore dzielg go od Srodmiescia siegaja kilkunastu kilometrow.
Dworzec taki jest powszechnie przewidziany jako centrum wielkiej
towarzyszacej mu urbanizacji, a prace zwigzane z uzbrojeniem
i budowa ulic towarzysza uruchomianiu kolei duzych predkosci.
Dalekie odlegtosci od miasta wystepuja tez nagminnie w nowobu-
dowanych kolejach afrykanskich, wznoszonych z pomoca chifiskg

i Mk e k.11 1010 M), < TS

6. Berlin - wezet kolejowy po konsolidacji 1882 r., stan w 1896 .
Berlin und seine Eisenbahnen 1846-96, 1.Bd., Springer, Berlin, 1896;
WikiComm, PD
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Tab. 2. Odsuwanie kolei od miasta - wybor przypadkow

wydtuzenie odle-
Miasto data 0 zbudowano €0 zniesiono gosci od centrum
do dworca
Troyes, FR 1857 budowa obwaodnicy z przelot. dworcem gtdwnym likwidacja linii z dworcem czotowym 0,5km
Séte (Cette), FR 1857 budowa obwodnicy z dworcem przelotowym stara linia z dw. czolowym zamieniona na towarowg 0,3 km
Wiirzburg, Bawaria 1864 , ) 0,5km
Halberstadt, Prusy 1868 y ) 1km
Bruksela, BE 1869 | nowy dw. czotowy Midi poza bulwarem obwodowym | rozbiérka dw. des Bogards, budowa alei doprowadzajacej w $ladzie kolei 0,6 km
Sztrasburg, DE 1883 budowa obwodnicy z dworcem przelotowym stara linia zamknieta, dworzec przeksztatcony w hale targowa 0,3 km
Frankfurt n. Menem, DE 1888 nowy czotowy Hauptbahnhof skroceni i mewadzaﬁccﬁ;ow?ﬁ lkwidacia matych aworcow 0,5km
Disseldorf, DE fagy  "owa sredicaw skonsoldovanym ukiadzie wezi stara $redrica jecne] koli, kika dworcow 04km
Buenos Aires, AR 1893 nowy dw. czolowy Once rozbiorka dw. czolowego Parque i rozbiérka linii 2,2 km
. _ likwidacja starej linii z 1860 prowadzonej w poziomie terenu; .
Bazylea, CH 1905 budowa obwodnicy St. Johann - Centralbf. na jej miejscu ulica bez zmian
' . . likwidacja trzech dworcow czotowych z dojazdami,
Wiesbaden, DE 1906 nowy Hbf. dalej od centrum miasta analogicznie do Frankiurtu (M) 0,6 km
skrocenie linii, stary dworzec ,19 de Noviembre”
La Plata, AR 1906 nowy dworzec czotowo-przelotowy adaptowany na centrum kulturalne 1,1km
Lubeka, DE 1908 odsuniecie linii od centrum, nowy dworzec likwidacja starej linii naziemnej, z dworcem 0,5km
Darmstadt, DE 1910 budowa obwodnicy z Hbf. likwidacja starej linii z dworcami przelotowym i czotowym 0,7km
. o przetoZenie ruchu na nowa linie,
Livomno, IT 1910 otwarcie linii na pd. z dworcem przelot. Centrale orzemiana starego dworca S. Marco na towarowy 1km
Karlsruhe, DE 1913 budowa obwodnicy z drugim Hbf. likwidacja starej linii z dworcem 1km
Kansas City (Missouri), US = 1914 | budowa wspdlnego dworca gtéwnego Union Station likwidacja starego Union Depot potozonego na terenach zalewowych 0,7 km
Bazylea, CH 1916 budowa obwodnicy z drugim Badischer Bf. likwidacja starej linii w poziomie terenu z pierwszym Badischer Bf. 0,6 km
Sztutgart, DE 1922 budowa nowego Hbf. skrdcenie linii, likwidacja starego Hbf. 04km
przefozenie calego ruchu na dworzec przelotowy P i e
Gandawa, BE 1928 Sint-Pieters 7 1913 1. likwidacja dworca czolowego Gent-Zuid i podej$¢ 1,1km
Krélewiec, DE 1929 budowa $rednicy z Hbf. likwidacja czolowych Ost- i Stidbahnhof 0,9 km
konsolidacja obstugi pas., likwidacja dworcow na skraju $rédmiescia; Exchange Street, B
Buffalo, US 1929 budowa Buffalo Central Terminal Lehigh Valley | DL&W 27km-23km
: usuniecie wielu km linii kolejowych przechodzacych przez peryferyjne
Mediolan, [T 1931 budowa dworca czolowego Cen'rale dzielnice miasta, likwidacja przelotowego dworca Centrale 0.7 km
Cincinnati, USA 1933 budowa wspdinego dworca gtéwnego likwidacja kilku dworcow $rédmiejskich réznych kolei ~1,5km
Syracuse (N. Jork), US 1936 budowa $rednicy bezkolizyjnej z dworcem likwidacja $rednicy ulicznej ze starym dworcem (p. tez 1962) 0,5km
Brugia, BE 1939 budowa obwodnicy z nowym dworcem likwidacja starej trasy w poziomie terenu z dworcem na placu t Zand 0,6 km
" przetozenie ruchu dalekiego do dworca 30th Street likwidacja linii gtebokiego wprowadzenia
Filadelfa, US 1952 z1933r. z czotowym dworcem Broad Street 15 km
. . : likwidacja dworca czotowo-przelotowego;
Heidelberg, DE 1955 | budowa obwodnicy z dworcem Hbf. i nowym tunelem tunel kolsjowy wykorzystany dla drogi 1,3km
; przelozenie ruchu pas. na linig styczna do miasta R o
Brunszwik, DE 1960 2 nowym dworcem likwidacja linii z dworcem czotowym na skraju $rodmieécia 1,2km
. dsuniecie linii kolejowej od $rodmiescia - -
Braszow, RO 1961 0 sun|QC|ez| nlcl)w(;/rfwl%\:vn/%r(c)enim lescl likwidacja starej linii z pierwszym dworcem z 1873 . 0,2 km
przeniesienie ruchu pas. na obwodnice G _—
Syracuse (N. Jork), US 1962+ 2 fymezasowy’ dworcem likwidacja $rednicy kolejowej, budowa autostrady 3km
: likwidacja linii $rednicowej i dworca Union (z 1895, 1912);
Ottawa, CA 1966 budowa nowego dworca na peryferiach budowa drog na miejscu kolei 3,5km
StAndrews, GB 1969 likwidacja linii bocznej obstuga przez stacje Leuchars na funkcjonujgcej linii giowne; 6 km
przeniesienie czesci ruchu dalekobieznego - -
Madryt, ES 1975 ha dworzee Chamartin usunigcie ruchu dalekobieznego z dworca Norte 5km
| PR . obstuga przez stacje Baden-Oos (obecnie Baden-Baden)
Baden-Baden, DE 1977 likwidacja linii bocznej na funkcjonuiacej ini glowne] 4km
Kassel, DE 1991 otwardie przelot. dwclz;ci?KVBhthelmshohe fa nowe usuniecie ruchu dalekobieznego z czotowego Hbf. 2,8km
Wuhan-Hankou, CN 1991 budowa obwodnicy z nowym dworcem Hankdu likwidacja starej linii z dworcem przy Dazhimen 4,7km
. A likwidacja starej linii z dworcem San Bemardo,
Sewilla, ES 1991 budowa nowej $rednicy z dworcem Santa Justa ikwidacja dworca Plaza de Amas 0,6m(1,1km)
Detroit, US 1994 budowa matego dworca Amtrak wycofanie ruchu ze zrujnowanej Michigan Central Station 1,6 km
Syrakuzy (Sycylia), IT 1998 zamknigcie jednotorowej linii przez miasto otwarcie obwodnicy z tunelem; dworzec przeksztatcony w czofowy bez zmian
przebudowa $rednicy, " -
Saragossa, ES 2003 iwidacja dworca dalekobieznego E Portlo budowa dworca dalekobieznego Delicias 1,3km
Burgos, ES 2008 budowa obwodnicy z dworcem Rosa de Lima likwidacja starej linii z dworcem 3,6 km
Pohang, KR 2015 budowa szybkiej obwodnicy z dworcem likwidacja starej linii z dworcami 3,3km
otwarcie normalno- torowej linii Madaraka o '
Mombasa, KE 2017 2 nowym dworcem ostateczna likwidacja linii waskotorowej ze starym dworcem 10km
przetozenie calosci ruchu na linig $redn. z dworcem zamkniecie dworca czotowego w $rodmiesciu
Belgrad, RS 18 przelot. Beograd Centar (wciaZ niedokoriczonym) wraz z liniami doprowadzajacymi 16 km
Addis Abeba, ET 2018 otwarcie linii normalnotorowej z nowym dworcem ostateczna likwidacja linii waskotorowej ze starym dworcem 9km
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(Mombasa, Addis Abeba). Ale i nowa kolej saudyjska potrafi mieé
stacje 18 km od centrum miasta, mimo ze od zwartej urbanizacji
dzieli jg ok. 10 km (Hail). Nowy dworzec w irafiskim Isfahanie ma
do centrum miasta 12 km, a 4-5 km do poczatkdw urbanizacji.
W Szirazie za$ - do centrum az 20 km. W Kom szybsze pociagi
tranzytowe (vmax raptem 160 km/h) zatrzymujg sie na obwodnicy
18 km od centrum. Kolejowa urbanistyka biedy? W Arabii Sau-
dyjskiej? W ten sposob rodzi sie nowa formuta obstugi miast,
zupetnie niezgodna z dominujgcg dotad tradycja europejska. Na
dobrg sprawe nie wiadomo jeszcze, jak bedzie ona funkcjonowaé
W przysztoSci.

Nawet nowe linie aglomeracyjne buduje sie oszczedno$cio-
wo, jakby liczac przede wszystkim na pasazerdéw korzystajgcych
z kolei w trybie Park+Ride (Gold Coast w Queensland). Moze
w warunkach urbanizacji sktadajgcej sie z niskich suburbidw,
kierowanie dojazdow bardziej centralnie nie bytoby korzystne?
A moze stacje linii aglomeracyjnych powinny by¢ i na peryferiach,
i w Srodmiesciu?

Tymczasem jeszcze na poczatku lat dziewieédziesiatych wy-
dawalo sie, ze dojdzie do przetomu w obstudze centréw miast
w ruchu lokalnym dzieki wykorzystaniu tramwajéw dwusystemo-
wych - dostosowanych do ruchu zaréwno ulicami, jak i liniami
kolejowymi. Praktyke te wypracowano w Karlsruhe (pierwszy ruch
mieszany na linii DB: 1994 r.). Tak sie jednak nie stato, a przypad-
ki ,interoperacyjnosci” tego rodzaju sg nadal nieliczne (Saarbriic-
ken, Kassel, Miluza, Chemnitz, Nordhausen, Sheffield, a takze
w pewnym sensie Newcastle upon Tyne). Niekiedy wystepuje tez
na peryferiach miasta okazjonalne wprowadzanie pociggéw towa-
rowych sieci ogdlnego znaczenia na trasy tramwajowe (San Diego,
Salt Lake City, Karlsruhe, Kassel, linie Kolonia-Bonn), co moze
wymagac specjalnych zabiegdw wynikajacych z rdznic skrajni.

Bardzo czesto terminem ,tram-train” okreSla sie réwniez przy-
padki przejecia linii lub nawet réwnolegtego wykorzystania kory-
tarzy kolejowych przez tramwaje, co oczywiScie jest technicznie
tatwiejsze (na duza skale: Manchester, 1992). Mozliwe tez jest
wprowadzanie lekkich pojazdéw kolejowych do ruchu ulicznego
(Trenton-Camden, Zwickau). Mimo bardzo obiecujacych wynikow
w postaci wzrostu przewozow (w Karlsruhe byt on poczatkowo
czterokrotny), rézne trudno$ci techniczne na polu dostosowania
formy wagonéw, infrastruktury i przepiséw stanowig najwyrazniej
istotng blokade przeszkadzajgca w upowszechnieniu. Oczywiscie,
bazowanie na formule tramwajowej moze mie¢ sens tam, gdzie
przyznano transportowi publicznemu odpowiednie uprzywilejowa-
nie w ruchu ulicznym - a to jest na Swiecie rzadkoscia.

Poza Europa Zachodnig formg powigzania kolei aglomeracyj-
nych ze SrodmieSciem, bardziej do przyjecia dla modernistycz-
nego planowania, byto wykorzystanie linii metra, z myslg o tym
specjalnie zaprojektowanych. Formute te zapoczgtkowano w To-
kio w 1960 r. Odtad przybrata ona rézne formy organizacyjne
i techniczne, a ,interoperacyjnoS¢” objeta réwniez pociagi pod-
miejskie niektorych linii sieci krajowej. Zaleznie od linii, przecho-
dzenie pociggdw miedzy sieciami dotyczy¢ moze tak wybranych,
jak i wszystkich kurséw. Na trzynascie linii metra tylko trzy s
zamknietg catocig. Formuta ta pojawita sie takze w innych mia-
stach Japonii, a nawet poza nig i niekoniecznie musi dotyczy¢
metra. W Osace mamy przypadek potgczenia sie podziemnych
linii prywatnych przewoznikéw w uktad Srednicowy. Najnowsza
linig tokijskiego metra prowadzi sie pociggi az czterech obcych
kolei. Pierwsza linia metra seulskiego (1974) jest w istocie $red-
nicg aglomeracyjna kolei panstwowych. W realiach Dalekiego

Wschodu szczegblnie zaciera sie rdznica miedzy kolejg aglome-
racyjng, a typowym metrem.

Dla gtdwnego watku niniejszego tekstu - kolei dalekobieznej
- ma to wszystko oczywiscie ograniczone znaczenie. Jednak teo-
retycznie w pewnych wypadkach moze usprawiedliwi¢ bardziej
peryferyjne potozenie dworcéw systemu dalekobieznego. Z dru-
giej strony nie zamyka ostatecznie drogi przed mieszaniem ruchu
lokalnego z dalekim, o ile potrafi sie to robi¢ tak perfekcyjnie, jak
w Japonii. Podtokijska kolej prywatna Tobu prowadzi dwie pary
ekspresow na dystansie ponad stukilometrowym (Tokio-Nikko),
wpisujac je w normalny, gesty rozktad jazdy charakterystyczny dla
metra. Mieszanie ruchu réznych typéw pociggéw wystepuje na
wiekszosci kolei aglomeracyjnych w Japonii, ale linia do Nikko stoi
na pograniczu systemu dalekobieznego.

Wygrodzenie linii, trasy uliczne

Od linii kolejowych wymagano izolacji od otoczenia. W Brytanii
zarzad kolejowy od poczatku kolejnictwa byt zobowigzany do wy-
grodzenia linii i obstugiwania rogatek na przejazdach*. Okreslono
tez wymiary wiaduktow i ich szczegbty techniczne, takie jak cha-
rakterystyczne wysokie i petne balustrady. Decyzje o tym, kiedy
wymagaé wiaduktéw pozostawiono decyzji Board of Trade, czyli
instytucji nadzorujacej koleje. Nie wydaje sie jednak, ze wygrodze-
nie linii byto pdZniej Scisle przestrzegane. Réwniez gdzie indziej
przepisy nie byty w tym wzgledzie restrykcyjne i pozostawiaty pole
do interpretacji: w kolejowym prawie niemieckim ,EBO” z 1905 .
wygrodzenie trasy nalezato zastosowaé wtedy, ,kiedy jej uksztat-
towanie albo zwyczajne $rodki ochronne nie wydadza sie wystar-
czajace, by powstrzymac wtargniecia na pas kolejowy”®.

Miasta brytyjskie od kolei wymagaty takiego budowania linii,
zeby zminimalizowaé ingerencje w uktad zastanej sieci ulicznej -
a wiec wytgcznie na wiaduktach lub ponizej terenu, w wykopach
lub tunelach. Byto to szczegbinie widoczne tam, gdzie kolej mu-
siata dostawac sie blizej Srodmiescia za pomocg linii glebokiego
wprowadzenia (np. wiadukty na podej$ciach do Charing Cross,
Waterloo i Fenchurch St. w Londynie), albo wrecz przecigé mia-
sto linig Srednicowg (np. wiadukt w Leeds, tunel w Birmingham,
wykop i tunel w Edynburgu). W przypadku wiekszych inwestycji
kolejowych, takich jak duze stacje i wielotorowe do nich podejscia,
poszukiwano kompromisu, prébujac przy okazji dokonaé regulacji
uktadu kwartatow. | tak jednak ulice mogty przebiegaé wedtug
swojej logiki, pozornie catkowicie niezaleznej od krzyzujacej sie
z nimi kolei - mimo ze w gre wchodzity kosztowne budowle in-
zynierskie (il. 7). Te bezkolizyjnoé brytyjskich kolei w stosunku
do zagospodarowania miejskiego uznalibySmy nawet za jeden
Z najwazniejszych ich wyréznikéw. Paryski Place de I'Europe jest
réwniez taka demonstracja prymatu miasta nad technologia kolei,
ale zupetnie innej rangi (il. 8).

Od Brytyjczykow tendencje do prowadzenia kolei we wtasnych,
mozliwie bezkolizyjnych korytarzach, przejat Kontynent (il. 9). Ale
w mniej zurbanizowanych Francji, Wtoszech czy Niemczech koleje
bylty mniej narazone na koniecznosé rownie kosztownego rozwia-
zywania problemow kolizji z zagospodarowaniem miejskim. Tym
niemniej, nie wszystkie miasta byty mate. We Francji w Nantes ist-
niato naziemne wyprowadzenie linii PO na zachdd (1853, il. 10),
przechodzace przez cate miasto nabrzezem odnogi Loary, ale byto
ono catkowicie wygrodzone z przejazdami. Linie, poczatkowo jed-
notorowa, pdZniej rozbudowano do dwoch toréw. Przetozono je do
tuneli budowanych przez dziesieé lat poczawszy od lat czterdzie-
stych XX w., jako czeSci wielkiego projektu osuszania ramion Lo-
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7. Birmingham, wiadukty uliczne nad zachodnig gtowicg dworca New
Street. Przy budowie, a potem rozbudowie stacji, miasto zgdato zacho-
wania widocznego tu skrzyzowania ulic Navigation i Hill, mimo ze prowa-
dzito to do estetycznej katastrofy.

fot. nieznany, ~1925; WikiComm, PD

8. Paryz. Po wielokrotnym powiekszeniu sie stacji St-Lazare promienisty
Place de I'Europe znalazt sie catkowicie na wiadukcie i jest specyficzng
demonstracjg prymatu miasta nad technologig kolei. Na pewno nie jest
LJestetyczng katastrofg” ze wzgledu na architektoniczne opracowanie
formy

fot. Google Earth

9. Rotterdam, wiadukt Srednicowy kolei pafstwowej
fot. nieznany, 1890-1905, Library of Congress, Prints and Photographs
Division, Waszyngton; WikiComm, PD
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ary istniejacych w miescie. Wydaje sie, ze réwniez Barcelonie gro-
zito prowadzenie linii kolejowej w poziomie terenu, ktora lidefons
Cerda, autor realizowanego planu rozbudowy miasta (Ensanche/
Eixample, 1855-63) widziat jako biegngca w pasie rozdzielajgcym
szerokiej, zadrzewionej ulicy (il. 11). W rzeczywisto$ci jednak,
w wyniku skutecznych protestow miasta, linia powstata w osi Cal-
le d’Aragon w waskim wykopie, ujetym murami oporowymi (1882,
kolej TBF). Wykop ten zostat przekryty stropem do ok. 1965 r.;
linia stanowi dzisiaj jedna z dwdch Srednic kolei aglomeracyjnej®.

Trasy w poziomie ulic, a co gorsza - tory w jezdni, staty sie
natomiast powszechnym przeklenstwem setek miast i miaste-
czek Nowego Swiata. Bezkolizyjnosé, ktora w Anglii wydawata sie
normalna, w Ameryce bytaby ekstrawagancja i rozrzutnoscia. Po-
czatkowo do$é czesto spotykang zasadg dostania sie do central-
nie potozonego dworca byto rozformowanie pociggu w ustalonym
z miastem miejscu na przedmiesciach i ciggniecie pojedynczych
wagonéw ulicami miasta za pomoca koni (tak byto w Nowym Jor-
ku, Filadelfii). Wtedy predzej czy pdiniej kolej musiata zbudowaé
drugi dworzec nieco dalej od centrum, niz by chciata.

Nie zawsze jednak kolej godzita sie rezygnowac z trakcji paro-
wej przy wjazdach do miast. Az do otwarcia Union Station i tunelu
Srednicowego na poczatku XX w., dtugie parowe pociagi przemie-
rzaty ulice i kwartaty samego Waszyngtonu (ktory, mimo stotecz-
nej funkcji, byt jednym z najbardziej zaniedbanych miast Stanéw
Zjednoczonych). Ale gorzej jeszcze, gdy chodzito o funkcjonowanie
linii przechodzacej przez miasto. W Atlancie spory dworzec stat po
prostu na czym$ w rodzaju placu, a dojazdy i gtowice stacji znaj-
dowaly sie w przestrzeni niewygrodzonej, flankowanej pierzejami
doméw, ktdra trudno moze okresli¢ ulica, ale tez nie sposob jej
wykluczyé (il. 13). Syrakuzy w stanie Nowy Jork, duze i kwitnace
kiedy$ miasto, miaty nieszczeScie przez ponad pét wieku tolero-
wac¢ na jednej z gtéwnych ulic Srédmiescia magistrale kolei New
York Central, jednej z najwazniejszych w kraju (il. 14). Dopiero
w latach dwudziestych potozyta temu kres budowa linii omijajgcej
centrum z duzym dworcem. Do dzisiaj jeszcze ,street running”
jest udziatem wielu miejscowosci, wigcznie z Oakland nad Zato-
kg San Francisco, gdzie kilka razy dziennie spotyka sie pociggi
towarowe i pasazerskie sieci Amtrak. Ktopotliwe mogto by¢ tez
prowadzenie ulicami pociggdw ,interurbans”, zwtaszcza diugich,
a to byto niemal wszedzie na porzadku dziennym. Pozostatoscig
tej epoki jest linia South Shore pod Chicago, z dtugimi odcinkami
torowiska w jezdni (il. 15).

LekkomysIinos¢ wiagzaca sie z projektowaniem kolei w przekroju
ulic dotyczyta nie tylko sytuacji, w ktorej pojawiata sie ona wtér-
nie w uktadach juz wcze$niej istniejacych, ale rowniez wtedy, gdy
miasta te planowano i budowano juz w ,epoce kolejowej”. Zdu-
miewajgce jest, ze nowe miasto La Plata, zatozone w Argentynie
w 1882 r. wedle przemy$lanego, ornamentalnego planu, wyposa-
zone we wszystkie konieczne gmachy publiczne - w tym w okazaty
dworzec potozony przy giéwnym placu, nie dysponowato innym do
niego dojazdem, jak linia prowadzona ulicami. W tym samym roku,
jak pamietamy, barceloficzycy skutecznie protestowali przeciwko
kolei biegnacej srodkiem projektowanego bulwaru. W La Placie
dworzec zamknigto po niecatych 20 latach eksploatacji, a linie
kolejowa skrocono.

Pociggi jezdzgce ulicami, mimo ze nie lubiane, wprowadzity
inne standardy myslenia i inne granice tolerancji, niz w Europie.
Torowiska w jezdni na Starym Kontynencie mozliwe byty raczej
tylko w przypadku kolejek dojazdowych (il. 12). Sadzié mozna, ze
nieprzypadkowo w USA mozna spotkaé wyjatkowo dtugie pociagi



tramwajowe - produkt nowej epoki kornca XX wieku. Zamieszcza-
my tutaj fotografie stumetrowej dtugosci tramwaju w Sacramento,
ale to nie jedyne miasto, gdzie mozna co$ takiego spotka¢ na
sieci oddanej do eksploatacji po 1980 r. (il. 16).

Niewykluczone, ze to wtasnie ten nonszalancki sposéb budo-
wania kolei amerykanskich w jakim$ stopniu przyczynit sie do
upadku przewozdéw pasazerskich. W obliczu rosnacej motoryzacji
skwapliwie korzystano z okazji, by zamyka¢ najbardziej central-
nie potozone linie, na ktdrych wtasnie znajdowaly sie stacje dla
pasazerow.

Wandalizm kolejowy

Gteboka ingerencja w strukture miast, nieuchronnie wiagzaca
sie z budowa linii Srednicowych, skutkowata czasem czyms, co
mozna by nazwaé ,kolejowym wandalizmem”. Oto za najlepsza
lokalizacje dla dworca koleje North British i Newcastle & Berwick
uznaty malownicze ruiny Berwick Castle (budowa 1847). Uczynity
Z niego przyczotek mostu, skadingd jednego z emblematycznych
dziet inzynierskich wczesnej epoki kolejowej. Dworzec powstat
dokfadnie na miejscu dziedzifica zamkowego, kosztem wielu ro-
zebranych Sredniowiecznych struktur. Wawéz petnigcy role fosy
zostat czeSciowo zasypany pod réwnie stacyjng. W perspektywie
ulicy ryzalit wejSciowy budynku dworca zastapit brame zamkowa
ujetq wiezami. Z dawnej warowni pozostaty resztki muréw obwo-
dowych, stanowigce dzisiaj tylng granice stacji. W Northampton
byto podobnie - przechodzace przez miasto odgatezienie giownej
linii kolei LNWR uzyskato dworzec w bezposrednim sasiedztwie
ruin zamku (1856), jednego z bardziej okazatych obiektow wcze-
snos$redniowiecznych, ktore ostatecznie pochtoneta rozbudowy-
wana stacja’. Splantowane wzgorze zamkowe zajeta hala dworca
towarowego (1880).

Newcastle & Berwick Rly. narozrabiata réwniez w Newcastle.
Oto za najlepszy korytarz dla wiaduktu doprowadzajgcego linie do
dworca gléwnego (~1850) uznano przestrzen miedzy wiezg zam-
ku - The Keep, a Xlll-wieczng Black Gate. Co prawda ta ostatnia
pozostawata ona w czasie budowy kolei schowana w otaczajacej
zabudowie, ale wnet dokonano jej restauracji i zwigzanego z nig
wyeksponowania, a kuriozalng sytuacje przedstawia zatgczone
zdjecie (il. 17). Na domiar ztego, wiadukt przebiega o niecaty
metr od naroznika Keep, a dodatkowo High Level Bridge niejako
zamknat jg w widtach kolejowych budowli.

W Glasgow kolej przyczynita sie do zmian znacznie bardziej
znaczacych dla miasta, przypieczetowata bowiem destrukcje High
Street, czyli Sredniowiecznego centrum. Stary gmach uniwersy-
tetu i jego otoczenie zostaty zastgpione dwoma dworcami towa-
rowymi, wykopem jednej z linii Srednicowych oraz wagonownia
(koleje City of Glasgow Union, North British; 1870 i p6zniej). Do
uniwersytetu kolejowy inwestor byt jednak uprzejmy nawigzaé
nazwa: College Goods Station.

Nawet w Londynie doszto do ingerencji kolei w jeden z naj-
bardziej charakterystycznych motywow widokowych: perspektywy
Fleet Street zamknietej brytg Katedry Sw. Pawta. Zelazny wiadukt
kolei LC&DR z 1860 r., z balustradg dekorowang heraldycznymi
motywami, istniat tam az do ok. 1990 . (il. 18). Jeszcze brutal-
niej SER postapita z Katedrg Southwark, ktérg przyttoczyta ma-
sywnym wiaduktem (1863).

W Europie kontynentalnej podobnych ekscesow byto, jak sie
zdaje, mniej. W Poczdamie nasyp Berlin-Magdeburger Eisenbahn
na dobre odciat ogrody patacowe od kontaktu z brzegiem Haweli
(1846), w Amsterdamie - wielotorowa linia Srednicowa z wielkim

10. Przystanek Nantes-Bourse na $rednicy na nabrzezu kanatu Loary .
pocztéwka, ok. 1905, zbiér: Claude_villetaneuse, PD, WikiComm
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11. lidefons Cerda, przekroje przez ulice projektowane w ramach rozbu-
dowy Barcelony. Linia kolejowa w pasie rozdzielajgcym
1859, zbior: Museu d'Historia de la Ciutat, Barcelona, PD, WikiComm

12. ,Kleinbahn” na ulicy w centrum Bad Doberan, Meklemburgia
fot.: autor, 2016

dworcem powstata na sztucznych wyspach, kompletnie odcina-
jac miasto od kontaktu z rozlewiskiem 1J, ktére towarzyszyto mu
przez wieki (1889). W Malborku Ostbahn przecieta Zamek Dolny
(1857), a w Zamosciu kolej wojskowa - bastion twierdzy (1917).
W Sztokholmie linia Srednicowa przebiegta skrajem Gamla Stan
(stare miasto), odcinajac je od sgsiedniej wyspy (1871; pdinie;
dodano jeszcze droge szybkiego ruchu). W Kolonii za$ - zajeto
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13. Atlanta, Union Depot w otoczeniu pierzej ulicznych
fot.: M.M. & W.H. Gardner, ~1887; NYPL, WikiComm, PD

14. Ekspres ,Empire Builder” kolei NYCentral na Washington Street
w centrum Syracuse (stan Nowy Jork)

fot.: Detroit Publishing Co., ~19007; Library of Congress, Prints and Pho-
tographs division

15. Interurban South Shore na przystanku na ulicy Michigan City (stan
Indiana)
fot.: Russell Sekeet, 2009, CC 2,0, WikiComm
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pod dworzec i podjazdy do niego dawny uniwersytecki ogrod bota-
niczny, jak tez teren wielu starych doméw i uliczek (1857). Sama
katedra kolofska znalazta sie po 1894 r. w kontekScie wielkiej
tukowej hali peronowej, czyli w catkiem nieoczekiwanym sasiedz-
twie, jak dla koSciota tej rangi. Skoro postgpiono tak w dostoj-
nym mieScie Europy, to tym bardziej nie musiano mieé skruputow
przed jeszcze gorszym potraktowaniem XVIl-wiecznego meczetu
Dzama w indyjskiej Agrze (19107). Wprowadzenie kolei do miast
kosztowato czasem zburzenie zachowanych muréw obronnych
lub bastiondw - zwykle nie traktowano ich jednak jak zabytkow.
Inaczej w Rzymie, gdzie na znaczacym odcinku przerwano z tego
powodu pierscien Murow Aureliaiskich (1863), albo w Yorku,
gdzie przebito w nich bramy (1841).

Szczegbinie zagrozone byly dtugie osie barokowych rezydencii.
Kolej znalazta sie wiec na przedpolu patacu krélewskiego w Ca-
sercie pod Neapolem (1843), i na zapleczu ogrodu biskupiego
w badenskim Bruchsal (1843). Wszedzie tam brutalnie rozcieta
osie, prowadzac do ich dekompozycji. W poczatkach kolei, kiedy
predkos¢ pociagdw byta niska, nikt nie mogt jednak przewidzieé,
ze skromna jednotorowa linia moze kiedy$ ulec znacznej rozbu-
dowie, ze pojawi sie siec trakcyjna, i ze zajdzie koniecznos¢ pet-
nego wygrodzenia trasy, ktore przemieni ja w powazng bariera
przestrzenna.

Skoro monarszy autorytet nie wystarczat dla trzymania inzy-
nieréw kolejowych w ryzach, to tym bardziej nie radzity sobie de-
mokracje. Prestiz osi parkowej Kapitolu i Obelisku Waszyngtona,
przewidzianej w oryginalnym planie LEnfanta dla amerykarskiej
stolicy, zostat podkopany lokalizacjg jednego z dwdch gtéwnych
dworcow miasta (Baltimore & Potomac RR, 1873). Zbudowano
go tam, by by¢ jak najblizej Scistego centrum. Dopiero wielkie
porzadkowanie Srodmiescia i konsolidacja wezta kolejowego na
poczatku XX w. umozliwito usuniecie tych patologii rozwojowych.

Zastanawiajace, ze we Francji na ogdt nie doszto do wigkszych
przypadkéw kolejowego wandalizmu. Mozna podejrzewaé, ze
Paryz przed budowg ,linii gtebokiego wprowadzenia” uchronita
Swiadomo$¢ skutkow, ktore ponidst Londyn dopuszczajgc kie-
dy$ do ich budowy. Czy jednak zawsze przejScie kolei nadziem-
ng trasg wywota¢ musi negatywne skutki? Przyktad "Stadtbahn"
w Berlinie wydaje sie $wiadczy¢ o tym, ze niekoniecznie, mimo ze
wiadukt przecina Swiatowej rangi kompleks muzedw na wyspie

16. Tramwaj szybki na ulicy Sacramento (stan Kalifornia). Pocigg ztozony
z czterech jednostek ma okofo 100 m dtugosci
fot.; Flastic, 2009, CC 3.0, WikiComm



17. Zamek w Newcastle rozciety wiaduktem kolei; na pierwszym planie
Black Gate po usunieciu przylegtych doméw w toku restauracji z lat
osiemdziesigtych XIX w., w gtebi The Keep

Snapshots Of The Past, Blackgate and Castle Newcastle-on-Tyne En-
gland, CC 2.0, WikiComm

na Szprewie. Nawet w Paryzu z wiaduktu linii RER C zrobiono
rodzaj krajobrazowej atrakcji w ukoficzonym w latach dziewie¢-
dziesigtych Parc Citroén (1992). Wiecej zalezy od tego, jak sie ja
zaprojektuje i jaki jest kontekst architektoniczny.

Budowa tuneli nie odbyta sie bez znaczacych wyburzen. Naj-
starsze, ktore budowano dla unikniecia kolizji z ruchem i za-
gospodarowaniem miejskim, powstawaty jako ptytkie, metodg
odkrywkowg. W Londynie po ukohczeniu tuneli Metropolitan
Railway wymagano odtworzenia budynkéw albo przynajmniej
zamaskowania obecnosci otworéw wentylacyjnych. Budowa sze-
Sciotorowej linii Srednicowej w Brukseli, rdwniez metodg odkryw-
kowa, przyczynita sie jednak do znacznie wiekszych zniszczen
niemal w historycznym ,sercu” miasta. Wywtaszczenia i wyburze-
nia, rozpoczete po zawarciu w 1903 r. umowy miedzy miastem
i pafstwem belgijskim (kolej byta pafstwowa), dotknety 1650
nieruchomosci - kamienic mieszkalnych, biur, szkét, szpitali,
obiektow kultury, a 12 tysiecy os6b musiato znalez¢ inne miesz-
kanie®. Zagrozona byta nawet brukselska Katedra. Powstata po
wyburzeniach ,pustynia” utrwalita sie na dtugie lata, z racji nie-
oczekiwanego przedtuzenia sie budowy, wstrzymywanej wojnami
Swiatowymi, kryzysami gospodarczymi i spotecznymi protestami
(sama budowa linii to okres 1911-52, przewidywano zakoAcze-
nie w 1915 r.). Dzisiaj pas wyburzen znacza kwartaty wzniesio-
nych pdzniej duzych biurowcow, o martwych, dtugich elewacjach
i surowych fasadach. Co wiecej, jeden z racjonalnie uksztattowa-
nych placow przed zniesionym dworcem czotowym ulegt zatarciu,
a drugi - pozbawiony racji bytu - zamart.

Ambiwalentny wptyw kolei oznacza, ze potrafi ona niszczyé
i utrudnia¢ funkcjonowanie miasta, ale z drugiej pozostawac z nim
w Scistej symbiozie. Z faktu istnienia bagazu niedogodnosci Srodo-
wiskowych wynikajacych z eksploatacji linii kolejowej w kontekscie
miejskim, nie nalezy wnosié, ze kolejom zwykle towarzyszyt pas
,Ziemi niczyjej”, tak charakterystyczny dla powojennych przed-
mieS¢ w Polsce. Wrecz przeciwnie: nieraz obca zabudowa stawata
w granicy terenu kolejowego, nawet tylko w przepisowej odlegto-
§ci uwzgledniajaca skrajnie toru - np. w Berlinie powszechne byly
ciany szczytowe kamienic czynszowych potozone ok. 3,5 m od osi

18. Londyn - wiadukt kolei LCDR nad ulicg Ludgate Hill przecinajacy
perspektywe na Katedre Sw. Pawta, jeden z cenionych motywdw archi-
tektonicznych miasta

lllustrated London News, 14 X1 1863

19. Londyn, nowa zabudowa biurowa na granicy terenu kolejowego linii
Srednicowej ,Thameslink”, pochodzacej z 1866 .
fot. autora, 2014

toru potozonego na wiadukcie "Stadtbahn". Podobnie jest w Pary-
zu, czy Londynie. Powstawanie nowej zabudowy, przede wszystkim
ustugowo-biurowej, na styku terenu kolejowego jest charaktery-
styczne i dzisiaj. W Lyonie w potudniowej czesci dzielnicy Presqu'ile
nadziemna linia kolejowa towarzyszy miejskiej rewitalizacji, a jedng
z tamtejszych osobliwoSci jest przeciete przez nig centrum handlo-
we (il. 20). Presja wartosci dziatek budowlanych w gesto zagospo-
darowanych dzielnicach zwykle przewaza nad niedogodno$ciami
wynikajacymi z blisko jezdzacych pociggow.
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20. Lyon, nowa zabudowa potudniowej czeSci Presqu'ile. Widoczna linia ko

fot. autora, 2015

Najwigkszym Zrddtem hatasu w ruchu kolejowym sg pociagi
towarowe oraz pociagi rozwijajgce duze predkosci®. Analiza po-
wszechnie dostepnych map akustycznych miast europejskich po-
kazuje, Ze linie i stacje kolejowe nalezg do najwiekszych emiten-
tow w miastach. Tym niemniej estakada berlinskiej "Stadtbahn",
na ktérej nie ma ruchu towarowego a ruch jest stosunkowo po-
wolny, w stanie po remoncie z I. 90. powoduje na elewacjach sg-
siadujacych doméw catkowity poziom hatasu w wielu miejscach
mniejszy niz 70 dB(A), niekiedy nawet niz 65 dB(A), chociaz cza-
sem przekracza on 75 db(A)°. Optymistyczne jest to, ze s3 to
wskazniki Swiadczace 0 na 0gdt mniejszym negatywnym wptywie
na Srodowisko niz arteria drogowa i pokazujgce mozliwosci tech-
niczne redukcji hatasu na liniach kolejowych w miastach.
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Historical legacy in the form and performance of railway networks (3).
Railway and cities

This article in a historical series concerns the ways the railway ap-
proached cities - from peripheral stations to urban deep-reach lines
and their special form: cross-city lines. It is sometimes possible to
distinguish some local manners in dealing with cities and forming
the junctions typical for some countries’ rail networks, such as cost-
ly penetration of central areas in Britain, or great consolidations of
Wilhelmine Germany. Street level lines or even street running are
specific chart typical for the USA and many other non-European
countries. In the pursue for investment and success railways and
their protagonists many times commited acts of violence against the
habitat of communities on their way as well as acts of vandalism
against built environment often of substantial monumental value.
The problems discussed also comprise the critical reaction of cities
to the very existence of railway lines, often resulting in elimination of
nearest elements of infrastructure, railway stations included.

Keywords: cross-city line, deep-reach line, junction consolidation, main
station, street running, railway vandalism.



