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The Station as 
a Labyrinth 

L'estació com 
a laberint 

Ha rm Tilman 

The meaning of stations has changed dramatically over 

the past few years. as a result of the introduction of new 

urban transportation systems and high speed lines. At the 

same time areas are formed around these stations, wich 

are, more and more often, considerad to be opportunities 

for urban innovation. In many cities special projects are 

planned. giving a new tace to the station area. The gro­

wing importance of the infrastructure will only intensify 

this mechanism. The station is not just becoming a link in 

increasingly complex transportation systems, but also the 

theatre for a new public space. This has a notable effect 

on the architectu re of the station. 

lnfrastructure and city 

Most station areas are situated on the edge of the inner 

ci ties, created there at the end of the previous century. At 

first these station areas are a sort of growing-poles. The 

railways which are constructed on the edge of the city are 

an enormous ímpetus to urbanisation. The Dutch sta­

tionsstraat. the French bou/evard and the German 

Bahnhofstrasse, they all are the hub of new city districts 

and largely determine the direction of urban expansion. 

But as urban development proceeds, railways and the 

city districts adjoining these railways become physical 

obstructions for further expansion. The railway cross-over 

marks the passage from the city to what is beyond. This 

phenomenon is also reflected in architectural proposals; 

in Tony Garnier's industrial city, for instance, the railway 

is the dividing line between city and industrial area '". But 

no sooner has urbanisation crossed these physical ba­

rriers. than the railways start becoming "fault lines" in the 

city fabric. Along these fault lines heterogeneous zones 

are created. with a mixture of functions which can't be re­

alised anywhere else in the city (factories, shunting -yards, 

working-class districts). 
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El signif icat de les estacions ha canviat radicalment en els 

darrers anys com a conseqüencia de la introducció de nous 
sistemes de t ransport urba i de líni es d'a lta ve locitat. A l volta nt 
d'aquestes estacions s' han anat creant noves arees que, cada 
vegada més, es veuen com a oportunitats per a la innovació 
urbana . En moltes ciutats es planegen projectes especials que 
volen donar un nou aspecte a l'area de l'estació. La 
importanc ia creixent de les infrastructu res contribu i ra a 
intensifica r aquest mecan ism e. L'estació esdevé no només un 
enllac;: entre sistemes de transport d' una complexitat creixent, 

sinó també l'escenari d'un nou espai públic. Aquest fet té 
notables repe rcussions en !'arquit ect ura de l'estació. 

lnfrastructura i ciutat 
La majoria de les estacions estan situades als afores del centre 
de la c iutat, on foren ed ificades a les darreries del segle 

passat. En un in ici, aquestes arees eren una especie de pols de 
desenvolupament. Els trac;:ats ferroviaris a ls limit s de les 
ciutats donen un ím petu enorme a la urban ització. Les stations­

straat holandeses, els bou/evards francesos o les 
Bahnhofstrasse alemanyes són el nucli de nous barris i 
determinen en gran part la d irecció de l'expansió urbana. 
Pero a mesura que avanc;:a el desenvolupament urba, el 

ferrocarril i els barris de la ciutat situats al seu volt ant es 
tornen obstacles físics per a una nova expansió . Els passos 

elevats marquen el pas de la ciutat cap als afores. Aquest 
fenomen es ref lecteix t ambé en les propostes 
arqu itecton iques; a la ciutat industrial de Tony Garnier, per 
exemple, el fe rroca rril és la línia d ivisoria entre la ciutat i la 
zona industrial 11 1

• Am b tot, tan bon punt la urbanització creua 

aquestes barreres f ísiques, el ferrocarril esdevé una "falla" en 
!'est ructura de la ciuta t . Al llarg d'aquesta línia de fa lla es 

creen zones heterogen ies am b una barreja de fu ncions que no 
es pot donar en cap alt re indret de la ci utat (fabriques, 
estacions de maniobres, barris t reba lladors). 



The recen! economic survival and the altered views on 

environ ment and mobi lity have drastically changed the 

relationship between ci ty and railways. Railways in cities 

now cross built-up areas. But this is no longer a negative 

phenomenon (in terms of barrier-formation, environmen­

tal nuisance, unattractive area). Plans are rather based on 

the interaction between city and railways. " Urbanisation" 

of the railways sollicits the reorganisat ion of the urban 

and reg ional transportation system, but also, and in con­

nexion with it, the innovation of the city structure (intensi­

fication of exist ing city districts, fitt ing the railways into 

the urban fabric, rearrangement of urban empty spaces). 

The changes in the relationship between the railways 

and the city are most obvious in the station. Funct ions 

drawn by the stations in the early years have disappeared 

or have been relocated to the periphery. 

Urban developments and the rise of new and nat ional 

transportati on systems have created difterent functions 

for the city areas. For one thing these areas are junctions 

in all kinds of d ifterent transportation systems, for anot­

her they are the spearheads in the large-scale urban inno­

vation projects. l t thoroughly changed the role and the 

meaning of the stations. The new station projects are 

examples of the eftect that modern economical structures 

have on urban space and of the use of new strategies at 

architectural level. 

The city as a network 

The rise of new city cent res in the periphery and the 

t ransformation of existing cities into service centres are 

both part of a new urban hierarchy. What used to be ex­

clusive elements of the city, are now to be found in the 

surrounding area or have been moved to other c ities, 

which modifies the relationship between centre and pe­

riphery. lt's sign i fican! that central functions, such as 

technology parks, universities, o ftices and museums are 

more and more often situated at " peripheral" locations, 

along motorways, while in the "central" urban space pe­

ripheral phenomena, such as urban empty spaces, are the 

rule rather than the except ion. lt means that the city can 

hardly be seen as a closed system (or ag­

glomerate) . The growing mobility obs­

tructs the creation of dense, compact ur­

ban areas. And finally firms are no longer 

restricted to the ci ty. 

The city does no longer coincide with 

the system of production. lt loses its mag­

net fun ction. Suburbanisation has been 

replaced by de- urbanisation. The cities 

Pubhc transport d1agram. Hannover 
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L'actual reajustament economic i les noves concepcions sobre 
el medi i sob re la mobi litat han fet canviar radi ca lment la 
re lació entre la ciutat i el ferrocarril. Avui els trens al seu pas 

per ciutats creuen arees urbanitzades. Aixo, pero, ja no és un 
fenomen negatiu (en termes de formació de barreres, 
molesti es amb ientals o zones degradades}. Els projectes es 
basen més aviat en la interacció entre la ciutat i el ferrocarril. 

La " urbanització" del ferroca rri l requereix una reorganització 
del sistema de transports urbans i regiona ls, pero també, i en 
relació amb aixo, una renova ció de !'estructura de la c iutat 
(intensificació deis barris ja existents, reajustament de les 
línies de tren en el t eixit urba, reordenació dei s espais urbans 
buits}. 
Els canvis en la relació entre el ferrocarri l i la c iutat es tan 
especialment evidents en l 'estació. Les funcions que acomplien 

les estacions en els seus inicis han desaparegut o bé s' han 
resituat a la periferia. El desenvolupament urba i l 'aparició de 
nous sistemes de transport urba i nacional han creat fun cions 

diferents en les diverses zones urbanes, que d ' una banda són 
punts de confluencia dei s diversos sistemes de transport i, de 
l'altra, puntes de llan9a de !'amplia gamma actual de projectes 
d ' innovació urbana. Aixo ha modificat completament el paper i 
el significat de les estacions. El s nous projectes d' esta ció són 
exemples de l' efecte de les estructu res economiques mode rnes 

sobre l' espai urba i de l'ús de noves estrateg ies en el cam p de 
!'arquit ectura. 

La c iutat c om a xarxa 
La creació de nous centres a la periferia i la transformac ió de 
les ciutats actuals en centres de serveis formen part d'una 
nova jera rquía urbana. El que solien ser elements exclusius de 

la ciutat, ara s' ha d'anar a cercar a les roda lies o bé a les 
ciutats deis vo ltants, cosa que alt era la relació entre el centre i 
la pe rife ria. És molt sign if ica tiu que les funcions principals, 

com els pares tecnologics, les universitat s, les oficines i els 
m useus se situen cada vegada més en espa is perife rics, prop 
d'autopistes, mentre que en l'espai urba "central" els 

fenomens perife ri cs com els espais urbans buits són una regla 
més que no pas una excepció. Aixo significa que la ciutat ja no 
es pot considerar un sistema tancat (o aglom erat}. La creixent 

mobil itat impedeix la c reació de zones 
urbanes denses i compactes. Les empreses 
tampoc no estan restring ides al marc ci utada. 
La ciutat ja no co incideix amb el sistema de 

producció. Perd la seva funció d'imant. El 
fenome n de suburbialització ha estat substitu"lt 
pel de deurbanit zació. Les ciutats han estat 

llen9ades a la deri va. 
Les re lacions entre ciu tat s a nivell economic i 

Esquema del SIStema de transport public a Hannover 



Lafayette Station of the Bay Area Rapid Transit , San Francisco 
(Architects: Gwathmey. Sell1er and Crosby. J. Esherick and Ass) 

have been cast adrift. 

The number of relat ionships between cities at econo­

m ical. but al so at cul t ural leve! is g rowing steadi ly, in 

number and in importance. A large part of the economical 

interact ion, w hich used to take place in the urban system 

itself o r between city and hinterland, now takes the form 

of networks, crossing regional and nat ional boundaries 

w ith the g reatest of ease. Centres and cities are for a lar­

ge part conditioned by these networks; for the competiti­

veness of the c ities it's essential that firms and parts of 

t he facilities (universities. museums. etc.) are part of the­

se networks. This development provides the major im pul­

se to urban innovation. 

lncreasing competition at national and international le­

ve! harms the relatively monopolistic posit ion of the city 

in its surroundings. Being part of different networks now, 

the cit y has to re-consider its posi t ion in the network. 

Bearing this in mind it has to exploit its potent ial, making 

sure to gel a relative advantage over the other members 

of the network. This means that the urban centres. the ur­

ban areas and the networks have to be organized to keep 

o r obtain the functions which are most sui table or benefi­

c ia!. Funct io nal specialization is the magic word here. 

Cities are torced to draw new fu nctions. to restructure 

existing ones and to take care of new facilities and infra­

struc ture, if they want to climb up the new urban hier­

archy. This development extends the concept o f in f ra ­

st ructure and changes it into " the characteristics of the 

urban environment which create favourable conditions" 121
• 

The city itself is considered to be infrastructure; it sup­

ports the activi ties wich are not rest ricted to a part icular 

area and largely focus on the world outside. 
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Estació Lafayett e del Bay Area Rapid Transit , San Francisco 
(Arquitectes: Gwathmey, Sellier and Crosby, J. Esherick and Ass.) 

a n ivel! cu ltural augmenten co nstantment en nombre i en 
importancia . Actualment una gran part de les interaccions 
economiques que es rea litzaven en el propi sist ema urba o 
ent re la ciutat i el seu hinterland pren forma de xarxa, cosa que 

permet travessar els 
lim its reg ionals i nacionals amb la maxima fac ili tat . Els centres 

i les ciutats estan condicionat s en gran manera per aquestes 
xarxes; pera la co mpetit ivitat de les ciuta t s és fonamental que 
les empreses i part deis serve is (universitat s, museus, et c.) 
fo rm in part d'aquestes xarxes. Aquesta t endencia consti tueix 

un deis majors im pulsos per a la renovació urbana. 
La creixent competit ivitat a escala nacional i inte rnacional 
perjudica la posició relativament monopol ist ica de la ciutat en 

el seu entorn. Ara, com a part de les diverses xarxes, la ci utat 
ha de reconsiderar la seva posició. Conscient d 'aixo, ha 
d' explotar el seu potencial assegurant-se un avantatge relat iu 

respecte deis altres membres de la xarxa. A ixo significa que els 
centres urbans, les zones urbanes i les xa rxes han d 'esta r 

organitzats per ta l de mantenir o aconseguir les funcions més 
apropiadas o avantatjoses. L'especiali tzació funciona l és la 
parau la magica d'aquest fenomen. 
Per t al d' escal ar la nova jerarq uía urbana, les ciutat s es veuen 

obl igadas a assumir noves f unc ions, a reestructura r le& 
fun cions queja posse"ien i a en carregar-se de nous se rveis i 
infrastructura. Aq uesta evo lució amplia el concepte 

d' infrastructura i el t ransforma en "aquelles ca racteríst iques de 
l'entorn urba que creen condicions favorables" 121

• La ciutat 
mat eixa és co nsiderada una inf rastruct ura; és una p lataforma 
per a les activitat s que no estan rest ringi das a una area 
concreta i mol tes vegades se centren en el m ón exterior. 

lnfrast ructura, qualitat de l 'espai urba i innovació són e ls 
req uisits més g rans per a la renovació urbana. 



lnfrastructure, the quality of urban space and innova­

t ion are the major conditions of urban renewal. 

Partly because of this, the urban t ransportat ion script 

has been drastically altered. The const ruct ion of the rai l­

ways for high-speed trains between cities and/ or airports 

and the develo pment of new transportat ion networks at 

urban and regional level constitute the f lexible and eco­

nomical answer to the increased need for mobility and 

exchange between junctions in the mondial network. In 

the developm en t of urban and regional transportation 

networks an importan! role is played by new technologies 

and new materials. They ra ise the speed of t he means of 

transportat ion, which can also be brought into act ion mo­

re often '" . 

At first sight the developments mentioned above seem 

to increase the chances of t he major urban centres and 

the sub-centres in the region of these centres. But in the 

urban areas themselves the relationship between centre 

and periphery has changed tremendously. The urban in­

novat ion process is an interactive process; it is not suc­

cessful unti l - in firms and communities - new processes, 

products and altitudes are generated, which may circula­

te in the new networks, that is which may leed the urban 

competition. lt's true that it's mainly the large organisa ­

tions which enter into this competition, but the decisive 

factor is the freedom they have, to work on the specific 

cha racteristics and hidden potential of the place, that is 

the "riches" w hich jusi can'! be produced in the centre. 

One might wonder how the physical structure in these ri­

ches m ight be treated. What w ill be its meaning w h en 

the programmes get more complex, when the functions 

move on more quickly and take the form of a s t ream 

themselves? Because of the high speed t ravell ing distan­

ces are no longer measured in ki lometres, but in minutes. 

Speed creates a structure of urban and regional corridors. 

in which the travelling t ime is adjusted to the circulation 

between the urban islands. Design is more and more of­

ten geared to the new transportat ion systems and its fast 

users. But the travelling t ime, this parameter of contem­

porary design, is increasingly hindered by the old structu­

res and their fail ing adaptability. 

Sta tions a s la byrinths 

"The station" Ludwig Hilberseimer w rote in his book 

GroBstadtarchitektur, published in 1927, "is the link bet­

ween railway and road traHic. Therefore it is an architec­

tural link between very different types of traHic. The ac­

tual station hall, the hal l for the leaving and departing 

trains, usually is a steel hall. In general its design, deter­

mined by the type of construction of the span, is of a per­

fectly rational nature, contrasting heavi ly with the rooms 
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A causa d 'aixo, en part, la concepció deis transports urbans ha 
estat modif icada radi ca lment. La construcció de vies per a 

t re ns d'a lta velocitat entre ciutats i/o aeroports i el 
desenvolupament de noves xarxes de transports urbans i 
reg iona ls constitueixen la resposta fl exib le i económica a la 
necessitat cre ixent de mobi l itat i d' intercanvi entre els d iversos 
nusos de la xarxa mundial. Les noves tecnologies i els nous 
material s t enen un paper molt important en el 
desenvolupament de xa rxes de transports urbans i regionals. 
Fan augmentar la velocitat deis sistemes de tran sport i 
permeten, gracies a aixo, que tinguin una major incidencia en 

aquest desenvolupament131
• 

A primera v ista l'evolució esmentada sembla que faci 

augmenta r les oportunit ats dei s centres urbans més 
importants i deis subcentres situats a la seva regió. Pero a les 
mateixes zones urbanes la relació entre el centre i la periferia 
ha canviat enormement. El procés de renovació urbana és un 
procés interactiu ; no és exitós f ins que a les d ive rses empreses 
i comunitats es generen processos, productes i actituds noves 
que poden circular perles noves xarxes, ésa dir, alimenta r la 
competencia urbana. És cert que són principalm ent les grans 
organ itzacions les que participen en aquesta competencia, 
pero el f actor decisi u és la ll ibertat a l'hora de t reba llar sobre 

les ca racterísti ques especifiques i el potencia l ocult de l'indret 
concret, és a dir, les " riqueses" que no es poden produir en el 

centre. 
Ens podem preguntar com pot ser tractada !'estructura f ísica 
d'aquestes riqueses. Quin significat anira adquiri nt a mesura 
que els projectes es compliquin i les funcions vagi n 
evolucionant cada cop amb més rap idesa, de manera 

torrencial? A causa de la gran veloc itat les distancies ja no es 
mesuren en quilometres, sinó en minuts. La velocitat crea una 

estructura de passad issos urbans i reg ionals, en els quals el 
temps de viatge s'aju sta a la ci rculac ió entre illes urbanes. El 
disseny s'adapta cada vegada més als nous sistemes de 
t ransport i als seus rapids usuaris. Pero el temps de viatge, 

aquest parametre del disseny contempo ran i, es troba cada 
vegada més obstacu l itzat per les vel les estructures i la seva 
manca d'adaptabilitat. 

Estacions com a laberints 

" L'estació", tal com escrivia Ludwig Hilberseimer al llibre 
GrofJstadtarchitektur publicat l'any 1927,"és l'en l la9 entre el 

ferrocarri l i el transit de la ciutat. Així dones, és un enlla9 

arquitectonic entre t ipus de t ransit molt dife rents. El vestíbul 
de les estacions, el hall per als trens que arriben i que marxen , 
no rmalment és una envolven t d'acer. El seu disseny, 
determinat generalment pel tipus de construcció de la nau, és 
d 'una natura perfectament racional que cont rasta pesadament 

ambles sa les que l'envolten, com ara el despatx de bitllets, la 
sala d'espera , la cons igna o les oficines. A causa de les seves 



surrounding the ha ll, such as the ticket -offices, wait ing­

rooms, luggage-rooms and offices. Because of thei r size 

the latter generally could be made with the construct ive 

means of the past. Hence the discrepancy with the often 

colossal ha lis in modern construction."' 

The present rad ical changes in the relationsh ips betwe­

en ci ty and infrastructure have left their marks on the or­

ganisat ion of station areas. The stat ion evolves from link 

between traffic on the road (city) and rai lroad traffic 

(country) into a junction in the network w hich has several 

specific functions in city and region. The stat ion becomes 

a centre with a maximum of interchange points between 

the various transportation systems. The traditional station 

is primarily a transfer system, from slow t rain to intercity, 

from train to underground, bus or taxi. lts organisat ion is 

totally adjusted to the train t raff ic. The new stat ion, ho­

wever, offers a whole range of t ransfer possibil it ies to so­

me widely differing transportat ion systems. wh ich, in ad­

dition, have become equally importan!. 

This ca lls for couplings, links and relat ionships of a dif­

I eren! nature. established vertica lly or horizontally and 

w hich should bring closer t he symbiosis of these diver­

ging t ransportation systems. 

Contemporary stations open on to high-speed lines. 

airports, nat ional railway networks. regional t ransporta­

tion li nes, motorways, underg round trains and buses. 

These networks are mean! for ever g rowing speeds at 

ever growing frequencies. Because of this the station will 

become less of a place where people have lo wait for a 

train and besides the ticket-offices will disappear because 

of the introduction of sorne clever fare-systems. The or ­

ganisation will be more and more geared for opt imum 

transfer facil i ties between the va rious components of the 
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Centre internacional de negocis a L1lle 
lnternational business centre in L1lle 
Arquitectes/ Archit ects: DMA ( 1988) 

mesures, aquestes no rmalment pogueren const ruir- se amb els 
mitjans constructiu s del passat. D' aqui prové la seva 

discrepancia amb els halls de construcció m oderna, sov int 
colossals. "141 

El s canvis radica ls de l'actua lita t en la relació entre la ciutat i la 
infrastructura han deixat senya ls en l 'organització de les arees 
de les estacions. L'estació passa de ser un enllac;: entre el 
transit del carrer (ciutat) i el transit ferroviari (camp) , a ser un 

nus de la xarxa amb diverses funcions espec ifiques a la ciutat i 
a la regió. L'estació esdevé un centre amb un max im de punts 

d' intercanvi ent re els diversos sistemes de t ransport. L'estac ió 
t radic ional és principalment un sistema de transferencias, del 
t ren de rodalies al de llarg recorregut, del tren al metro, 

autobús o t axi, i la seva organització esta tota lment adaptada 
al transit ferroviari. La nova estació, en ca nvi, ofe reix un ventall 

molt més ampl i de t ransferencias entre g ran diversitat de 
mitjans de transport, tots ells d 'una importancia similar. A ixo 
exigeix connexions, enl lac;:os i relacions de diversos t ipus, 
establerts vertica lment o horitzontal, que haurien d'ajudar afer 
possible la simbiosi entre aquest s sistemes de transport 

d ivergents. 
Les estacions contemporanies relacionen les linie s d'al ta 
velocitat, els aeroports, les xarxes nacionals de ferrocarri ls, les 

linies de t ransport s regionals, les autopistas, el met ro i e ls 
autobusos. Aquestes xarxes estan pensades per a obtenir 
velocita ts ca da vegada majors i amb freqüencies també 
c reixents. Coma conseqüencia d'aixo l'estació deixara de ser 

un indret on la gent ha d'esperar el tren, i fins i t ot 
desapareixe ran les taq ui ll es a causa de la introducció de 

maquines automatiques. L'organització estara cada vegada 
més eq uipada amb instal.lacions que assegurin un enllac;: optim 
entre els d iversos compon ents deis sistemes de transport. 
L'estació esdevindra el domini del via tger ra pid . Allo que 

::::::-



transportation systems. The station wil l become the do- aquest recordara deis seus viatges seran les andanes, el s 

main of the fast traveller. What he remembers of his tra- tú neis i el temps deis rell otges digitals. El món del viatger 
veis, w ill be the platforms, the transfer tunnel and the t i- rapid es troba sota l'edifici de l'estació, darrere la porta que 
me on the digital clocks. The world of the fast traveller is dóna al carrer. 

to be found underneath the station bu ilding, behind the Com a conseqüemcia d'aquesta evolució, l'estació esdevé un 
door opening onto the street. laberint ; és un element de planificació urbanística complex, 

Because of this d evelopment the station beco mes a probablement evident pera qui la projecta, pero no per a la 
labyrinth ; it is a complicated city-planning item, which is gent que intenta trobar el seu camí o que s'hi ha d'estar. És el 
probably evident to its designer, but not to the people tr- viatger modern, no l'a rquitecte, qui projecta ellaberint. Aixo 
ying to find their way or taking up residence in it . lt is the comporta qüestionar-se els crite ris projectuals tradicionalment 
modern traveller, not the architect. that designs the laby- emprats en aquests casos. En s podem preguntar quin sentit té 

rinth. This means question ing the t radit ional design crite- encara una estació quan els viatgers ja no s'han d'esperar per 
ria for station areas. W e might wonder w hat mean ing a obten ir els bitllets o agafar el tren . Una al tra qüestió que 
there still is in a station w here travel lers don' t have to sorgeix fa referencia a la plac;:a de l'estació; quin sent it tindra, 
wa it for t ickets or trains anymore. Another quest ion t hat quan deixi de ser un indret de trobada amb un gran nombre de 
might be asked concerns the station square; w hat will be serveis? 
its meaning, when it is no longer a meeting place w ith a 

large number of facilities. 

Complexity of the assignment 

In recen! projects these developments have made the sta­

tion d isappear as a building type. Architects are no longer 

faced w ith the task of designing a station building, but of 

des igning t he inf rastructure at i t s point of intersect ion 

with the city. These points of intersection must be t rans­

formed, to create a new urban va lue. The proposa l made 

by Rem Koolhaas (O.M.A.) fo r the station area of Lille '" is 

the paradig m of a new generat ion of stat ions. The con­

t ras! between th is fascinating project and the j udging pa­

nel's decision in favour of a 19th-century solution to the 

design contest for the Potsdamer Platz in Berlín couldn't 

have been more glaring 16
' . 

The changes that are ca rried out in th is sort of j unc­

tions offer ample opportunities for large-sca le urban in­

novation projects. which cover new cen t ra l u rban func­

tions and are based on opt imum accessibility of the junc­

t ion. In the regional scale the stat ions are the magnet 

poles, that is the p laces where the p ressure p ut on the 

ci ty by the economy of services and the commercial sec­

tor is expressed. The station building changes into a more 

complex organism that has a num ber of functions and 

gets a new meaning in the structure of the city. 

The nineteenth-century stat ion was the borderl ine bet­

ween city and count ry; it presented itself w ith an impres­

sive fas;ade on the ci ty-side and w ith a functional building 

on the rai lway-side. The new station wil l not only be the 

p lace w here the mutual relat ionships between the va rious 

t ransportation systems are maximized, but also the place 

where the integ ration between city ant network becomes 

a fact. The new role of the stat ion in the urban context is 

closely related to the mechanisms. which, apart from the 
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Complexitat programatica 

Aquesta evolució ha provocat la desaparició de l'estació coma 
tipus edificatori en els projectes recents. Els arquitectes ja no 
s'enfronten ambla tasca de projectar un edifici -estació, sinó 

amb la de dissenyar la infrastructura en la seva intersecció 
amb la ciutat. Aquest s punts d'intersecció s'han de 
transformar per tal de crear un nou valor urbanístic. La 
proposta de Rem Koolhaas (O.M.A.) pera l'area de l' estació de 
Lille 151 és el paradigma d'una nova generació d'estacions. El 

contrast entre aquest projecte fascinant i la decisió del jurat a 
f avor d'una solucíó decimonónica facil en el concurs de 

projectes pera la Potsdamer Platz de Berlin no podría haver 
estat més notori 161

• 

Els canvis que es porten a terme en aquest tipus de 
connexions ofereixen moltes oportunitats als projectes de 
renovació urbana de gran esca la, que inclouen les noves 

fun cions urbanes centra ls i es basen en la bona accessibi li tat 
del nus. A escala regional les estacions són els pol s d' atracció, 

ésa dir, indrets on s'expressa la pressió de !'economía de 
serveis i del sector comercia l damunt la ciutat. L'edifici de 
l' estació es transforma en un organisme complex amb diverses 
funcions, que adquireix una nova significació en !'estructura de 
la ciutat . 

L'estació del segle dinou era la frontera entre la ciutat i el 

camp; presentava una fac;:ana impressionant per la banda de la 
ciutat i un edifici funcional per la banda de les vies . La nova 
estació no només sera l' indret de maxima intensitat de les 
relacions entre el s diversos sistemes de transport, sinó també 
l'espai on la integració de la ciutat i de la xarxa es tara rea litat. 

El nou paper de l'estació en el context urba esta estretament 
relacionat amb els mecanismes que, a part de les xarxes, fan 
canviar !'estructura de les pob lacions. En aquesta evolució ca l 
tenir en compte tres aspectes . 

En primer lloc, les estac ion s formaran part de promocions on 



networks. change the structure of the settlement. There 

are three aspects to this development. 

First the new stations will be housed in initiatives, in 

which there is a lot of space for the urban functions 

which benefit from the fact that this new station is a 

junction. This diversification is not just brought about to 

improve urban integration, but also to spread the risks for 

the property developers. There has been a tendency lately 

to reduce the number of offices in favour of shops and 

to use a large amount of space for recreational and cultu­

ral activities and sometimes even for houses. 

Then there is the large-scale approach, which seems 

to be the rule rather than the exception at the moment. 

The positive aspects of this approach are obvious: more 

freedom in the assembly of the areas which are left after 

the arrangement of the traditional activities, more flexible 

programming and, last but not least. more guarantees for 

the cost-effectiveness of the investments, because the 

operation is phased. Furthermore new approaches may 

be conceived to work on the "old" city. 

And finally we notice that the space which organizes 

the relationships between the various transportation sys­

tems is internalized to an increasing extent. More and 

more tunnels are used for railways in the urban areas; be­

sides most stations deal with transfers between different, 

but equal transportation systems. The role of the station 

square -in the traditional station the link between road 

traffic and railway traffic- is taken over by large under­

ground spaces. which means that a different form has to 

be found for the front, the fa9ade of the station, for the 

city-side. Another problem in this context is the arrange­

ment of the open urban space. 

Stations are not just areas which articulate the pressu­

re of services and new activities on the city, but also ena­

ble architects and planners to design a new type of open 

space for our cities. lt's doubtful if these planners may 

resort to the urban tradition which disappeared with the 

rise of the industrial city. For the adjustment and exten­

sion of the stations rather refer to the re-arrangement of 

the economy and the shift to an economy of services; 

they do not indicate the rebirth of the city. 

Station projects are usually analysed in terms of tech­

nology and modern ity and hardly ever in terms of space. 

And yet they have a specific spatial aim; giving form to a 

new type of urban space. Contemporary station projects 

use a type of urban space, which characterizes modern 

cities. This type is the empt iness. the open. unbuilt space, 

which is the result of urban areas not being used anymo­

re. This urban emptiness is turned into a square ora park. 

But it can also be conceived as fractal space, as a num­

ber of recent station projects show. 

45 

hi hagi molt espai pera les funcions urbanes que es vegin 
afavorides pel fet que la nova estació sigui un nus de la xarxa. 
Aquesta diversificació no és únicament un intent de millorar la 

integració urbana, sinó també de dividir el risc entre els 
propietaris i promotors. 
Darrerament hi ha hagut una tendencia a reduir el nombre 
d'oficines en favo r deis comer9os i afer servir un espai molt 
ampli pera activitats culturals o de lleure i, de vegades, f ins i 
tot per a habitatges. 
A més, hi ha una tendencia pels projectes a gran esca la, que 

sembla ser la regla més que no pas l'excepció. Els aspectes 
positius d'aquest enfocament són obvis: més l libertat en 
l'agrupació de les arees que han quedat després de 
l'ajustament de les activitats tradicionals, projectes més 

flexibles i, finalment. més garanties pera fer efectius els 
costos de les inversions, donat que l'operació es divideix en 
fases. A més, poden sorgir nous enfocaments pera trebal lar 
sob re la ciutat "vella" . 
En darrer lloc, constatem que l'espai que organitza les 
relacions entre els diversos sistemes de transport cada vegada 

esta més internalitzat. En les arees urbanes, els túnels 
s'utilitzen cada vegada més per als trens; a més, a la majoria 
d'estacions hi ha co rrespondencies entre sistemes de 

transport diferents pero equitatius. El paper de la pla9a de 
1' esta ció, que a 1' esta ció t rad icional funcionava com a punt de 
connexió entre el transit del carrer i el transit ferroviari, es 
desenvolupa ara en grans espais subterranis, cosa que implica 
la necessitat de trobar formes diferents pera la part del 

davant, la fa9ana de 1' estació, la part que dóna a la ciutat. Un 
altre problema en aquest mateix context és la reordenació de 
l'espai urba obert. 

Les estacions no són únicament arees que articulen la pressió 
deis serveis i de les noves activitats en les ciutats, sinó també 
ind rets que permeten als arquitectes i planificadors projectar 

un nou tipus d' espai obert pera les nostres ciutats. És bastant 
dubtós que aquests planificadors puguin recórrer a la tradició 

urbana que va desapareixer amb el creixement de la ciutat 
industrial: la reordenació i l 'ampliació d'estacions estan 
lligades al reajustament de l'economia i al canvi cap a una 
economía de serveis, factors que no indiquen el rena ixement 
de la ciutat. 

Els projectes d 'estació s'analitzen normalment en termes de 
tecnología i modernitat. molt poques vegades en termes 
d'espai. Amb tot, tenen un objectiu espacial mo lt específic: 

modelar un nou tipus d'espai urba. Els projectes d'estacions 
contemporanies usen un tipus determinat d'espai urba que 
caracteritza les ciutats modernes. Es tracta de l'espai bu it, 
obert, no ed ificat, que es crea pel fet de deixar d'usar 

determinades arees urbanes. Aquest buit urba es converteix 
en pla9a o pare, pe ro també es pot concebre com a espai 

fractal, tal com mostren diversos projectes d 'estació moderns. 



Diagram and place 

The station no longer takes up a central position. There 

are no Central Stations anymore, beca use we no longer li­

ve in cities neat ly arranged by axes. with a hierarchy of 

characteristic spaces such as boulevards. station squares 

and station streets. The modern city is a city based on a 

diagram, the ultimate eHect of increased mobility and the 

new networks it generales. The fast traveller is moving 

about on a map. 

Station design is less and less restricted l o a particular 

area. less dependen! on the economy of a particular city 

or region. The era of the media will show a further growth 

of society's mobility. City lite takes place outside demar­

cations and delineations. The immateria l character of 

communication grows in importance thanks to new tech­

nologica l developments. The physical organisation of me­

tropolis and region should not interfere with it. The result 

is the position of the station, which is peripheral. because 

all modern urban elements are part of !he periphery these 

days. All things are part of the periphery, because all 

things have been made or will be made par! of a network. 

But al !he same time this full f reedom of traffic stre­

ams in the networks will have l o be accompanied by the 

invention of new urban spaces, new places creating an in­

terval in the t roubled waters of our daily st ress. The point 

of in tersection of infrastructure and city must be trans­

formed, to have a value of its own. The best stat ion pro­

jects of these past few years convince us of the need for 

a dialogue between the speed of the networks and the 

dynamism of the urban spaces. Th is appears to be the 

only way to avoid the immanent danger of the metastasis 

in the network and the nostalg ia for a traditional form of 

city planning. 
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Diagram a i emplac;ament 
L'estació ja no té una ubicació centra l. Les Estacions Centrals 

ja no existeixen perque ja no vivim en ciutats clarament 
distribu'ides en eixos, amb una jerarquía d'espais caracteristics 
com bulevards, places de l'estació o carrers de l'estació. La 
ciutat moderna és una ciutat basada en un diag rama, el darrer 
efecte d' una mobilitat creixent i de les noves xa rxes que 

aquesta genera. El v iatger rapid es be lluga amunt i ava ll 
damunt un mapa. 
Els projectes d'estacions cada vegada estan menys restringits 
a una area determinada, cada vegada són menys dependents 
de !'economía d' una ciutat o regió concretes. L'era deis mitjans 
de comunicació portara un nou creixement de la mob ilitat 

social. La vida de la ciu tat transcorre al marge de 
demarcacions i delimitacions. El caracter immaterial de la 
comun icació creix en importancia gracies als nous 

desenvolupaments tecno logics. L'organ ització f ísica de la 
metropol i i de la regió no hauria d'interferir-hi . El resultat 
d'aixo és l'emplac;:ament de l'estació, que és periferic perque 
actualment tots els elements urbans moderns formen part de 
la perife ria. Tot forma part d 'aquesta periferia perque tot ha 
esdevingut o esdevindra part d' una xarxa. 

Pero aquesta lli bertat total de circulació a les xa rxes haura 
d 'anar acompanyada de la invenció d'espa is urbans nous, nous 

indret s que cre'in un interval en les aigües mogudes del nostre 
stress quotidia . El punt d' intersecció entre infrastructura i 
ciutat s' ha de transformar per tal d 'adquirir un va lor propi. Els 
m illors projectes d'estació deis darrers anys ens convence n de 
la necessitat d'establir un dialeg entre la velocitat de les xa rxes 

i el dinamisme deis espais urbans. Aquest sembla ser l'únic 
ca mí per evitar el perill imminent de la formació de metastasi a 

la xarxa i de la nostalgia de les formes tradicionals de 
planifi cació urbanística. 

Aquest text és una reelaboració real it zada per !'autor d'unes reflexions prévies publicadas 
a la revista "de Architect " núm.44 ( 199 1) 

1. Tony Garmer . Une Cité industrielle. Etude pour la construct ion des villes, 
Vmcent , Pans. 1917 (1932 ). 
2 . Prof. Or J Lambooy, "fnfrastructuur meer dan alleen wegen ·. a: drs. J. 
Rutten 1 drs. C. de Jong (Eds.). Bouwen on de ¡aren negentig, Oe/wel. La Haia. 
1989. p. 29·31. 
3. M agnet-8ahn, 8 erlm; Advance Ltght Rarl Transrt (ALRT). Vancouver; Eur ocren 
M onoVIga, Madrrd; Véh1cu/e Automat1que Léger (V.A.L.). Ltlle; People Mover. 
M1am1; etc. 
4. Ludwrg H1/berse1mer, Gro13stadtarchotektur , Ju/ius Hoffmann Verlag, Stuttgart, 
1927. p 78 . 
5. D. M.A Rem Koolhaas, Lille, editat per Patrice Goulet. lnst1tut Franr;;ais 
d'Arch1tecture, Ed1t1ons Caree Segrete. Paris. 1990; Janny Rodermond, "DMA m 
Ltlle. TGV aanfe1dmg Europees centrum ·. "de Architect " (1991) 44, p.28·37. 
6 . fls resultats d 'aquest concurs de pr o¡ectes es van publicar a: "Bauwelt". 
82(19 9 1)41 , p.221CJ.2226. 

46 



Estacuj Central Barcelona-Sants (Febrer /February 1992). Foto/Photo: Jord1 Bernadó 


