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PRZEDMOWA

Liczba publikacji na temat architektury dworcéw kolejowych jest znaczna, ale wigk-
szo$¢ z nich dotyczy przede wszystkim budynkéw dworcowych. W niniejszej pracy zajmie-
my si¢ natomiast halami peronowymi, w przekonaniu, ze wptynely one na uksztaltowanie
si¢ architektury dworcowej rdwnie mocno, jesli nie bardziej. W globalnej perspektywie nie
mozna mowi¢ o historii architektury dworcéw bez hal peronowych, chociaz istnieja bardzo
wybitne przyklady dworcow, ktore ich nigdy nie mialy. Mamy ambicje¢ nie tylko okresli¢
typowe formy hal, ale tez wskaza¢ na rozwigzania nietypowe. Mozna te typy odnie$¢ nie
tylko do rozwoju inzynierii i technologii budowlanej, ale takze do panujacych w réznych
krajach przekonan estetycznych, jak tez zwyczaju, ktory wyksztalcit si¢ u inwestorow
i budowniczych. Warto przyjrze¢ si¢ geograficznemu rozmieszczeniu hal i ,,cato§ciowych za-
daszen” peronoéw. Korzystajac z bardzo licznych zrédet, autorowi udato si¢ ustali¢ fakt ich
wystgpowania — czesto w miejscach tak odwiedzanych, jak dworzec w Wenecji — mimo ze
dostepna literatura catkowicie je pomija. W pracy dokonuje si¢ tez proby tych budowli, bazu-
jac na formach i ksztattach konstrukcji.

Liczba obiektow, o ktorych jest mowa w tekscie jest znaczna (okoto 1400), czgsto tez
sg to obiekty mato znane albo obiekty o skomplikowanej genezie. Mamy nadziejg, ze ich
katalog, zawarty na zalaczonej ptycie CD, pozwoli je nieco przyblizy¢. Katalog zawiera tez
informacje o autorstwie dworcow i hal, szczegdtowa bibliografie. Ptyta CD zaopatrzona jest
tez w rozszerzony indeks o0sob i firm, odnoszacy si¢ do katalogu. Zawiera tez wiele ilustracji
w formie numerycznej, w tym wszystkie ujete w ksigzce. Poza tym zamieszczono na niej ze-
staw map poszczegblnych regionéw $wiata, z zaznaczeniem lokalizacji hal i ,,cato§ciowych
zadaszen” peronow, ktorych istnienie udato si¢ ustali¢ w toku wieloletnich studiéw tematu.
Na pewno nie jest to lista kompletna, cho¢ — jak mozna mie¢ nadziej¢ — wystarczajaco petna.

Wobec istnienia réznych nazw tych samych dworcow, przyjeto ze w ksigzce wysta-
pig one w formie uzywanej w czasie budowy hali peronowej. Niekiedy trzeba bylo dokonac
wyboru nazwy z sposob arbitralny.

Odwotanie do ilustracji oznaczono symbolem [l; symbol L] k oznacza ilustracje
w katalogu cyfrowym.

W tym miejscu nalezy zwrdcic si¢ z podzickowaniami dla wielu Osob i Instytucji,
ktére, czgsto bezinteresownie, zechciaty odda¢ do dyspozycji ogromny materiat ikonogra-
ficzny, czynigc to albo bezposrednio, albo za posrednictwem witryn internetowych. Szcze-
golne podzigkowania autor kieruje do panow Gordona Biddle’a, Leonarda Boselli, Andreasa
Dreyera, Billa Fawcetta, pani Heleny Freino, jak tez panow Arpada Jancso, Ernsta Kersa,



Jirgena Schifflera i Davida Vigara. Wielkie podzigkowania naleza si¢ tez bibliotekom,
w ktorych autor spotkat si¢ ze szczegdlna uczynnoscia — jako to: Institution of Civil
Engineers w Londynie, Technische Universitit w Berlinie, Bibliotece Uniwersytetu
Warszawskiego, centrum dokumentacji kolei belgijskich SNCB/NMBS w Brukseli i fran-
cuskich SNCF w Paryzu, Zempléni Mizeum w Szerencs. Autor czuje si¢ tez zobowigzany
wobec wielu innych szacownych bibliotek i instytucji, ktore udostepniaja dla przedsigwzigc
niekomercyjnych podstawowg literature w internecie. Bez tego przydatnego narzedzia dostep
do wielu publikacji bylby bardzo utrudniony, jesli nie catkiem niemozliwy. Zebranie ma-
teriatu ilustracyjnego w takim wymiarze, jak to si¢ udato zrobi¢, nie mogloby nastapic¢ bez
dobrej woli licznych autoréw fotografii i skanéw zamieszczonych na powszechnie dostep-
nych witrynach internetowych, jak przede wszystkim Wikimedia Commons. Znakomita
wigkszo$¢ ilustracji pochodzi ze zrédet dobrze udokumentowanych, niewielka ich czes$é
jednak znalazta si¢ w zbiorach autora w sposob dzisiaj nie do ustalenia. Poniewaz chodzi tu
o materiaty powstate przed wiecej niz poétwieczem, autor zdecydowat si¢ z nich skorzystacé.
Wielkie podzigkowania nalezg si¢ tez Recenzentom, pani prof. Marii Kaminskiej i panu
prof. Ernestowi Niemczykowi za wnikliwg korekte i wiele cennych uwag, ktore pozwolity
unikna¢ przykrych bledoéw. Autor wiele zawdzigcza ponadto konsultacjom, ktorych zechciat
udzieli¢ mu pan dr Jerzy Goczek. Szczegdlnie oddane opracowaniu redakcyjnemu i tech-
nicznemu okazaty si¢ pani red. Matgorzata Horowska, a przede wszystkim pani red. Agata
Niewiadomska, ktorej autor zawdzigcza bardzo pracochtonny i peten dobrze pojetej inwencji
sktad tekstu i ilustracji. Pan Janusz Kucharski zechce przyja¢ podzigkowania za opracowanie
graficzne i digitalizacje katalogu, a pan Andrzej Janiak — za konsultacje techniczne. Szcze-
go6lna wdzigczno$¢ nalezy si¢ tez Wtadzom Wydziatu Budownictwa, Architektury i Inzynie-
rii Srodowiska, ktére zechcialy sfinansowaé druk. Bez zyczliwosci tych, jak i wielu innych
Osob, powstanie tej publikacji nie byloby mozliwe. Tym niemniej wing za wszelkie bledy,

niedopatrzenia i zte interpretacje ponosi tylko autor.



I-1. Dworzec Glasgow Central — hala z 1879 r. widoczna od wejscia
fot. autora, 2011



I. ISTOTA I DZIEJE HALI PERONOWEJ

1. Terminologia

2. Wystgpowanie

3. Skala

4. Przyczyny budowy

5. Uzytkowanie hali

6. Krytyka i zmierzch formuty hali peronowe;j
7. Wezesne adaptacje hal

8. Nadbudowy peronow

9. Trwanie i renesans

1. Terminologia

Zadaszenie torow i peronow na dworcach jest prawie tak samo stare jak same
dworce. Prawie — poniewaz nic nie wiadomo, by miala je ktoras z wczesnych kolei konnych.
Raczej na pewno nie miata go tez ,,Stockton & Darlington Railway” na swojej pierwszej linii,
gdzie zapoczatkowano uzycie parowozow w regularnym ruchu pasazerskim (1825). Dopiero
budowniczowie ,,Liverpool & Manchester Railway” zdecydowali si¢ zbudowa¢ duzy dach
na jednej ze stacji koncowych — w Liverpoolu (1830, [ I-2). Niemal jednocze$nie zaczg-
to uzywac¢ tradycyjnej formy wozowni jako dworca kolejowego w Stanach Zjednoczonych.
Wiadomo jednak, ze wiele (jesli nie wigkszo$¢) dworcoéw obywalo si¢ w ogdle bez zadnego
zadaszenia. Od samego zarania kolei ,,dworce kryte”, ktore mozna tez nazwac ,,dworcami
halowymi”, wspotistniaty z ,,dworcami otwartymi” — i tak zostato do dzisiaj. Zadaszenie pe-
ronow 1 torow rozwinelo si¢ na wszystkie rodzaje kolei, od sieci krajowych, przez szybkie
koleje miejskie, po wezty tramwajowe.

Nie mozna jasno rozgraniczy¢ ,.hal peronowych” od ,,calo$§ciowych zadaszen” pero-
néw i toréow. Czasem zadaszenia sg oparte na murach oporowych (jesli perony znajdujg si¢
w wykopie), a czasem zadaszenie sprowadza si¢ do przekrycia duzego otworu pozostawionego
w ptycie rozpostartej nad peronami podziemnymi (L] I-3).

Niekiedy pocigg wjezdzat bezposrednio pod dach budynku dworca. Przestrzen toréw
mogla wigc by¢ ujeta dachem wspdlnym z czgécig biurowo-recepcyjng dworca, przy czym ta
ostatnia bywata zredukowana do takiego minimum, ze caty dworzec byl w istocie tylko hala



1. ISTOTA I DZIEJE HALI PERONOWE]

I-2. Dworzec Liverpool Crown Street — prawdopodobnie pierwsza hala peronowa na §wiecie
ILN, Sept. 8, 1866

obudowang murem, $ciang ostonowg albo pozostawiong jako szkieletowa budowla. Co wig-
cej, hala nie musiata by¢ catkiem oddzielnym budynkiem, skoro jej dach mogt by¢ oparty
réwnie dobrze na murach budynku dworca, jak i na wlasnych podporach.

Chociaz przedmiotem rozwazan beda zadaszenia, ktére przekrywaja zarazem perony
i tory, to nie sposob pomina¢ tych licznych obiektow, w ktdrych tory pozostawiono bez prze-
krycia, aby uwolni¢ dym parowozowy, z oszczednosci albo dla zapewnienia swiatta dziennego,
czy lepszej wentylacji. Pas nieprzekryty moze by¢ przy tym bardzo szeroki albo stanowi¢ waska
szczeling — niekiedy ma on r6zng szerokos¢ w tej samej budowli (L1 1-4, 5, 6). Beda nas zatem
interesowac obiekty z konstrukcja przekrycia obejmujaca tory, ale niekoniecznie w catosci za-
daszona. Trudno jednak uzna¢ ciaglo$¢ elementu konstrukcyjnego za warunek wystarczajacy, by
mowic o ,,cato$ciowym zadaszeniu”, sa bowiem przypadki wprowadzenia samych belek rozporo-
wych migdzy gome czesci murow oporowych. Przynajmniej w jednym przypadku stanowig one
czesciowo konstrukeje stropu (L] 1-7). Z drugiej strony, z ,,caloSciowym zadaszeniem” mozna mie¢
do czynienia takze w przypadku konstrukcji wspornikowej, wysunigtej wyraznie ponad przyle-
gty do peronu tor (L] I-8). Ale przeciez, jesli doda si¢ wysokie $ciany boczne na zewnatrz torow,
to architektoniczny charakter zadaszenia nie musi by¢ zasadniczo odmienny od ,,prawidtowe;j” hali
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1. Terminologia

( 19). Na niektorych pozniejszych stacjach metra wiedenskiego uczyniono wrecz z tej formuly
architektoniczny ,,jezyk” prawidtowej hali peronowej (L1 I-10).

Istnieje tez wiele nadbudowanych struktur, ktére na gorze wykorzystuje si¢ na rézne spo-
soby, np. parkingi. To oczywiscie tez ,,hale peronowe”, ale pozostang one poza zakresem nasze-
go bezposredniego zainteresowania. Obejmuje ono bowiem budowle z jedynym praktycznym
przeznaczeniem przekrywania torow i peronow, a nie dostarczania powierzchni uzytkowej po-
wyzej — jak to si¢ dzieje szczegblnie w przypadku licznych stacji podziemnych kolei miejskich
oraz dworcow nadbudowanych. Interesowac¢ nas beda jednak te stacje podziemne, w ktorych
znaczne powierzchnie plyty przekrywajacej zostaly usunigte, aby $wiatlo dzienne mogto
wpadac poprzez przezroczyste zadaszenie umieszczone na poziomie terenu albo ponad nim.
Sa jednak przypadki konstrukcji, ktére powstaly dla nadbudowy, ale wcigz na nig oczeku-
ja; jest tez przypadek (Villejean-Université w Rennes), kiedy hale przekryto przezroczystym

stropem, ktory stanowi cze$¢ placu. Podziemna stacja funikularu! Neuchatel-Université ma

/ | g
p ‘ 7
. ]

p 2 ;

‘ &
1-3. Monachium, stacja metra Sankt-Quirin-Platz. 1-4. Dworzec Shin-Osaka w Osace. Wiaty polaczone
Czgéciowe zadaszenie stacji podziemne;j w jedng sztywna konstrukcje. Hala czy wiata?

fot. autora, 2010, CC fot. autora, 2005,

1-5. Dworzec Utsunomiya, perony ,,Tohoku Shinkansen”. 1-6. Dworzec Yokosuka-Chtio
Wiaty rzadko potaczone ze soba. Hala czy wiata? fot. autora, 2005, CC
fot. autora, 2005, CC

! Tzn. stacja kolei linowo-terenowe;.
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1. ISTOTA 1 DZIEJE HALI PERONOWEJ

I-7. Stacja Green Lane w Birkenhead. Konstrukcja nad 1-8. Stacja College Park — University of Maryland.
torami stuzy jako rozpory u szczytu muréw oporowych Dach dwuwspornikowy o glebokim wysiggu nad tory
oraz, czgsciowo, dla nadbudowy fot.: Ben Schumin, 2005, CC, WikiComm

fot. autora, 2011

I-9. Wieden, stacja metra Kagran — wiata ciggta [-10. Wieden, stacja metra Rennbahnweg
z zewngtrznymi $cianami ostonowymi — hala peronowa o podobnych formach
fot. autora, 2006, CC fot. autora, 2006, CC

I-11. Dworzec Acqui Terme.
Zadaszenie nad nieistniejagcym
przej$ciem przez tory,
wyjatkowo ozdobne

fot.: Andrea Libertino, 2010, CC,
WikiComm
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1. Terminologia

taki szklany strop tylko nad torem, a $§wiatlo saczy si¢ na perony przez szklane $ciany. Pokazu-
ja one, ze granice pojecia ,,cato§ciowego zadaszenia” nie mogg by¢ jednoznacznie okreslone.

Istnialo tez bardzo wiele dworcéw, na ktorych przekryto tylko jednopoziomowe przej-
Scia przez tory. Oczywiscie trudno tu mowic o jakimkolwiek ,,dworcu halowym”. Tym nie-
mniej inzynierowie musieli poradzi¢ sobie z konstrukcja pozostawiajacg wystarczajaco duze
$wiatto dla pociggow i korzystajacej z nich publicznosci (L1 I-11).

W pewnym sensie ,,cato§ciowe zadaszenie” jest moze bardziej precyzyjnym terminem
niz ,.hala peronowa”. Lepiej oddaje ono temat tej pracy. Ten drugi termin jest jednak pojeciem
mocniej zakorzenionym w polskim stownictwie architektury kolei, ma silng funkcjonalng
konotacje, wigc — cho¢ byloby precyzyjniej méwié¢ o ,,catosciowych zadaszeniach” — prak-
tyczniej jest pozostaé przy ,,halach”.

Mozna uznaé za paradoks, ze w wielu jezykach nie istnieje rownie precyzyjne pojecie
jak polskie ,,hala peronowa” — i to roéwniez tam, gdzie budowle te byly szczegoélnie powszechne.
We Francji okresla si¢ je na wiele sposobow, z ktorych wigkszo$¢ moze odnosic¢ si¢ do kazdego
duzego przekrycia—np. ,,charpente métallique” (metalowa konstrukcja szkieletowa, dost. wigzba),
»grandemarquise” (wielkiezadaszenie), ,,verriére” (dach przeszklony), ,,grande halle” (wielkahala),
»grandenef” (wielkanawa),,,hallecouverte” (halaprzekryta),czy,hallemétallique” (halametalowa).
We Wioszech to ,.tettoia” albo ,,grande tettoia” (zadaszenie, duze zadaszenie) — co tez jest okresle-
niem ogolnym. Spotyka si¢ tez precyzyjniejsze ,.tettoia viaggiatori” (zadaszenie dla podréznych);
ma ono tez odpowiednik francuski ,,halle a voyageurs” (hala dla podroznych). W hiszpanskim
uzywa sie ,,gran nave” (wielka nawa), ,,marquesina” (zadaszenie), ,,gran cubierta” (wielki dach).
Réwniez w Japonii nie ma, jak si¢ zdaje, precyzyjnego terminu. Uzywa sie okre$lenia 7" k
F—L FJZ (purattohdmu uwaya), co znaczy ,,zadaszenie peronow” albo k%5 )& (ryokyaku
uwaya) — ,,zadaszenie dla podréznych” i obejmuje kazdg forme dachu peronowego.

Szereg archaizmow odnoszacych si¢ do obshugi podroznych istnieje w niemieckim:
»Personenhalle” (dost. hala dla oséb), ,,Einsteighalle” (hala do wsiadania). Mamy tez grupe
okreslen typu ,,hala recepcyjna” — jak niemiecki archaizm ,,Empfangshalle”, czy uzywane do
dzisiaj w wegierskim ,,vonatfogadd csarnok™ (hala przyjmowania pociagéw). Po francusku
mamy tez ,,hall des voyageurs” (hol dla podréznych), ale jest to raczej archaizmem i moze
si¢ teoretycznie odnosi¢ do przestrzeni samego budynku recepcyjnego. Podobng wade ma
okreslenie ,.hala dworcowa”, a mimo to jest stosowane w odniesieniu do zadaszen peronoéw
w dunskim — ,,Banegardshal”, a czasem tez w niemieckim — ,,Bahnhofshalle”.

Bardziej precyzyjne wydaja si¢ okreslenia w rodzaju ,hala kolejowa™: mamy nie-
miecki archaizm ,,Bahnhalle”, ale takze uzywane wspoiczesnie szwedzkie ,,banhall” czy
niderlandzkie ,,spoorhal” (dost. hala torowa). Spotyka si¢ tez czasem wtoskie ,.tettoia dei treni”
(zadaszenie dla pociagéw) albo ,.copertura del piazzale treni” (przekrycie przestrzeni dla pociggow).
Po norwesku podobnie: ,,toghallen” (hala pociggdw). Amerykanskim archaizmem jest ,,tra-
in house” (dost. dom dla pociggow), a takze ,,car-shed” (hala dla wagonow). W Australii
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I. ISTOTA I DZIEJE HALI PERONOWE]

spotka¢ mozna okre$lenie ,carriage shade” (oslona dla wagondéw). Najpopularniejsze
z tych wszystkich okreslen, angielskie ,.train shed” (wiata dla pociagéw), pisane czasem
»trainshed”, jest w Brytanii jednoznacznie kojarzone z halg peronowsg. Nie pojawito si¢ ono
od razu — zwykle jeszcze w potowie XIX w. w literaturze pisato si¢ o ,,passenger shed” (hala
pasazerska) albo po prostu o ,,station-roof” (dach dworcowy). W Ameryce Péinocnej do konca
XIX w. stosowano okre$lenie ,,train house” albo rzadziej ,,car house”. Ponadto p6zniej termin
»train sheds” — w liczbie mnogiej — moze oznacza¢ peronowe wiaty ciagle, podobnie jak to
czasem bywalo w przypadku niemieckiego ,,Bahnsteighalle”. ,,Bahnsteighalle” jest jednak
w przewazajacej liczbie przypadkéw stosowane precyzyjnie, tak jak potudniowoniemieckie
»Perronhalle”, uzywane obecnie raczej tylko w Szwajcarii. Spotyka si¢ tez niderlandzkie
»perronhal”. Odpowiada im czeskie okre§lenie ,,nastupistni hala” albo ,,nastupistni dvorana”;
przy czym stowo ,,ndstupistni”’ moze rownie dobrze znaczy¢ ,,peronowa”, co ,,do wsiadania”.
Jest to o tyle znaczace, ze perony jako podwyzszone chodniki nie wszedzie byty budowane od
poczatku kolejnictwa, w przeciwienstwie do hal nad torami — co w pewnym sensie thumaczy
istnienie wymienionych poprzednio terminow.

Istnieje tez okreslenie angielskie ,,overall roof” i niderlandzkie ,,overkapping”, co moz-
na ttumaczy¢ jako ,,cato§ciowe zadaszenie”. Podobnie jak rosyjskie ,,nebapkanep” okreslenia
te uzyte w odniesieniu do dworca kolejowego tez wydaja si¢ odnosi¢ doktadnie do zadaszen
obejmujacych perony i przylegte tory.

Reasumujac, wiemy z pewnoscia, ze wiele form przekry¢ dworcowych jest halg perono-
w3 albo ,,caloSciowym zadaszeniem”, ale nie bardzo potrafimy okresli¢ granic tych terminéow
i ich wewngtrznego podziatu. Czegsé przekry¢, ktore funkcjonujg jak stropy, pozostawiamy
w zasadzie poza krggiem zainteresowania, cho¢ wngtrza, w ktorych pomieszczone sa perony,
noszg réwniez nazwe ,,hala peronowa”. Ale jak zakwalifikowaé strop nad podziemnymi pe-
ronami, po ktérym si¢ nie chodzi, bo urzadzono na niej duzy trawnik, ale w ktorym wycigto
otwory na daszki doswietlajace? Powstat on kiedy$ na dworcu Saint-Germain-en-Laye (1847),
a wspoltczesnie — na stacji metra Stockel/Stokkel w Brukseli (1976).

Hale 1 ,,cato$ciowe zadaszenia” sg jedng z czterech form oston stosowanych na
peronach. Pozostale to wydtuzone wiaty dostawione do $ciany budynku gtéwnego, wolno-
stojace ciggle wiaty tworzace zadaszenie na peronie, zwykle wyspowym, oraz mate wiaty
,punktowe”. Dwie pierwsze formy zadaszen wydajg si¢ najwczesniejsze.

Drugi element klasycznego dworca to sam budynek — w jezyku polskim czesto okre-
slany mianem ,,dworca” (zapewne wskutek braku hali, a nawet zadaszen peronow, wypetniat
on w catosci tres¢ tego pojecia), czasem ,,budynku dworcowego”, a w fachowo mianem
»budynku obstugi podréznych”. W Ameryce Potnocnej czesto okre§lano go terminem ,,head
house”, jesli byt potozony przed szczytem hali dworca koncowego. Jesli tak nie byto, to bu-
dynek zwano po prostu ,,depot building” (,,depot” to pierwotna amerykanska nazwa dworca
kolejowego) albo pdzniej ,station building”. Natomiast Brytyjczycy okre$lali go takze
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2. Wystepowanie

»station office building”, zresztg ,,station offices” mogly by¢ czes$cig wickszego budynku
wykorzystywanego na biura zarzadu kolei albo hotel. Akademicka dyskusja byloby roz-
strzyganie, czy te ostatnie stanowia budynek dworcowy. Na pewno, przy stosunkowo ogra-
niczonym programie obstugi podréznych, byt on w wigkszosci wypadkéw czyms$ innym od
francuskiego ,,batiment des voyageurs”, a zwlaszcza niemieckich ,,Empfangsgebaude” lub
—w Austrii —,,Aufnahmegebédude”, ktore kojarza si¢ z terminem ,,budynek recepcyjny”, czyli
taki, w ktorym przyjmuje si¢ pasazerow.

Czytelnik moze by¢ zdziwiony, ze zakresem zainteresowania niniejszej pracy s nie tyl-
ko dworce kolei ,,sieci krajowej” — czyli tej, ktora, niezaleznie od formy wlasnosci, oplatata sie-
cig caly obszar rozwinigtych krajow i podlegata ujednoliconym przepisom eksploatacyjnym.
Do niej stosuje si¢ tez uzyte niekiedy w tej pracy nieformalne okreslenie ,,wielka kolej”.
Wiele uwagi poswigcono rowniez réznym formom kolei miejskich, poczynajac od linii SKM
(,,szybkich kolei miejskich”) — a wiec majacych linie w korytarzach oddzielonych od ruchu
ulicznego. Sa to rézne formy metra i kolei aglomeracyjnych, czasem stanowiace element ,,sieci
krajowej” albotego cozniej pozostato pokasacjach. W zakres zainteresowania wchodza tez linie
koleilinowo-terenowych, dlaktorychpraktyczniejestuzywacromanskiegoterminu,,funikular”,
atakze koleje ogumione, jak tez rozne postaci kolei jednoszynowych. W tym ostatnim przypad-
ku z okre$leniem formy zadaszenia kolei podwieszonych moze by¢ spory problem, poniewaz
zdarza sie, ze sama konstrukcja szyny tworzy¢ moze jego czes¢, przynajmniej w sensie formal-
no-uzytkowym. Marginesowo w zalaczonym atlasie dokonano tez proby ujecia hal perono-
wych kolejek miniaturowych (pomniejszonej skali, ale zdolnych przewozi¢ ludzi), z ktérych
wiekszos¢, cho¢ nie wszystkie, ma wylgcznie funkcje rozrywkowsg. Wreszcie, nie sposob jest
poming¢ budowli na przystankach tramwajowych, nieraz o wybitnej formie architektoniczne;.
Doprawdy, z roznych powoddéw bardzo trudno jest okresli¢ granice pojecia ,,kolej” — mozna
odnies$¢ wrazenie, ze w literaturze zagranicznej te rozne formy transportu ,,sztywnotorowego”
nie stanowia od ,,wielkiej kolei” $wiata catkowicie odrgbnego. Przyjeto jednak arbitralnie,
ze nie sg przedmiotem tej pracy zaréwno zadaszenia stacji napowietrznych kolei linowych,

jak i ,,autobuséw torowych”, ktére tworza razem catkiem pokazng grupe obiektow.

2. Wystepowanie

Im bardziej na zachod Europy, tym bardziej hale peronowe sg popularne. A kiedy$
byto ich jeszcze znacznie wigcej. Na Wyspach Brytyjskich bylo ich kilkaset, zbudowanych na
kazdej niemal stacji koncowej i w wielu weztach. Nawet mate miasta mogty ich mie¢ po kilka,

jesli kilka konkurujacych towarzystw miato w nich dworce. Mozna orientacyjnie przyja¢, ze

15



1. ISTOTA I DZIEJE HALI PERONOWE]

A ’ i e el

< & N\ a7 W,
I-12. Dworzec Granada w Nikaragui. Minihala 1-13. Dworzec Lahore. ,, Twierdza kolejowa”
o duzych ambicjach z halg w obrebie budynku
fot.: Keystone View Co., ok. 1902, PD, LoC Pr&Ph fot.: William H. Jackson, 1895, PD, LoC Pr&Ph

hale miato jakie$ 7-8% wszystkich stacji i przystankow kolei brytyjskich. Niektore zarzady
byty bardziej sktonne je budowaé (np. ,,Great Western Railway” i ,,North Eastern Railway”),
inne mniej. We Francji hala byta juz rzadsza: poza wielkimi dworcami w stolicy i wigkszych
miastach, niewielka hala zdarzata si¢ w mniejszych weztach na Prowincji, zwlaszcza na potu-
dniu kraju. Podobnie byto we Wloszech, w krajach iberyjskich, jak i w Belgii. W Niemczech
i w Holandii hale wznosity si¢ na wielu stacjach weztowych w wigkszych miastach, przy czym
hale niemieckie byly w wigkszo$ci stosunkowo pozne, zwlaszcza te wielkie i monumentalne.
W Szwajcarii byto sporo niewielkich hal drewnianych na weztach najstarszych linii kolejo-
wych, pozostaty za$ do dzisiaj glownie podzniejsze hale metalowe w najwickszych miastach.
Podobnie w Austro-Wegrzech, male hale drewniane z poczatkowych dni kolejnictwa znikngty
(wczesniej w Austrii niz na Wegrzech), i, poza kilkoma wiekszymi przekryciami zelaznymi
w stolicach, hal z zasady nie budowano. W dawnej Rosji znanych jest tylko kilka hal z dworcow
Petersburga (i okolicznych miast rezydencjonalnych), Moskwy oraz jeden z Rygi. Zastanawia-
jace, ze zadnej nie zbudowano w Warszawie, ani w Kijowie. W Szwecji natomiast hale byly
bardzo popularne na etapie budowy sieci kolejowe;j, ale potem stopniowo je rozbierano.

Poza Europg liczne hale mozna byto spotka¢ w USA i Kanadzie. Hala peronowa, cze-
sto w postaci zintegrowanej pod jednym dachem z pomieszczeniami recepcyjnymi i biurowy-
mi (tzw. ,,train barn”), byla czgsto stosowanym typem dworca. Halowe dworce spotykato si¢
przede wszystkim na péinocnym wschodzie, zwlaszcza w Nowej Anglii, gdzie budowano je
na wszystkich niemal stacjach koncowych. Byly tez, mniej liczne, na potudniowym wscho-
dzie. Natomiast na zachodzie USA byly juz wielka rzadkoscia — kilka zbudowano wtasciwie
tylko w Kalifornii. Po kilka dworcow halowych réznych generacji istnialo zwykle w starych
centrach miejskich, i to czesto obok siebie — przede wszystkim w Bostonie, aglomeracji no-
wojorskiej, Filadelfii, Baltimore, Pittsburgu i Chicago. Dworce halowe byty wigc charaktery-
styczne dla regionéw, ktére rozwinety si¢ najwczesnie;.
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2. Wystepowanie

W Ameryce Lacinskiej wielkim skupiskiem stosunkowo matych hal, budowanych we
wszystkich znaczacych miastach, byt brazylijski stan Sdo Paulo. Nigdzie indziej koleje nie bu-
dowaly hal tak chetnie, nawet je§li miaty duze sieci potaczen. Wydaje si¢ tez, ze kazde wielkie
miasto brazylijskie mialo ambicj¢ mie¢ dworzec kolejowy z hala, na wzdr krajow rozwinigtych,
chociaz moégt on tylko by¢ koncowka jednej czy dwoch linii penetrujacych zaplecze. Szczegdl-
ng budowla byla trojnawowa hala dworca Belém Central (18977, 1907?), powstatego w okre-
sie ,,goraczki kauczukowej” u wrot do Amazonii. Kalkulacje, ze dworzec stanie si¢ centrum
wigkszej sieci spelzly na niczym; stanowil on tylko zakonczenie jednej 200-kilometrowej
linii kolejowej. Rozbudowana sie¢ kolei argentynskich miata hal zadziwiajagco mato, tym
bardziej, ze byly one budowane w wigkszo$ci przez kapital brytyjski. Jednak wszystkie
duze miasta, ze stolica na czele, miaty dworce halowe, niekiedy nawet po kilka, i to czasem
budowane wedle najlepszych wzorcow francuskich czy hiszpanskich. Hala peronowa
byta réwniez ulubionym motywem w Chile, stosowanym az do mi¢dzywojnia. Hale zda-
rzaly si¢ tez na liniach kolejowych w Ameryce Srodkowej, w tym do dzisiaj zachowana
mata hala na bylym dworcu Granada w Nikaragui (1888, [ I-12) albo catkiem duza na
Quetzaltenango Central (1930) na feralnej gwatemalskiej kolei elektrycznej, ktorej dane
bylto funkcjonowac zaledwie trzy lata. W Meksyku natomiast hal raczej nie bylo, z wyjatkiem
kompleksu dworcow w samej stolicy.

W Azji hale peronowe spotykamy przede wszystkim na Jawie, gdzie holenderskie to-
warzystwa kolejowe traktowaly je jako nieodzowny element wazniejszych dworcoéw. Byly
znacznie cze¢stsze niz w brytyjskich Indiach, cho¢ nie doréwnywaty wielko$cig halom wzno-
szonym na dworcach gtownych miast subkontynentu, przede wszystkim Bombaju i Madrasu.
Bodaj tylko ,,East Indian Railway” budowata je z zasady na wszystkich dworcach wezto-
wych, ale raczej nie w pierwszej fazie rozwoju. Dopiero ostatnio fala hal peronowych po-
jawia si¢ w Indiach na budowanych sieciach szybkich kolei miejskich réznych postaci.
W Japonii hal peronowych poczatkowo prawie nie byto; zaczyna si¢ ich uzywac do-
piero w okresie migdzywojennym, najpierw na dworcach koncowych podmiej-
skich kolei prywatnych. Kolej panstwowa uzywata ich niechetnie, na duzym dworcu
hala pojawia si¢ prawdopodobnie tylko raz (Ueno w Tokio), a i tak w formie niskiej,
kojarzacej si¢ z wiatami, ale za to przekrywajacej znaczng powierzchnig. Dopie-
ro poczawszy od lat sze§édziesigatych XX w. stacje SKM w japonskich aglomera-
cjach masowo dostajg zadaszenia w postaci mniej lub bardziej typowych hal perono-
wych, za$ od lat osiemdziesigtych wyposaza si¢ w nie rowniez wiekszo$¢ dworcow na
liniach wysokich predkosci i poddawane modernizacji stacje weztowe sieci wasko-
torowej. Sg one jednak do$¢ skromne; w postaci niskiej hali z odkrytymi dzwigara-
mi nad torami, wykorzystywanymi dla stabilizacji konstrukcji i podwieszenia przewo-

dow trakcyjnych. W Korei hale peronowe sa budowane od niedawna przede wszystkim
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1. ISTOTA I DZIEJE HALI PERONOWE]

I-14. Dworzec Kuala Lumpur. Zelazna konstrukcja hali
ukryta pod orientalnym kostiumem
fot.: jimmyharris, 2004, CC, Flickr

I-16. Berno. Zadaszenie przystankow Bahnhofplatz
fot. autora, 2010

I-15. Dworzec Solo Djebres — typowa
mata hala kolei jawajskich
ZBY, 1909; TUB

w aglomeracji Seulu. Chiny, ktére mialy
przed wojna jeden, a moze dwa dworce z halg,
wprowadzaja t¢ forme zadaszenia dopiero
w XXI w., ale na skale niemajgca nigdzie prece-
densu — zaréwno pod wzgledem liczby, jak
tez wielkosci i skali. Buduje si¢ je na sieciach
SKM, na nowo powstajacych liniach wyso-
kich predkosci (czgsto nawet na najmniej-
szych stacjach) oraz na starych dworcach
potozonych w centrach miast, gruntownie
modernizowanych i rozbudowywanych. Poza
tym hale peronowe budowano okazjonalnie

w stolicach panstw bardziej niezaleznych, biorac przyktad z Europy, a raczej moze importujac

calg technologie kolejowa tacznie ze zwyczajem architektonicznym — jak w przypadku Hua

Lamphong w Bangkoku (1916) czy dworca Tehran (19397). Niekiedy powstawaty oryginalne

polaczenia najnowszych trendéw obowigzujacych w metropolii z lokalnymi formami architek-

tonicznymi — Kuala Lumpur (1910, [ I-14).

W Australii réwniez hala peronowa nie byla szczeg6lnie czesta, chociaz pojawila si¢

juz w poczatkach budowy kolei. Jest tam kilka do dzisiaj zachowanych interesujgcych wezes-

nych obiektow, przede wszystkim w stanie Wiktoria i kilka nowszych, bardzo skromnych,

w Queensland. W Nowej Zelandii natomiast, jak si¢ zdaje, hal wcale nie bylo, jedna, ,,pra-

widlowej” formy, pojawita si¢ dopiero niedawno. Ani w Indiach, ani w Poludniowej Afryce,

ani w Oceanii brytyjskie kolonialne koleje na pewno nie traktowaty ,,cato§ciowych zadaszen”

jako obowiazujacego kanonu.
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2. Wystepowanie

Hale peronowe budowano nie tylko na dworcach kolei sieci krajowej, ale rowniez
na stacjach kolei miejskich — tak na liniach nadziemnych (w Berlinie, Paryzu, Hamburgu),
jak 1 podziemnych. Na londynskiej ,,Inner Circle” wigkszo$¢ stacji ptytko potozonych,
w murach oporowych, miata charakterystyczne dachy kolebkowe ze szkta i zelaza. Od lat
siedemdziesiatych ,,caloSciowe zadaszenia” zaczynajg masowo pojawiaé si¢ na stacjach nowo
budowanych sieci metra — oprocz wspomnianej juz Japonii i Korei, takze w USA, Brazylii,
Chile, Chinach i na Tajwanie. Wiele duzych dachéw wprowadzono jako przekrycia waznych
przystankéw tramwajowych. Niektore z nich maja dodatkowo petié role wyrdznikow
architektonicznych weztowych miejsc miejskiej przestrzeni, np. Homme de Fer w Sztrasbur-
gu (1994) albo Bahnhofplatz w Bernie (2008, [11-16).

Tab. I-1. Hale peronowe i calo$ciowe zadaszenia. Przyblizona ocena liczbowa

region liczba stacji z zada- Z tego istnieje liczba stacji Z tego istnieje
szeniami kiedykol- obecnie z zadaszeniami obecnie
wiek w przesztosci liczba o, przed 1945 r. liczbad o,
Chiny i Tajwan © 620 620 100 2 1 50
USA i Kanada 615 295 47 290 25 9
Wyspy Brytyjskie 540 120 22 530 110 21
Japonia ¢ 500 495 99 30 10 33
Niemcy * 285 160 56 195 70 35
Francja *i Algieria 235 115 49 215 85 40
(Si‘y‘jbsll‘(‘i’mynem in- 220 215 97 35 25 71
Brazylia 185 165 89 60 40 66
Korea 175 175 100 0 0 0
Malezja i Singapur 160 160 100 1 1 100?
Wrtochy * 125 50 40 80 4 5
Meksyk 125 120 96 6 0 0
I\;‘)Sl:ﬁ%i‘i‘i‘zezja) 115 85 74 110 90 81
Kraje iberyjskie 105 95 90 50 30 60
Niderlandy 100 75 75 40 15 38
Austro-Wegry * 85 35 41 55 5 9
Argentyna i Chile 80 60 75 50 25 50
Skandynawia 60 25 42 45 5 11
Australia 60 45 75 30 10 33
Szwajcaria 40 10 25 35 10 28
reszta §wiata 350 335 96 50 30 60
RAZEM 4790 3455 - 1910 580 -

Obliczenia autora. Nie obejmuja stacji funikularow.
* w granicach z 1900 r., obejmuje tez obiekty powstale na tym obszarze w panstwach sukcesyjnych; ® w obecnych granicach;
¢ w wigkszo$ci przypadkow zadaszenie niepelne; ¢uznane za zachowane nawet jesli powstat nowy dach po 1945 .
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I. ISTOTA I DZIEJE HALI PERONOWE]

Hale peronowe byly tez nieraz budowane z mysla o komforcie monarchéw i innych
0s0b wysoko postawionych. Malg hale wystawiono w porcie Gosport w obrebie Royal
Clarence Yard (1845), by utatwi¢ krolowej Wiktorii przesiadanie na jacht w jej podrozach
na Wyspe Wight. Dworzec Alnwick zostat zbudowany szczegdlnie okazale (1887), a jego
hala przekryta tukowym dachem, nie bez zwigzku z ksigciem Northumberland, ktérego
rodowa siedziba wznosi si¢ nieopodal. Szczegdlnie chetnie honorowano halami cesarza
Wilhelma II. Specjalnie dla niego zbudowano hal¢ Potsdam Wildpark, obstugujaca Nowy
Patac w Sanssouci (1909, [1 1-19), oraz na dworcu Posen (ok. 1910), niedtugo po tym,
jak Poznan stal si¢ jedng z jego oficjalnych siedzib. Malg halg przekryto roéwniez dworzec
Bad Ems, polozony w kurorcie, ktory byl ulubionym miejscem wypoczynku cesarza.
Pod Petersburgiem zbudowano dla Mikotaja II osobny tor w celu potaczenia z gtownag
podmiejskarezydencja—lini¢ zakonczono matym, ale bardzo dekoracyjnym dworcem w naro-
dowym stylu, wyposazonym w jednotorowa hale (Carskoje Sjeto, 11, 1911). Na ogdlnodostep-
nych dworcach Den Haag Hollandsche Spoor (1888, [11-18) i Bad Homburg v. d. Héhe (1907,
L11-17) w Hesji, by utatwi¢ korzystanie z pawilonu monarszego, zdecydowano si¢ zbudo-
wac specjalny peron i specjalnie poszerzy¢ halg. Co interesujace, cesarz Franciszek Jozef |
nigdzie nie dostat do dyspozycji hali peronowej, nawet przy specjalnie zbudowanym pawi-
lonie na stacji Hietzing (1899) wiedenskiej ,,Stadtbahn”.

Szczegblng grupe tworzyly halowe dworce potozone nad akwenami albo na koncu
niskich pomostow wybiegajacych daleko od ladu, ktore stuzyty jako stacje przesiadkowe na
promy. Najdoskonalsze kompleksy tego rodzaju budowano w USA, niekiedy halom nad pero-
nami towarzyszyly zadaszone baseny dla proméw — pasazerowie cala droge przesiadania si¢
pokonywali w obrebie budynku. W poblizu wschodniego kranca Zatoki San Francisco funk-
cjonowaly trzy takie dworce, z najwickszym Oakland SP Mole (1882, [J I-22, 24). Na pieé¢
dworcéw potozonych nad rzeka Hudson naprzeciwko Manhattanu, cztery miato hale, wymie-
niane w kolejnych przebudowach — zachowat si¢ jeden czynny: Hoboken. Wiele dworcow
halowych zbudowano w portach Wielkiej Brytanii i Irlandii — jeden z nich, Holyhead (1880),
ma hale nadal uzywana zgodnie z pierwotnym przeznaczeniem. Najwiekszy z tych dwor-
cow, Dover Western Docks (1914), zamknigty po otwarciu Eurotunelu, nie znajduje wciaz
odpowiedniego wykorzystania. Polozone na pustkowiach hale promowych stacji parowych
kolejek dojazdowych operujacych w delcie Renu i Mozy mogly by¢ kuriozalnie mate —
np. Numansdorp Veerhaven (1898?), Ooltgensplaat veersteiger (19097?).

Byly tez mate hale budowane na stacjach szczegblnych. Nalezala do nich zamknie-
ta dla szerszej publicznosci budowla w kompleksie Zetland Hotel w Saltburn (1863)
w poélnocnej Anglii, zbudowanym przez towarzystwo kolejowe jako osrodek letniskowy.
Byta ona potozona zaledwie 150 m od ogdlnodostepnego dworca, tez halowego. Specjal-
na kolej szpitalna, dowozaca towary i pasazerow od stacji kolejowej, miata mala hale na
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2. Wystepowanie

1-17. Dworzec Bad Homburg v. d. Hohe (1907) — widok frontu. Po prawe;j ,,pawilon ksiazgcy”
z osobng nawg hali peronowej
Schmitt, Empfangsgebdude..., 1911
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I-18. Dworzec Den Haag Hollandsche Spoor. I-19. Poczdam, dawny dworzec cesarski Wildpark
Po lewej w glebi peron krolewski przekryty osobna nawa hali fot. autora, 2011
fot. autora, 2004

1-20. Innsbruck. Dach stacji Hungerburg funikularu I-21. Stacja Diisseldorf Arena/Messe Nord.
Hungerburgbahn Hala peronowa jako element zespolu wystawowego
fot. autora, 2010 z sala wielofunkcyjna

fot.: Michzel Dtiesch, 2008, CC, WikiComm
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1-22. Oakland, Kalifornia.

Grupa dworcow na koncach dtugich
pomostow w wodach Zatoki San Francisco.
Od lewej: A — Alameda Mole, B — Western
Pacific Mole — C. Southern Pacific Mole,

D - Key Route Pier

Plan panoramiczny Berkeley (fragm.), Charles Green, 19092,
PD, LoC Pr&Ph

koncowce Whittingham Hospital (1889). Specjalna kolej cmentarna taczaca Sydney z cmen-
tarzem Rockwood miata az dwie hale, o znakomitej koscielnej, neogotyckiej architektu-
rze — obie si¢ w zasadzie zachowaly (Mortuary Station i Cemetery Station No. 1, 1867).
Bardzo liczne sg hale budowane na liniach funikularow, i to czgsto o bardzo atrakcyjnej, drew-
nianej architekturze dachu. Ostatnio nawet zadaszenia takich stacji na ,,Hungerburgbahn”
w Innsbrucku staty sie jedng z ,,ikon” wspotczesnej architektury (1 I-20). Inne koleje gorskie,
w tym zebate, czgsto obywaja sie bez hal peronowych nawet na stacjach gornych. Mozna
wiec uwazaé masywna hale stacji Pilatus Kulm (1888) za spora rzadko$¢.

Nowym potrzebom odpowiadajag dworce budowane na lotniskach i w kompleksach
wystawowych ( L1 I-21, [ I-23). Fakt, ze znaczna cze$¢ z nich, jesli nie wigkszo$¢, ma jakie$
formy ,,cato$ciowego zadaszenia” pokazuje, ze caty czas jest ono traktowane jako co$ lepsze-
go od skromniejszych wiat.

1-23. Moreira koto Porto, stacja Aeroporto.
Zadaszenie peronowe w porcie lotniczym
fot. autora, 2010
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