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ABSTRACT: The construction of the main railway station in Vienna — the biggest investment in the Austrian
capital at the present time — has got two main targets. The first one is to create the central railway station
which will integrate all the important lines which begin in the Viennese railway junction. The second target is
to build the new district which is supposed to have many functions: residential, commercial and recreational.
In spite of some technical, architectural and urbanization problems the investment, which is supposed to be
finished in 2019, creates many opportunities for Vienna. At the local level a result of the investment could
be a possible sprawl of the functions typical of the city centre towards the areas south of the railway station.
However, it is also possible that the present service role of the Viennese city centre may decrease. Neverthe-
less, the most important effect of the construction of the new railway station and the neighbouring district is
a chance that the role of Vienna as one of the most important metropolis in Central Europe will increase.
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Wprowadzenie

Dworce kolejowe stanowia element taczacy linie kolejowa z przestrzenia miej-
scowosci, a réwnoczes$nie odgrywaja role czynnika wiazacego funkcje transportowa
z pozostalymi funkcjami danego o$rodka. Z tego wzgledu od samego poczatku roz-
woju transportu kolejowego dworce owe zajmowaly szczegdlne miejsce w ukladzie
urbanistycznym miasta. Ich znaczenie zmienialo si¢ odpowiednio do pozycji kolei
w transporcie i w gospodarce.

Obserwowany w ostatnich latach ponowny wzrost roli kolei — szczegélnie linii
wysokich predkosci i potaczen transgranicznych tworzacych miedzynarodowe ciagi
komunikacyjne — zaczyna przeklada¢ si¢ na wage przede wszystkim wielkomiejskich
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dworcéw kolejowych. Dodatkowo dzieki intensyfikowaniu powiazan miasta z jego
zapleczem, gléwnie w ramach proceséw suburbanizacyjnych, zyskuje wyraznie na
znaczeniu funkcja dworcéw jako weztéw komunikacyjnych transportu dalekobieznego,
regionalnego, aglomeracyjnego i miejskiego.

W tym kontekscie wydaje sie uprawomocnione postawienie tezy o istotnym znaczeniu
wielkomiejskich dworcéw kolejowych jako weziéw komunikacyjnych wysokiej rangi dla
rozwoju funkcji metropolitalnych danego o$rodka. Z pewno$cia odgrywanie przez mia-
sto roli wezla w systemie powiazari komunikacyjnych jest jednym z wazkich czynnikéw
warunkujacych nazwanie danego o$rodka metropolia (Markowski, Marszal 2006). Jest
to takze niewatpliwie element wzmacniajacy role miasta jako przestrzeni wymiany, ktéra
Kaczmarek (2001) uwaza za funkcje charakterystyczna miasta, wlasciwg historycznie,
posiadajaca charakter nadrzedny. Niektorzy autorzy, idac dalej, traktuja wrecz transport
jako jeden z istotnych wyznacznikéw metropolitalno$ci. Koto$ i Trzepacz (2010) argu-
mentujac takie podejscie podkreslaja, ze trudno rozdzieli¢ ide¢ miasta jako przestrzeni
przeplywéw od transportu, ktérego infrastruktura te przeplywy w duzej mierze warun-
kuje. Zwracaja oni takze uwage na fakt, ze pojecie metropolii i metropolizacji czesto
koncentruje si¢ na zagadnieniu dostepno$ci danego miasta (przede wszystkim w skali
globalnej), a wiec w istocie na kwestiach transportowych. Makieta (2005) stwierdza z ko-
lei, ze o randze obszaru metropolitalnego $wiadcza powiazania infrastrukturalne o zna-
czeniu miedzynarodowym, natomiast o jego funkcjonowaniu — systemy infrastruktury
wewnetrznej. W zakresie transportu kolejowego do pierwszej grupy zalicza Makieta linie
o charakterze tranzytowym, do drugiej za$ ,kolej wewnetrzng” i dworce kolejowe.

Wielkomiejski dworzec kolejowy stanowiacy wezel z jednej strony miedzynarodowych
linii kolejowych, z drugiej za$ polaczen wewnatrzaglomeracyjnych moze wiec by¢ czyn-
nikiem istotnie wzmacniajacym metropolitalno$¢ danego osrodka i to w dwojakim sensie
— jego funkcji egzogenicznych oraz endogenicznych. Sprzyja temu notowany czesto
wzrost atrakcyjnoéci najblizszego otoczenia dworca jako miejsca lokalizacji r6znorodnej
dziatalnosci, w tym takze tej wzmacniajacej metropolitalny charakter miasta. W tym
konteks$cie wspomnie¢ nalezy o realizowanych badz planowanych w niektérych miastach
nowych zalozeniach urbanistycznych powstajacych w poblizu modernizowanych lub
nowo budowanych dworcéw kolejowych. W zamierzeniu stuzy¢ maja one wykreowaniu
— przynajmniej w pewnym stopniu — nowego centrum miasta (Sobczynski, Wolaniuk
2010). W przypadku wielu europejskich metropolii uwarunkowania sprzyjajace podjeciu
decyzji o budowie nowego centralnego dworca kolejowego sa $cisle powiazane z histo-
rycznym rozwojem transportu kolejowego w polowie XIX w. Wielkomiejskie dworce po-
wstajace w okresie funkcjonowania calego szeregu prywatnych towarzystw kolejowych
byly bowiem czesto realizowane jako dworce czotowe, co wspdlczesnie bardzo utrudnia
efektywne prowadzenie ruchu pociagéw. Wymagania techniczne, wymuszajace wspét-
cze$nie budowe centralnego dworca kolejowego integrujacego linie kolejowe z wszyst-
kich czy z zdecydowanej wigkszosci kierunkéw, stwarzaja réwnoczeénie — niejako ,,przy
okazji” — szanse realizacji nowego zalozenia urbanistycznego o réznorodnych funkcjach.
Doskonalym przykladem opisanych wyzej proceséw i szans jest Wieden.
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Geneza budowy dworca gléwnego w Wiedniu. Dworce czolowe

Zasadnicza przyczyna pojawienia sie zamystu budowy dworca gtéwnego w Wiedniu
jest niekorzystny z punktu widzenia prowadzenia ruchu pociagéw uklad przestrzenny
wezla wiedenskiego z dworcami czotowymi. W toku rozwoju austriackiej sieci kolejo-
wej, ktérej Wieden byl od poczatku najwazniejszym punktem, wyksztalcil sie¢ w latach
1837-1881 skomplikowany ukifad stotecznego wezta z sze$cioma dworcami czotowymi!
(rysunek 1).
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Rys. 1. Wiedenski wezet kolejowy w 1910 .
Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: M. Kubinszky, Bahnhéfe in Osterreich, Wien 2008.

! Byly to w kolejnosci powstania dworce: Siiddbahnhof (Potudniowy, 1846 r.), Staatsbahnhof (Paristwowy,
péiniej Ostbahnhof, czyli Wschodni, 1846 r.), Westbahnhof (Zachodni, 1858 r.), Franz-Josefs-Bahnhof
(Franciszka J6zefa, 1872 r.), Nordwestbahnhof (PéInocno-zachodni, 1873 r.) i Aspangbahnhof (1881 r.). Do
czasu budowy w 1859 r. odcinka kolei facznikowej do stacji Hauptzollamt (dzi§ Wien Mitte) réwniez pierw-
szy wiedeniski dworzec kolejowy — Wien Nordbahnhof (Péinocny) (wybudowany w 1838 r.) byt dworcem
czolowym. Natomiast dworzec Aspangbahnhof pod wzgledem architektonicznym nie posiadat charakteru
dworca czolowego, gdyz mial budynek usytuowany bokiem do toréw, poniewaz planowany byl jako dworzec
przelotowy (M. Kubinszky, Bahnhofe in Osterreich, Wien 2008).
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Przyczyny takiego rozwoju sieci kolejowej na terenie Wiednia byty bardzo podobne do
wystepujacych w innych europejskich metropoliach. Pierwsze linie kolejowe mialy w du-
zej mierze charakter izolowany w stosunku do pozostalej sieci transportowej i powstawaly
jako przedsiewziecia prywatne, ktérych rézna wlasnosc nie sprzyjata budowie wspélnych
dworcéw, tym bardziej ze pomiedzy poszczeg6lnymi towarzystwami kolejowymi istniata
powazna konkurencja. W tej sytuacji kazda powstajaca nowa linia kolejowa otrzymywata
swoéj wlasny dworzec czotowy. Rozwigzanie to posiadalo szereg zalet — dzigki temu, Ze
uklad torowy znajdowal si¢ tylko po jednej stronie dworca mozliwe bylo jego maksymal-
ne zblizenie do §rédmiescia przy niewielkiej réwnoczesnie ingerencji w tkanke miejska
i przy malym efekcie bariery dla rozwoju przestrzennego. Ponadto dostep do peronéw byt
tatwiejszy niz na dworcu przelotowym, gdzie istniata konieczno$¢ pokonania tuneli lub
kladek nad torami. Jednakze dworce czolowe, zwlaszcza w najwigkszych metropoliach,
cechuje wiele istotnych ograniczen, z ktérych najpowazniejszym jest konieczno$¢ prze-
mieszczania si¢ pomiedzy czesto odleglymi od siebie dworcami réznych linii w przypadku
podrézy przez dane miasto tranzytem. Poza tym dworce czolowe, z racji istnienia ukltadu
torowego tylko po jednej stronie, cechuja si¢ wiekszym zapotrzebowaniem na przestrzen
konieczng do budowy toréw niz dworce przelotowe o takiej samej przepustowosci.

W zwiazku z tymi ograniczeniami w niektérych miastach juz w drugiej potowie
XIX w. zaczeto formutowaé postulaty budowy centralnych dworcéw kolejowych?.
Pierwsze koncepcje stworzenia dworca gléwnego w Wiedniu zostaly sformulowane
niedlugo po 1890 r. i wigzaly sie z projektem budowy kolei miejskiej. Celem tej inwe-
stycji miato by¢ z jednej strony stworzenie wydajnego, szybkiego i taniego $rodka ko-
munikacji miejskiej, z drugiej natomiast polaczenie ze soba wszystkich wybiegajacych
z wezta wiedenskiego linii kolejowych. Dworzec centralny, ktérego lokalizacje planowa-
no w $cistym centrum miasta przy nabrzezu Franciszka J6zefa (Franz-Josefs-Kai), mial
jednak stuzy¢ wytacznie kolei miejskiej, nie zas przewozom dalekobieznym (Schwarzl
1959). Projektu nie udalo sie zrealizowaé, jakkolwiek w latach 1898-1901 oddano do
uzytku linie kolei miejskiej, ktére razem z wybudowanymi w latach 1857—1883 odcin-
kami tzw. wiedenskiej kolei facznikowej (Wiener Verbindungsbahn) powiazaly ze soba
wszystkie linie wychodzace z wezla (Barner 1959, Kaiser 2008).

Po rozpadzie Austro-Wegier w listopadzie 1918 r. i powstaniu na ich gruzach nowych
panstw kierunki dotychczasowych cigzen ulegly calkowitej zmianie. Wyznaczenie
w odlegloéci zaledwie kilkudziesieciu kilometréw na péinoc i wschéd od Wiednia
granicy panstwowej przecieto wybiegajace ze stolicy magistralne linie kolejowe pro-
wadzace do Krakowa (Kolej PéInocna) i Budapesztu (Kolej Wschodnia). Tym samym
zapotrzebowanie na przewozy tranzytowe przez wezel wiedenski niemal zniknelo.

Po 1945 r. uklad wezta wiedenskiego ulegl pewnej modyfikacji, majacej na celu
ograniczenie liczby dworcéw czolowych. Po likwidacji w 1959 r. dworca Nordwest-

2 Aczkolwiek tylko w niewielu miastach zamiar ten jeszcze w okresie wielkich inwestycji kolejowych
drugiej polowy XIX i pierwszych lat XX w. udalo sig¢ zrealizowac. Przykladem moga by¢ dworce w Lipsku
i Frankfurcie nad Menem, zbudowane jednak jako centralne dworce czolowe, a nie przelotowe.
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bahnhof i zamknieciu Aspangbahnhof w 1971 r. obstuga wybiegajacych z Wiednia linii
kolejowych zostala skoncentrowana na czterech dworcach czotowych. Uklad ten nie

zmienil si¢ zasadniczo az do 2009 r., kiedy zamknieto, a nastepnie rozebrano dworzec
Siidbahnhof wraz ze zintegrowanym z nim Sidbahnhof (Ost) (dawny Ostbahnhof),

na terenie ktérych rozpoczeto realizacje budowy nowego dworca gtéwnego. Schemat
wezta wiedenskiego z tego okresu przedstawia rysunek 2.

§
o0 <&
L -
% bt £
% e ™ =
! I
2 ) e 3
=, f'
%x g
5 o Floridsdorl =
&8s 3
E
b/ 15
3

Heiligenstadt

-+
Bratyslawa

Praterstern
Stadlaun

Wien Mitte g

ot
S WESTBAHNHOF )
by, Kierunki: | ra™
'uﬂ R -
SURBAHNHOF
Kierunki:

-1l

{ \;;,__f.ublana. Zagrzeb :
=== Wenecja, Rzym SUDBAHNHOF (OST)

Kierunki:

Krakdw, Praga,

Warszawa, Moskwa

G
-,
Skala: (%7
l—‘—'—{ Legenda:
o 1 2 3 km
! linie kolejowe
linie kolei jskiej (Stadtbahn) przebud na linie metra
sases dluisze tuncle
- wainiejsee stacje kolejowe

Rys. 2. Wiederiski wezel kolejowy przed rozpoczeciem budowy dworca gtéwnego

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Podstawowe zalozenia projektu nowego dworca gtéwnego
Wien Hauptbahnhof

Realizacja nowego dworca gtéwnego, ktéry ma zintegrowac zdecydowana wiekszos¢
wybiegajacych z wezta wiedenskiego linii kolejowych na jednej stacji, posiada dwa
zasadnicze cele. Pierwszym jest stworzenie multimodalnego wezta komunikacyjnego
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na skrzyzowaniu trzech transeuropejskich ciagéw komunikacyjnych TEN (ang. Trans-
-European Networks, niem. Transeuropéische Netze):

— TEN-17: Paryz — Strasburg — Monachium — Wieden — Bratystawa (tzw. Magistrala
dla Europy),

— TEN-22: Ateny — Sofia — Budapeszt — Wieden — Praga — Drezno/Norymberga,

— TEN-23: Gdansk — Warszawa — Katowice — Brno/Bratystawa — Wieden.

Realizacje tego celu umozliwi¢ maja takze dwie inne inwestycje w infrastrukture
kolejowa w obrebie wezta wiedenskiego i poza nim: polaczenie nowego dworca z linia
Kolei Zachodniej do Salzburga poprzez nowy Lainzer Tunel o dtugosci 12,8 km oraz
budowa calkowicie nowej linii wysokich predkosci Wieden — St. Polten, ktéra posia-
da¢ bedzie swoje przedluzenie w postaci drugiej pary toréw szybkiego ruchu miedzy
St. Polten a Salzburgiem (Infobox Lainzer Tunel 2006, Neubaustrecke Wien — St. Pélten
2009). Uklad wezta wiedenskiego po zakoniczeniu budowy dworca gléwnego i towarzy-
szacych inwestycji infrastrukturalnych przedstawiono na rysunku 3.
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Zrédlo: Jak wrys. 2.
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Drugi zasadniczy cel budowy dworca Wien Hauptbahnhof ma charakter §cisle lokal-
ny i wiaze sie ze stworzeniem na obszarze bezposrednio sasiadujacym ze stacja zupelnie
nowej dzielnicy o funkcjach: mieszkaniowej, ustugowej i rekreacyjne;j.

Dworzec gltéwny, ktéry obslugiwaé ma okolo 125000 pasazeréw dziennie, bedzie
rozciggal si¢ na dlugos$ci 6 km i zajmowat taczna powierzchnie 50 ha. Zlokalizowany
bedzie na terenie dawnych dworcéw Siidbahnhof i Siidbahnhof (Ost) i ich zlikwidowa-
nego juz zaplecza technicznego (toréw odstawczych, lokomotywowni itd). W ramach
inwestycji polozonych zostanie okolo 100 km toru i 300 zwrotnic. Stacja bedzie wypo-
sazona w 10 toréw obstugiwanych przez 5 zadaszonych peronéw o dlugosci 12,10 m
kazdy (Zahlen, Daten & Fakte... 2010). W budynku dworca o powierzchni 20000 m?
zlokalizowanych bedzie okoto 100 placéwek handlowych i gastronomicznych (Mehr
als ein Bahnhof 2010).

Powigzanie dworca z siecia transportu miejskiego i regionalnego.
Dworzec gléwny jako centrum nowego zalozenia urbanistycznego

Stacja Wien Hauptbahnhof ma by¢ potaczona z centrum miasta i innymi dzielnica-
mi poprzez linie metra, tramwajowe i autobusowe oraz szybka kolej miejska S-Bahn.
Powiazanie z siecia metra poczatkowo bedzie realizowane poprzez istniejaca stacje
Sudtiroler Platz linii U1, oddalong od dworca o ponad 400 m3. Dopiero w dalszym
etapie prac przewiduje si¢ wydluzenie linii metra U2, ktéra obstugiwa¢ ma jednak nie
sama stacje, a planowana nowa dzielnice mieszkaniowo-ustugowo-rekreacyjna (Haupt-
vorschlag — Variantenuntersuchung... 2004). Powiazanie z siecia tramwajowa zrealizo-
wane bedzie natomiast za posrednictwem przedluzenia linii D z dotychczasowej petli
Stidbahnhof pod peronami nowego dworca gléwnego, a nastepnie wzdluz nowej ulicy
bedacej jedna z osi komunikacyjnych projektowanej dzielnicy (Verldngerung der Stra-
JfSenbahnlinie D). Ponadto dworzec gléwny bedzie obslugiwany przez istniejace linie
tramwajowe O i 18, kursujace wzdluz zamykajacej obszar nowej inwestycji od strony
polnocnej ulicy Giirtel oraz przez linie autobusowe 13A i 69A. W poblizu dworca
w dalszym ciagu funkcjonowal bedzie réwniez istniejacy dworzec autobusowej ko-
munikacji regionalnej. Miejsce dworca Wien Hauptbahnhof w istniejacej i planowanej
sieci miejskiego transportu zbiorowego przedstawiono na rysunku 4. Nowy dworzec
gléwny bedzie ponadto wezlem szeregu linii szybkiej kolei miejskiej S-Bahn — linii:
S1, S2, S3, S5, S6, S8, S9, S15, S60, S70, S80. Osobom korzystajacym z samochodéw
i roweréw stuzy¢ bedzie garaz podziemny na 630 miejsc i parking rowerowy na 1150
miejsc (Zahlen, Daten & Fakten... 2010).

3 Wraz z czesciowym oddaniem do uzytku dworca gtéwnego w grudniu 2012 r. stacja Siidtiroler Platz
ma zosta¢ przemianowana na Hauptbahnhof i polaczona z dworcem nowym tunelem dla pieszych (Wiener
Hauptbahnhof: 335 Meter zur U-Bahn, 2010).
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Budowa centralnego wezla komunikacyjnego dla Wiednia jest bodzcem do realiza-
cji catkowicie nowego zalozenia urbanistycznego w postaci dzielnicy mieszkaniowo-
-ustugowo-rekreacyjnej zlokalizowanej na potudnie od dworca. Laczna powierzchnia
przewidzianego do zagospodarowania na nowy spos6b terenu wraz ze stacja Wien
Hauptbahnhof wynosi 109 ha, co odpowiada powierzchni 8. dzielnicy miasta Wiednia.
Sama nowa dzielnica bez dworca zajmowac¢ ma powierzchnie 59 ha, z czego 8 ha prze-
widziano na tereny zielone. Planowany w centralnej cze$ci nowej dzielnicy miasta park
ma za zadanie nie tylko zapewnienie funkcji rekreacyjnej, ale i wyraznie podniesienie
atrakcyjno$ci nowego zatozenia. W dzielnicy planuje sie budowe 5000 mieszkan dla
13000 oséb oraz stworzenie 20000 miejsc pracy. Maja by¢ tu zlokalizowane réznego
rodzaju placéwki ustugowe, w tym m.in. centrala grupy bankowej Erste Group Bank
AQG, kompleks szkolny obejmujacy przedszkole, szkole podstawowa i gtéwna, a takze
hotel i 550000 m? powierzchni biurowej (Zahlen, Daten & Fakten... 2010). Zagospo-
darowanie obszaru nowej dzielnicy wraz z docelowym ukladem komunikacyjnym
w rejonie dworca gléwnego obrazuje rysunek 4.
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Zroédla finansowania i harmonogram prac

Laczna warto$¢ inwestycji wynosi okolo 4 miliardéw euro, w tym warto$¢ infra-
struktury stacyjnej 987 milionéw euro. Ta ostania finansowana jest z trzech Zrédel:
a) $rodkéw Austriackich Kolei Federalnych OBB (z planu ramowego, z zyskéw z nieru-
chomosciiin.), b) srodkéw miasta Wiednia, c¢) funduszy Transeuropejskich Sieci Trans-
portowych TEN. Srodki na budowe nowej dzielnicy pochodza natomiast z funduszy
miejskich oraz od inwestoréw prywatnych (Zahlen, Daten & Fakten... 2010).

Plan budowy dworca gléwnego wraz z nowa dzielnica zostal zatwierdzony przez
Rade Miasta Wiednia w 2006 r. Oficjalna inauguracja prac budowlanych nastapila
9 listopada 2009 r., a w grudniu tegoz roku rozpoczeto rozbidérke starego Dworca Potu-
dniowego (Mehr als ein Bahnhof 2011). Czesciowe oddanie nowego dworca gltéwnego
przewidywane jest na grudzien 2012 r., natomiast catkowite — dwa lata pdzniej. Zakon-
czenie realizacji calego projektu, zwiericzone oddaniem do uzytku nowej dzielnicy, ma
nastapi¢ w 2019 r. (Zahlen, Daten & Fakten... 2010).

Wplyw inwestycji na uklad przestrzenny i funkcje
centralno-potudniowej czesci Wiednia

Realizacja projektu obejmujacego budowe dworca gtéwnego wraz z towarzysza-
cym zespolem mieszkaniowo-ustugowo-rekreacyjnym stanowi¢ bedzie niewatpliwie
powazny impuls do rozwoju calego miasta. Wplyw inwestycji na uktad przestrzenny
i funkcjonalny rozpatrywaé mozna — zdaniem autora — w réznych skalach.

Sama nowa dzielnica jest niewatpliwie dobrym przykladem przeksztalcenia tere-
néw o roli wylacznie transportowej w zespdt o wielu réznych funkcjach, przy czym
oczywiscie znaczenie tej czesci miasta jako wezta komunikacyjnego po zakonczeniu
inwestycji ulegnie wyraZznemu wzrostowi. W tej najbardziej lokalnej skali mozna wiec
moéwic o calkowitym przeksztalceniu tak ukladu urbanistycznego, jak i zestawu funkgcji
dzielnicy, zgodnym ze wspoélczesnymi tendencjami w rozwoju miast.

Poprzez budowe nowej, gestej sieci ulicznej oraz przedtuzenie linii tramwajowej D
i metra U2 nalezy oczekiwaé ponownego ,zblizenia” do siebie dzielnic: 3. Landstrasse
i 4. Wieden, dotychczas rozdzielonych terenami kolejowymi stanowiacymi powazna
bariere dla wzajemnych powigzan. Oslabieniu ulegnie wiec bardzo charakterystyczne
zwlaszcza dla centralnych cze$ci miast oddzialywanie terenéw komunikacyjnych jako
swoistej przeszkody. Z drugiej strony konsekwencja rozbudowy uktadu drogowe-
go bedzie najpewniej wzrost natezenia ruchu samochodowego w tej czesci miasta,
co jest tym bardziej prawdopodobne, ze planowane powiazanie dworca z centrum
transportem publicznym nie jest do konca zadowalajace (patrz podrozdzial Dyskusja.
Konkluzje).

W skali wigkszej, calej centralno-potudniowej cze$ci Wiednia, oddzialywanie in-
westycji bedzie mialo niewatpliwie bardziej zlozony i trudniejszy do jednoznacznej
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oceny charakter. Fakt powstania w odlegtosci zaledwie 2,5 km od Placu §w. Szczepana
wielofunkcyjnego kompleksu o nowoczesnej architekturze, relatywnie dobrze sko-
munikowanego z centrum i innymi dzielnicami, bedzie mial zapewne do$¢ powazne
konsekwencje dla ukladu urbanistycznego tej czesci miasta oraz jej funkcji. Z jednej
strony powazna wydaje sie szansa ,rozlania” sie funkcji sSrédmiejskiej na tereny na po-
tudnie od nowego dworca, tj. na obszar dzielnicy 10. Favoriten — dotychczas w duzej
mierze tradycyjnej dzielnicy robotniczej, o funkcji gtéwnie mieszkaniowej i przemy-
stowej. Osia tego swoistego przedluzenia wiederiskiego srodmiescia moglaby staé sie
reprezentacyjna Prinz Eugen Strafe, laczaca przylegajacy do Ringu Schwarzenbergplatz
z nowym dworcem. Szanse te zwiekszy z pewnoscia wspomniane przedluzenie kursu-
jacej ta ulica linii tramwajowej D na teren nowej dzielnicy. Z drugiej strony budowa
tak rozleglego zespotu budynkéw wprowadzi calkowicie nowe zalozenie urbanistyczne
iarchitektoniczne na skraj zwartej zabudowy o wielkomiejskim charakterze, pochodza-
cej w przewazajacej mierze z drugiej potowy XIX w. Najpowazniejszym wyzwaniem
dla projektantéw nowego dworca i towarzyszacych obiektéw jest jednak sasiedztwo
znajdujacego sie po przeciwnej stronie ulicy Landstrafler Giirtel barokowego palacu
Belvedere, figurujacego wraz z innymi obiektami centrum Wiednia na Liscie Swiato-
wego Dziedzictwa Kulturalnego UNESCO.

Nowa dzielnica przydworcowa a centrum Wiednia

Nie mozna wykluczy¢, ze budowa stacji Wien Hauptbahnhof wraz z nowa dzielnica
moze mie¢ takze niekorzystne skutki funkcjonalne dla wiedenskiego srédmiescia. Wy-
daje si¢ bowiem, Ze istnieje pewne ryzyko spadku znaczenia centrum miasta na rzecz
nowej dzielnicy przydworcowej. Takie swoiste ,wyssanie” dotyczy¢ moze najpewniej
funkcji ustugowej, szczegdlnie handlu i gastronomii. Oczywiscie wobec rozmiaréw
$rédmiescia Wiednia i jego utrwalonej historycznie roli oraz mimo wszystko ograni-
czonej skali projektowanego programu ustug wokoét nowego dworca nie nalezy przece-
niaé tego zagrozenia. Raczej nie zajdzie w tym przypadku opisywany w literaturze (np.
Kaczmarek 2010) zanik handlowej przestrzeni srédmiescia, a tym bardziej degradacja
innych funkcji centrotwérczych, obserwowane w wielu miastach pod wptywem otwar-
cia klasycznego centrum handlowego.

Nie wydaje sie zreszta, by budowa nowej dzielnicy przydworcowej miata wigzad
sie z jakimikolwiek choéby zamierzeniami stworzenia nowego centrum Wiednia.
Odréznia to te inwestycje od podobnych przedsiewzie¢ realizowanych w niektérych
miastach, w tym takze polskich, w ktérych modernizacji lub przeniesieniu gléwnego
dworca kolejowego towarzysza plany wykreowania w sgsiedztwie wezla komunikacyj-
nego nowego $rodmiescia. Przyktadem moga by¢ tu plany Nowego Centrum Lodzi czy
—w o wiele mniejszym stopniu — krakowskie Nowe Miasto cze$ciowo juz zrealizowane
w powiazaniu z Krakowskim Centrum Komunikacyjnym (Sobczyniski, Wolaniuk 2010).
W warunkach wiedenskich wobec istnienia utrwalonego, rozleglego i wielofunkcyj-
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nego $rédmiescia tego typu zamierzenia wydaja si¢ nierealne i bezcelowe. Niemniej
jednak prawdopodobnym skutkiem oddania do uzytku nowej dzielnicy przydworcowej
wydaje sie zwlaszcza spadek znaczenia Mariahilfer Strafie jako popularnego miejsca
zakupéw. Sprzyja¢ temu bedzie inny rezultat uruchomienia dworca gléwnego — ogra-
niczenie roli dworca Westbahnhof, do ktérego prowadzi ta rozpoczynajaca sie przy
Ringu arteria.

Znaczenie nowego dworca kolejowego
dla funkcji metropolitalnych Wiednia

Interesujaca kwestia jest niewatpliwie oddzialywanie nowego dworca gtéwnego
i towarzyszacej dzielnicy w skali szerszej — calego miasta czy wrecz regionu miejskie-
go. Chociaz — jak stwierdzono wyzej — dzielnica przydworcowa niemal na pewno nie
stanie sie nowym centrum Wiednia, to jednak zapewne w jakim$ przynajmniej stopniu
przejmie choc¢by niektére jego funkcje, stajac sie istotnym w skali miasta zespotem ustu-
gowo-mieszkaniowym. Najistotniejsze znaczenie dla stolicy Austrii bedzie jednak oczy-
wiscie wynikalo z funkcji transportowej tego rejonu. Jako kluczowy element wieden-
skiego wezta kolejowego nowy dworzec mozna — zdaniem autora — postrzega¢ w tym
kontekscie jako jeden z elementdéw istotnych dla metropolitalno$ci Wiednia. Zgodnie
z podkres$lonym we wstepie znaczeniem transportu dla funkcji metropolitalnych, wielki
wezel trzech transeuropejskich ciagéw komunikacji kolejowej zintegrowany z szyno-
wym i kofowym transportem wewnatrzaglomeracyjnym oraz szybka koleja do portu
lotniczego Schwechat ma wszelkie szanse, by sta¢ si¢ powaznym argumentem na rzecz
metropolitalno$ci Wiednia. Wydaje sie, ze nowy dworzec gléwny poprzez integracje
linii kolejowych faczacych Europe Srodkowo-Wschodnia i Zachodnia moze znaczaco
uwypukli¢ powazny potencjal Wiednia jako facznika pomiedzy tymi dwoma regiona-
mi. Taka rola jako centrum kontaktéw pomiedzy Wschodem i Zachodem kontynentu
jest niewatpliwie bardzo znaczaca szansa dla rozwoju Wiednia w konteks$cie wzrostu
jego pozycji jako waznej $wiatowej metropolii (Musil 2005). Mozna wiec zaryzykowac
twierdzenie, Ze oddanie do uzytku nowego dworca gtéwnego stworzy szanse na swoiste
odzyskanie przez Wieden roli ,stolicy” Europy Srodkowej — oczywiscie juz nie w sensie
politycznym, jak do 1918 r., a w charakterze najwazniejszego wezta komunikacyjnego
tego regionu i swoistej ,bramy” do Europy Zachodniej i Potudniowej, a poprzez pola-
czenia lotnicze takze w odleglejsze rejony $wiata.

Dyskusja. Konkluzje
Mimo zakrojonego niewatpliwie na bardzo szeroka skale projektu pojawia sie kilka

watpliwosci. Zastrzezenia natury technicznej budzi¢ moze usytuowanie budowanego
dworca na tuku - jedyne mozliwe wobec przyjetej lokalizacji, utrudniajace jednak
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w pewnym stopniu prowadzenie ruchu pociagéw. Jeszcze powazniejsza kwestig jest
niewielka liczba toréw — tylko 10, co przy zalozeniu skupienia obstugi wszystkich linii
dalekobieznych wybiegajacych z wezta wiedenskiego bedzie wiazatlo sie z konieczno-
$cia ograniczenia postoju pociaggéw na nowym dworcu do minimum. Zresztg nadal
nie wszystkie linie kolejowe wybiegajace z Wiednia beda obstugiwane przez dworzec
gléwny — poza ruchem lokalnym w kierunku St. Polten dotyczy to takze wszystkich
pociagéw na linii Franz-Josefs-Bahn (kierunek Gmiind).

Bardzo powaznym problemem wydaje si¢ takze niewystarczajace powiazanie dworca
z centrum miasta. Najblizszg stacja metra bedzie zmodernizowana stacja Siidtiroler
Platz linii Ul oddalona o okoto 400 metréw. Szczegdlnie kwesta zbyt duzej odlegto-
$ci od kolei podziemnej staje si¢ przedmiotem krytyki ekspertéw, m.in. specjalistow
z dziedziny transportu z Parlamentu Europejskiego (EU-Verkehrsexperte kritisiert
Hauptbahnhof 2010). Takze planowana do ukoriczenia dopiero w 2019 r. przedtuzona
linia U2 obslugiwaé ma nowa dzielnice, a nie sam dworzec. Pojawiajace si¢ pomysty
budowy kolejki linowej typu Cable Liner majacej polaczy¢ dworzec z obydwoma liniami
metra zostaly ze wzgled6éw finansowych zarzucone.

Przedmiotem krytyki jest wreszcie samo zalozenie urbanistyczno-architektoniczne.
Projekt nowoczesnych budynkéw o znacznej kubaturze, wyrézniajacych sie w prze-
strzeni miasta budzi kontrowersje wobec wspomnianego juz sasiedztwa patacu Belve-
dere oraz zabytkowej XIX-wiecznej zabudowy pierzejowej Prinz Eugen Strafle i innych
okolicznych ulic (http://bahnhofwien.at 2012).

Mimo przedstawionych powyzej zastrzezen i uwag budowa nowego dworca gléw-
nego w Wiedniu — bedaca najwigksza inwestycja ostatnich lat w stolicy Austrii, a takze
jednym z najpowazniejszych przedsiewzieé transportowych w Europie Srodkowej — ma
szanse stac sie powaznym impulsem rozwoju miasta, istotnie wzmacniajagcym funkcje
Wiednia jako jednego z najwazniejszych weztéw komunikacyjnych centralnej czesci
Europy. Jakkolwiek realizacja nowej dzielnicy przydworcowej najpewniej nie bedzie
skutkowac przeniesieniem centrum miasta w okolice stacji kolejowej, moze mie¢ pewne
reperkusje dla funkcji ustugowych historycznego $rédmiescia. W wiekszym stopniu
kontrowersje budzi jednak blisko$¢ cennych zespotéw zabytkowych, w stosunku do
ktérych nowoczesny kompleks moze stanowi¢ element obcy, w niewystarczajacym
stopniu otwarty na istniejaca przestrzen miejska. Mimo to wydaje sie, ze nowy dwo-
rzec gtéwny moze by¢ czynnikiem wzmacniajacym metropolitalny charakter Wiednia,
dajac w perspektywie pewna szanse na ponowny wzrost znaczenia miasta jako swoistej
,stolicy” Europy Srodkowej.
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STACJA WIEN HAUPTBAHNHOF JAKO CZYNNIK ROZWOJU
PRZESTRZENNEGO I FUNKCJONALNEGO WIEDNIA

ABSTRAKT: Budowa nowego dworca gléwnego, bedaca obecnie najwieksza inwestycja w Wiedniu, po-
siada dwa zasadnicze cele: stworzenie centralnej przelotowej stacji wiazacej wszystkie najwazniejsze linie
wybiegajace z wiedenskiego wezla kolejowego oraz realizacje catkowicie nowej dzielnicy przydworcowej
o funkcjach mieszkaniowej, ustugowej i rekreacyjnej. Realizacja inwestycji, ktorej catkowite zakornczenie
planowane jest na 2019 r., mimo pewnych ograniczen natury technicznej i urbanistyczno-architektonicznej
stwarza powazny impuls do rozwoju stolicy Austrii. W skali lokalnej skutkiem moze by¢ ,rozlanie si¢” wie-
denskiego $rodmiescia na tereny na potudnie od dworca, cho¢ prawdopodobny jest réwniez pewien spadek
znaczenia funkcji ustugowej historycznego $rédmiescia. Za najwazniejszy efekt inwestycji nalezy jednak
uznad szans¢ ponownego powaznego wzrostu znaczenia Wiednia jako jednej z najwazniejszych metropolii
Europy Srodkowej.
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