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Il. 1. Whitby (Anglia) - Larpool Viaduct przez rzeke Esk nieczynnej Scarborough & Whitby Railway z 1884 r. stanowi, procz zabytku inzynierii, wartoSciowe

dopetnienie krajobrazu. Dzisiaj wiedzie nim droga rowerowa, fot.: Acasson, 2016, WikiComm, CC 4.0.

Jacek Wesotowski

Spuscizna pokolejowa w przestrzeni. Historyczne
uwarunkowania tworzenia systemow kolejowych na swiecie (9)

Niniejszy, ostatni juz artykut z serii historycznej, jest rekapitulacja prze-
strzennych konsekwencji, ktdre niesie z sobg likwidacja elementow sie-
ci kolejowej. Prawie zawsze zapisany w przestrzeni przebieg korytarza
kolejowego utrwala sie na tyle pdZniejszym zainwestowaniem, ze pozo-
staje mniej lub bardziej czytelny do naszych czasow. W miastach zwykle
zdradzajg go elementy sieci ulicznej, podziatéw parcelacyjnych, a cza-
sem wieksze kompleksy zabudowy. Szczegdlnym sposobem wykorzysta-
nia korytarzy opuszczonych przez kolej sieci krajowej jest przejecie ich
przez jaka$ postaé kolei migjskich. W koricowej czesci tekstu przytacza
sie szereg przykladow adaptacji dworcow kolejowych na inne cele.

Stowa kluczowe: korytarza pokolejowe w morfologii miasta, ada-
ptacja korytarzy pokolejowych, adaptacja terenéw pokolejowych,
adaptacja budynkéw podworcowych.

Skala problemu

Pomimo istnienia w XX w. trendu do rozbudowy kolei widocznego
w niektorych w krajach op6Znionego rozwoju, na plan pierwszy
wysuwaja sie w tym okresie tendencje do jej likwidacji wynikajgce
z rozbudowy drég i lotnictwa. W Niemczech proces zamykania nie-
rentownych linii zaczat sie juz w latach trzydziestych. W RFN na prze-
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strzeni lat 1950-80 zamknieto ponad 3 tys. km linii lokalnych sieci
DB realizujac polityke ,Riickzug aus der Flache” - wycofywania sie
z ,0bstugi powierzchniowej” kraju. Trend ten trwat i pdZniej, mimo
protestow zainteresowanych landéw i wiadz lokalnych?. Zatrzymat sie
on dopiero w XXI w. W Wielkiej Brytanii z 32 tys. km linii w 1914 r.
w 1963 zostato 28 tys., by w 1975 r. zmale¢ do 17 tys. km2 A to
wcale nie byt koniec. Tutaj zamkniecia dotyczyty réwniez linii magj-
stralnych, a nawet zelektryfikowanych (1981.: linia przez tunel Wo-
odside w Penninach). We Francji program redukcji sieci o ponad
5 tys. km rozpoczeto realizowac zaraz po utworzeniu SNCF w 1937 r.
Dzisiaj eksploatuje sie 30 tys. km linii, co jest zmniejszeniem dtu-
gosci o ponad V4. Eksploatacja wiekszosci linii lokalnych jest przy
tym znacznie mniej intensywna, niz w obu krajach opisanych wyzej.

Przemiany polega¢ miaty na likwidacji linii bocznych i jednocze-
snej modernizacji sieci gtownej. Nie zawsze prowadzito to do spad-
ku liczby pasazeréw: w RFN pozostat on w miare stabilny, podczas
gdy w Wielkiej Brytanii spadat az do konca lat siedemdziesiatych.
XXI wiek przyniost wyrazne odwrécenie trendu spadkowego, zresztg
z nie do korica jasnych powodéw: w latach 1997-2014 przewozy pa-
sazerskie wzrosty tam az o0 88%, podczas gdy w Niemczech 0 62%,
a we Francji 0 41%°.



Jak sie zdaje, proces zamykania kolei dotknat w najwiekszym
stopniu kraje Ameryki Lacifskiej, gdzie funkcjonuje ona wtasciwie
tylko jako towarowa na ograniczonych fragmentach dawnej sieci.
W Ameryce Potnocnej natomiast transformacja w miedzystanowy
system przewozu towardw zostata uwiefczona duzym sukcesem,
0 czym zdajg sie mowic dane o jej pozycji w logistycznej strukturze
modalnej. Réwniez tam dokonano ograniczenia sieci oraz niemal zu-
petnej deelektryfikaciji. Nie bedziemy tu jednak skupiaé sie na $rodo-
wiskowych kosztach XX-wiecznego modelu transportu, ale zajmiemy
sie wylacznie kwestig wykorzystania spuscizny pokolejowej.

Zamiana na inng infrastrukture transportowa

Korytarze pokolejowe nie mogly by¢ wprost przejete pod drogi ru-
chu szybkiego ze wzgledu na matg szeroko$é. Dotyczy to przede
wszystkim obszaréw wiejskich, gdzie autostrady poprowadzono
zwykle zupetnie nowymi trasami. Korytarze pokolejowe nadawaty
sie jednak na drogi lokalne, a od jakiego$ czasu, sg one chetnie
uzywane na regionalne drogi rowerowe. Dotyczy to jednak, jak sie
zdaje, mniejszosci pokolejowej spuscizny. Inaczej byto na terenach
zurbanizowanych, gdzie nawet za waski kolejowy korytarz zawsze
stanowit dobry punkt wyjScia dla projektowania znacznie szerszych
drag (ilustruje to przyktad Syracuse, opisany nizej).

Wyjatkowo mogto sie tez zdarzy¢, ze korytarz stanowit okazje do
przeprowadzenia linii kolei miejskiej - metra albo tramwaju. Linia
Northern w Londynie albo linia IND Rockaway w Nowym Jorku moga
by¢ przyktadami przejecia linii kolejowych przez sie¢ metra (odpo-
wiednio 1940 i 1952). Przypadek londyniski jest przy tym dos¢ nie-
typowy jak na miasto, w ktorym regutg jest wylotowa linia metra
przebiegajaca w korytarzu kolei sieci krajowej, uzytkowanym wspdl-
nie, ale najczesciej na osobnych torach. W Newcastle upon Tyne na
liniach kolejowych stworzono nawet wiekszo$¢ sieci Tyne & Wear
Metro, kolei miejskiej, ktora po latach zastapita (1981) tamtejszy
pionierski system elektryczny.

Wieksza czeS¢ sieci tramwajow w Manczesterze pierwszego eta-
pu (1988-92) stanowity linie wylotowe przejete od kolei sieci krajo-
wej; ta transformacja dokonata sie jako planowa kontynuacja. Jej
powodem byta mozliwo$¢ wprowadzenia obstugujacych je pociggdw
na ulice Srodmiescia, pozwalajaca unikngé budowy tuneli kolejo-
wych. Zachowano tez ciaggtosé obstugi przy przejeciu linii kolejowej
Issy - La Défence pod Paryzem przez linie tramwajowg T2 (1997).
Tutaj poczatkowo najwiekszym zyskiem byta zwiekszona dostepnosé
stacji i czestotliwo$¢ kursow. Natomiast w Dublinie (2004), czy Not-
tingham (2015) tramwaje czeSciowo przejety korytarze opuszczone
przez koleje przed dziesigtkami lat. W tej grupie przypadkow szcze-
gblne miejsce zajmuje przejecie w 1992 r. przez tramwaje Metro-
Link tunelu Srednicowego pod centrum St. Louis (opuszczonego
przez kolej ponad dwadziescia lat wezesniej) wraz z poziomem ko-
lejowym Eads Bridge - pionierskiego mostu na Mississippi z 1874 r.

Oczywiscie likwidacji linii i korytarzy kolejowych nie trzeba ko-
niecznie taczy¢ z regresem samej kolei. Towarzyszyta ona przeciez
procesowi jej modernizacji, kiedy zaszta potrzeba innego uksztatto-
wania tras i weztow. O licznych przypadkach odsuwania linii kolejo-
wej od Srodmies¢ pisaliSmy w jednym z poprzednich artykutow tej
serii4, Istnienie opuszczonych korytarzy i terendw kolejowych szcze-
goblne konsekwencje miato dla miast.

Rzadko kiedy udaje sie co§ wymazaé z mapy miasta tak, zeby nie
pozostawito to zadnego $ladu. Tak tez dzieje sie ze zlikwidowanymi
kolejami. Pozostaje po nich czytelny pas terenu, z ktérym mozna
wiele zrobié. Mozna go zabudowaé - wéwczas plan wydtuzonego
zespotu zazwyczaj utrwali granice dawnego korytarza kolejowego.

. - a5 : l
II. 2. T. Monte Carlo, droga na dawnym wiadukcie kolejowym, nieco posze-
rzonym, fot. autora, 2015

II. 3. Paryz, promenada i pérk liniowy na Viaduc‘des arts',?ot. autora, 2011

Mozna w nim zatozy¢ park liniowy i poprowadzi¢ jego Srodkiem pro-
menade lub droge rowerowg wychodzacg w strefe podmiejska. Przy-
ktadem takiego parku liniowego jest w Kopenhadze Ngrrebroparken
- adaptacja korytarza zamknietej w latach trzydziestych linii ze sta-
rego dworca gtownego na pétnoc Zelandii. Jesli kolej byta na wiaduk-
cie, to mozna go przerobié na cigg pieszy i towarzyszacy mu ogrod

110020 4= 19

it

i

-
=
= -
i

1
i
[}
L]
L]
!




ik gd iy lrr"i
gy v

II. 4. Wiederi - pustki po usunietej stacji Stidbahnhof widziane z pociggu
na nowo zbudowanej linii przelotowej tuz przed rozpoczeciem budowy Qu-
artier Belvedere, fot. autora, 2011

nadziemny - jak to uczyniono w Paryzu (1994, ,Viaduc des arts”,
il. 3), a potem w Nowym Jorku (2009, ,High Line”). W Monte Carlo
jednak, gdzie linie kolejowg przetozono do tunelu poprowadzonego
inng trasa, wiadukt po prostu przerobiono na dwupasmowg droge
dla samochoddw. Ale stato sie to co najmniej 30 lat wczesSniej, kie-
dy budowa drdg kotowych wydawata sie bezwzglednym priorytetem
(1965, il. 2). Ponizej opiszemy dwa charakterystyczne przypadki
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II. 5. Frankfurt nad Menem - dworce czotowe wezesnych kolei: Wéserbaﬁn, Taunusbahn

transformacji pokolejowej, z ktorych pierwszy ilustruje uksztattowa-
nie sie znacznej potaci Srédmiescia, a drugi - jego destrukcie.

Wykorzystanie terenow stacyjnych

Jeszcze wiekszg szansg dla miasta moga by¢ opuszczone réwnie
stacyjne. Pierwszy z omawianych przyktadéw - Frankfurt nad Me-
nem - pokazuje ich wykorzystanie dla zabudowy [il. 6, 7]. Podobnej
skali przedsiewzieciem urbanistycznym ostatnio stato sie w Wied-
niu zagospodarowanie terendw stacji Stiidbahnhof, ktore przynio-
sto nowg, wielofunkcyjng dzielnice Quartier Belvedere z parkiem
publicznym, roztozona na 25 hektarach pozyskanych od kolei (oraz
nowy przelotowy dworzec giowny; il. 4). Realizowana obecnie prze-
budowa wezta w Stutgarcie (projekt ,Stuttgart 21”), przeforsowana
mimo glo$nych protestow spotecznych, ma réwniez uwolni¢ wielkie
tereny pod Srédmiejska zabudowe. Wielki obszar po stacjach stawat
sie tez okazjg do budowy wielkiego kompleksu handlowego - jak to
miato miejsce w Glasgow (po dworcu St Enoch) albo w Nottingham
(po dworcu Victoria). Miejsce londynskiej Broad Street Station zajat
z kolei kompleks ,Broadgate” - zespdt biurowcow, zgrupowany wo-
két publicznie dostepnego placu, stanowiacego w momencie otwar-
cia jedna z atrakgji City (dzi$ przebudowane). W tych przyktadach
jedna przestrzenna dominanta zastapita inng. Latwosé pozyskania
duzego obszaru pokolejowego pod inwestycje stata sie niekiedy swe-
g0 rodzaju przeklenstwem, poniewaz przekreslita mozliwos$¢ ponow-
nego otwarcia linii kolejowej - jak to czasem dzisiaj ma miejsce na
fali proekologicznych polityk transportowych.

Tereny postacyjne moga stac sie atrakcyjnym terenem pod zielen
miejska. Najstarszym przypadkiem jest zapewne Koning Albertpark
w Gandawie, zatozony (1934) po likwidacji Zuidstation. Miejsce po
samym dworcu, wymagajgce zaakcentowania, wykorzystano tam dla

we. August Ravenstein, Geometrischer Plan von Frankfurt, 1862; PD, WikiComm
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II. 6. Frankfurt nad Menem - to samo miejsce 156 lat p6Zniej po wycofaniu kolei; widoczny kompleks Hauptbahnhofu, przed nim plac przeddworcowy

Goggle Earth
o S

i zabudowa na terenie dawnych stacji; przebieg torow czesciowo utrwalita sie¢ uliczna. Google Earth, 2018.

lokalizacji nowego ratusza. Innym wczesnym przypadkiem tego typu
jest pochodzacy z 1976 r. Liberty State Park w Jersey City naprze-
ciwko Nowego Jorku. Obejmuje on m.in. nieczynny dworzec kolei
Central Railroad of New Jersey. Jego spontanicznie poro$nietg
roSlinnoScig hale peronowa zakonserwowano jako swego rodzaju
,biologiczna kapsute czasu”. Najwiecej parkdw na historycznych
terenach stacji réznego typu jest w Berlinie; wszystkie zatozono
na przestrzeni ostatnich 30 lat. Rowniez tam w wielu miejscach
stosuje sie metode minimalnej interwencji w naturalne procesy
biologiczne [il. 7].

Zazwyczaj jednak przebieg kolei utrwala sie w przebiegu ulic.
W Bazylei pierwotny przebieg kolei alzackiej pozostawit pierscief
ulicy obwodowej. Poréwnanie starego planu zaplecza kompleksu
dawnych dworcow czotowych we Frankfurcie nad Menem z pierw-
szej potowy XIX w. z aktualnym planem otoczenia dworca gtow-
nego pokazuje wyraznie, ze sam przebieg starej facznicy stat sie
inspiracjg dla formy placu przeddworcowego [il. 5, 6]. Natomiast
przebieg dwach panstwowych linii kolejowych na zlikwidowanych
odcinkach widoczny jest w przebiegu ulic doprowadzajgcych z po-
tudnia i pétnocy.

W USA, a zapewne i nieraz poza nimi, korytarze zajmowane przez
kolej, czasem dos¢ brutalnie rozcinajgce miasto, stawaty sie w do-
bie motoryzacji i budowy systemu autostrad obiektem pozgdania
inzynieréw drogowych. Jako dobre studium przypadku splotu wielu
okolicznosci zwigzanych z obstuga kolejowa sporego miasta pétnoc-
noamerykanskiego moze postuzyé Syracuse w stanie Nowy Jork.

Pierwsza linia kolejowa zostata zatozona na Washington Street
w 1839 r. i od tej pory istniata tam przez prawie 100 lat (wspomina-
lismy o niej w jednym z poprzednich artykutow z tego cyklu). Catego
ruchu, wigcznie z towarowym, nie dato sie prowadzi¢ przez samo
centrum miasta, wiec musiata poZniej powstaé jakas obwodnica
(obie linie pokazuje il. 8). W miedzyczasie dwukrotnie przebudowano
dworzec, czyli przebieg pociagdw pasazerskich sie utrwalit. Linie pa-
sazerska przetozono na korytarz obwodnicy dopiero w 1936 r., gdzie
powstat tez nowy dworzec (wida¢ go na il. 9). Nie dane mu jednak

byto dtugo funkcjonowag, bo w latach sze$¢dziesigtych korytarz ko-
lejowy stat sie kanwa dla przebiegu autostrady wymagajacej niepo-
réwnanie wiecej miejsca, tym bardziej, ze urzagdzono jeszcze wielki
trojkatny wezet. Kolej, jako przestarzata, usunieto z miasta na jesz-
cze inng obwodnice, urzadzajac tam ,prowizoryczny” maty dworzec.
Budynek dworca z lat trzydziestych ocalat, funkcjonujgc w czesci
jako dworzec autobusowy. Miasto zamienito wszystkie ucigzliwosci
plynace z przetaczania sie dtugich pociggdéw jedna z gtéwnych ulic
na rozciecie struktury przez betonowe rampy i wiadukty drogowe
[il. 10]. Jednoczesnie, jak zwykle w USA, Srodmiescie pozbawione
pieszych wskutek nieokietznanej suburbanizacji i opartym na samo-
chodzie modelu zycia - wymarto.

Przejecie korytarzy kolejowych przez znacznie potezniejszg infra-
strukture drog szybkiego ruchu jest dla Ameryki Pétnocnej bardzo ty-
powe. Stanowi jeden z objawdw ciezkiego kryzysu, ktdre przezywaja
od pétwiecza. Problemy zwigzane z funkcjonowaniem kolei w XIX w.
wydajg sie dzisiaj btahostka, choé wtedy z pewnoscig nig nie byly.

Cigal Xy Frarl o

II. 7. Berlin - ,Naturpark Schéneberger Slidgelénde” na terenie stacji roz-
rzadowej Anhalter Bahn, fot. autora, 2018
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Adaptacja spuscizny architektonicznej

Opuszczone przez kolej gmachy dworcow i biurowcow stanowig zwy-
kle duzy problem: jedni chcieliby sie ich pozbyé, inni za$ adaptowaé
dla nowych funkcji ze wzgledu na unikatowe wartosci architekto-
niczne czy zabytkowe. South Station w Bostonie stanowi przyktad
radykalnego ograniczenia powierzchni perondw, dzieki czemu wy-
gospodarowano miejsce pod zabudowe biurowa i pocztowa, za$
sam okazaty budynek dworcowy z kofica XIX w. zachowano mniej
wiecej w potowie.

%%ﬂ ] [

Il. 8 Syracuse Przebleg linii sredmcowej kolei NYCentraI przez Washmgton Street Dworzec znaj-
dowat sie w polu 0znaczonym numerem 17. Sanborn Insurance Map, Syracuse, Onondaga County,

NY, 1892, Vol.1; LoC.

I1.9. Syracuse. Przebleg bezkolizyjnej Imu srednlcowej 719367, zbudowanej w mlejscu wczesnlej
istniejgcej obwodnicy naziemnej. Cornell University Library, New York State Aerial Photographs,

1938.

II. 10. Syracuse. Stan obecny-z autostrada w $ladzie linii Srednicowej, fot.: Google Earth, 2018?
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Mato znana, ale pionierska adaptacja dworca, potaczona jednak
Ze znaczacy przebudowa, miata miejsce w latach dwudziestych
w argentynskiej La Placie, gdzie urzadzono w nim duze centrum
kulturalne (,Pasaje Dardo Rocha”). Metropolie mogg sobie z adapta-
cjami fatwiej poradzic, tworzac nawet wartoSci przerastajace ranga
i atrakeyjnoScia te oryginalne. Dobrym przyktadem jest paryskie Mu-
sée d'Orsay, muzeum sztuki przetomu XIX i XX w., urzadzone (1986)
w opuszczonym dworcu z 1900 r., wowczas jednym z najnowocze-
$niejszych na Swiecie. Stosunkowo rzadko nieczynne dworce staty
sie muzeami kolei lub transportu - nalezat do
nich berlinski Hamburger Bahnhof (po 1904),
a obecnie jest nim madrycki Delicias (1984).
S3g tez dworce i hale peronowe zaadaptowane
na galerie handlowe i centra rozrywki, jak ma-
drycki Principe Pio (2004) albo petersburski
Warszawskij wokzat (ok. 2007). Szczegblne
miejsce w tego typu adaptacjach zajmuje Union
Station w Saint Louis, przerobiona na mini
miasteczko rozrywki z bardzo zréznicowang
funkcja i nowymi budynkami wstawionymi pod
gigantyczny dach hali peronowej (1985, il. 13).
Wsrdd nieczynnych wielkich dworcow USA tyl-
ko te w Cincinnati i Kansas City znalazty nowe
funkcje. Natomiast w Buffalo i Detroit stanowiag
one od lat jedne z najwiekszych ruin Ameryki.

Wiele innych, mniejszych i mniej znanych bu-
dynkéw dworcowych, a takze hal peronowych,
petni szereg pozytecznych funkcji bez wiek-
szych zmian architektonicznych i konstrukcyj-
nych. Od sal gimnastycznych (Pocklington), bo-
isk (Barcelona) i sitowni (Nottingham - il. 11,
Durban), przez hostele (Durham), restauracje
(Laxenburg), ksiegarnie (Alnwick), hale wysta-
wowe (Piza, Florencja), centra kulturalne (San-
tiago, il. 12), po remize strazy pozarnej (Hof)
i zajezdnie tramwajowa (Augsburg). W Baden-
-Baden za$ okazaty dworzec zaadaptowano
na cze$é wejsciowa ,Festspielhausu”, kom-
pleksu mieszczacego opere i sale koncertowa
(1998). Dla nich miejsce znalazto sig na réwni
stacyjnej.

Na co dzien jednak widok opuszczonych
i popadajacych w ruine budynkéw stacyjnych
jest powszechny nawet tam, gdzie kolej funk-
cjonuje zupetnie dobrze [il. 14]. Mozna niekie-
dy odnies¢ wrazenie, ze liczne przyktady ich
adaptacji na inne funkcje, popularyzowane
w publikacjach, stanowig tylko te ,szczesliwsza
mniejszo$¢”. Problem zachowania architektu-
ry kolejowej jest weiaz daleki od systemowego
rozwigzania, a wspotudziat gmin natrafia na
liczne bariery. Bedzie zapewne truizmem za-
uwazy¢, ze dworce stanowig wciaz istotny ele-
ment pierwszego kontaktu z miejscowoscia,
ze sg zabytkiem nieraz zwigzanym z lokalng
geneza kolejnictwa, a czasem wrecz z ,wielkg
historig” - jak choéby znane z Polski nieuzytko-
wane lub czeSciowo uzytkowane dawne stacje
graniczne (Maczki, Nowe Skalmierzyce, Alek-
sandréw Kujawski). Obiekty takie, podobnie jak



Il. 11. Nottingham - sitownia w dawnej hali peronowej dworca London
Road, fot.: autor, 2001

II. 12. Santiago de Chile - przestrzen wielofunkcyjna w dawnej hali pero-
nowej dworca Mapocho, adaptowanego na centrum kulturalne, fot.: Arturo
Rinaldi Villegas, 2011; WikiComm, share alike 3.0

wiele monumentalnych wiaduktow i mostéw [il. 1], dzi§ kolejowo
nieuzytkowanych, stanowi¢ mogg istotne elementy lokalnej tozsa-
mosci i juz chocby dlatego wymagaja zachowania. Nie zawsze uda
sie znalez¢ na to ekonomiczne uzasadnienie.

Przypisy

* Konrad Schliephake, Das Eisenbahnnetz, w: archiv.nationala-
tlas.de, Institut fir Landerkunde, Leipzig, 2000 URL: archiv.na-
tionalatlas.de/wp-content/art_pdf/Band9_30-33_archiv.pdf [VIII
2019].

2 Encyclopaedia Britannica, h. British Railways; www.britannica.
com [VIII 2019].

8 Rail's transformation in numbers - Dataset on rail industry fi-
nances, performance and investment since 1997-98, Rail Delive-
ry Group, 2016. s.12; URL: www.raildeliverygroup.com/about-us/
publications.html?task=file.download&id=469771169 [VIIl 2019].
4 Jacek Wesotowski, Kolej a miasta, w: TTS, 1-2 2020, str. 23 nn.
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Il. 13. Saint Louis - pasaz w dawnej hali peronowej Union Station. Dach
zachowano w wigkszosci w formie azuroweyj, fot.: William Wesen, 2007,
WikiComm, PD

II. 14. Bad Dirrenberg pod Halle - budynek dworca z 1856 r. Thiiringische
EG, oficjalnie uznany za zabytek, a mimo to opuszczony i zrujnowany, fot.
autora, 2020.

Autor:
Prof. dr hab. inz. arch. Jacek Wesotowski - Politechnika tdodzka.
Wydziat Budownictwa, Architektury i Inzynierii Srodowiska

Legacy of Railways in Physical Form of Localities. Historical legacy
in the form and performance of railway networks (9)

Current and last article in our historical series, is a summary of spatial
consequences implied by elimination of elements of railway network.
Almost always the course of railway line engraved in physical form of
a locality becomes petrified by ongoing investment and remains leg-
ible to our days in this or that way. In cities it is revealed by elements
of street network, plot boundaries or, sometimes, bigger complexes of
built-up structure. Particular form of reuse of abandoned railway cor-
ridors is their takeover by an urban rail of whatever form. Closing part
of the text refers to a number of examples of adaptation of reuse of
railway station structures.

Keywords: post-railway corridors in urban morphology, adaptation of post-
-railway corridors, adaptation of post-railway areas, adaptation of railway
station structures.
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