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BUDOWA NOWEGO TYPU PRZYSTANKOW I WIAT
peronowych zwigzana byla z realizacjg koncepciji prof.
Aleksandra Wasiutynskiego’ budowy linii $rednicowe;j
oraz elektryfikacja wezta warszawskiego, ktérego po-
mystodawcy i inicjatorem byl prof. Roman Podoski®.
W 1921 1. opracowat on projekt elektryfikacji WWK,
ktérego gléwnym zalozeniem bylo rozpoczecie elek-
tryfikacji sieci PKP, a przede wszystkim zapewnienie
obstugi zywiotowo rozwijajacego si¢ w dwudziestoleciu
miedzywojennym ruchu podmiejskiego. Jednym z naj-
istotniejszych czynnikéw rozwoju tego ruchu stato sie
uruchomienie w 1933 r. linii $rednicowej (laczacej sta-
cje czotowa Warszawa Gléwna na lewym brzegu Wisty
z identyczng stacja Warszawa Wschodnia na prawym
brzegu Wisty) oraz wprowadzenie w latach 30. XX w.
pociagdw z dawnej kolei nadwislariskiej oraz z linii sie-
dleckiej do srédmiescia Warszawy.

W 1933 r. zawarto umowe pomiedzy PKP a utwor-
zonym w tym celu konsorcjum Contractors Commit-
tee for the Electrification of Polish Railways dwoch
firm brytyjskich — English Electric Co. Ltd oraz Me-
tropolitan Vicers Electric Export Co. Ltd — w spra-
wie elekeryfikacji odcinkéw podmiejskich WWK
do Otwocka, Zyrardowa i Minska Mazowieckiego®.

Zaprojektowany do obsugi tych linii nowy tabor (elek-
tryczne zespoly trakcyjne) przystosowany byt do ruchu
masowego, pozbawiony stopni i dostosowany do kur-
sowania na liniach z peronami wysokimi. Jednostki
trakcyjne budowano w trzech krajowych wytwor-
niach taboru kolejowego: Lilpop, Rau & Loewenstein
w Warszawie, H. Cegielski S.A. Poznan oraz L. Zie-
leniewski i Fitzner-Gamper S.A. Sanok, z zastosowa-
niem angielskiej aparatury elektrycznej. Stalo sie to
bezposrednia przyczyna budowy nowych wysokich
perondéw z wiatami i poczekalniami, dostosowanych
do kursowania nowego taboru, na przystankach i sta-
cjach podmiejskich, na wszystkich zelektryfikowanych
do 1939 r. liniach kolejowych.

Zakup taboru dostosowanego do wysokich pero-
néw umozliwial szybka wymiane pasazeréw na sta-
cjach, co bylo jednym z gtéwnych czynnikéw zwick-
szenia przelotowosci linii podmiejskich o niewielkich
odlegtosciach miedzy przystankami. Tabor bez stopni
i perony wysokie wprowadzono w okresie migdzy-
wojennym na nieomal wszystkich zelektryfikowa-
nych liniach podmiejskich o masowym charakterze
przewozéw (m.in. w Paryzu, Berlinie, Kopenhadze
i Moskwie). Takie rozwigzanie najlepiej sprawdzato
sic wlasnie w przewozach aglomeracyjnych, umozli-
wialo bowiem szybka wymian¢ potokéw pasazeréw
na stacjach i przystankach w stosunkowo krétkim

czasie. Wprowadzenie trakgji elektrycznej umozliwito
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skrécenie czaséw jazdy o 30% w stosunku do trakeji
parowej, co miato duze znaczenie na liniach podmiej-
skich o niewielkich odlegtosciach pomiedzy przystan-
kami, gdyz trakcja elektryczna umozliwiata znacznie
szybszy rozruch pociagu niz parowa’.

Prace projektowe zwiazane z elektryfikacja i prze-
budowa linii Warszawskiego Wezta Kolejowego prowa-
dzito Biuro Projektéw i Studiéw PKP we wspotpracy
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SKALA 1:100

z PKP - Biurem Elekeryfikacji Wezta Kolejowego
Warszawskiego oraz Dyrekeja Okregowa Kolei Pan-
stwowych w Warszawie, pod nadzorem Ministerstwa
Komunikagcji®. Podczas opracowywania koncepcji
ukfadu komunikacyjnego elekeryfikowanych linii
w znacznym stopniu wykorzystywano doswiadczenia
europejskich zarzadéw kolejowych eksploatujacych li-
nie zelektryfikowane do obstugi ruchu podmiejskiego.
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Opracowujac  koncepcje uktadu komunikacyjnego
elektrycznej kolei miejskiej w BSiP PKP, wzorowano
sic w znacznym stopniu na berlinskim Szadzschnell-
bahnie (S-Bahn). Autorem koncepcji ukladéw toro-
wych stacji i przystankéw oraz organizacji ruchu na
elektryfikowanych liniach kolejowych na WWK byt
inz.Kazimierz Centnerszwer, absolwent wydziatu kole-
jowego Politechniki Warszawskiej z 1927 r., pracownik
BSiP PKP*. W 1937 r. opublikowal on w czasopismie
»Inzynier Kolejowy” artykul ,,Przebudowa elekeryfi-
kowanych odcinkéw podmiejskich w Warszawie™.

Budowa peronéw wyspowych na wigkszosci przy-
stankéw stata si¢ przyczyna zmiany ukfadu geome-
trycznego jednego z toréw i wprowadzenia licznych
tukéw. Perony tego typu powodowaly bowiem ko-
nieczno$¢ odchylenia na kazdym przystanku jednego
z toréw do szerokosci 12 m migdzy osiami toréw™.

15 grudnia 1936 r. zelektryfikowano pierwszy odci-
nek Warszawa Wschodnia — Otwock oraz Warszawa

1. Przystanek Swider. Rzut i przekréj. Rys. J. Andrzejewski
1. The Swider station. Plan and cross-section.

Fig. by J. Andrzejewski

2. Przystanek Pruszkéw. Rys. J. Andrzejewski

2. The Pruszkéw station. Fig. by J. Andrzejewski

SKALA 1:300

Zachodnia — Pruszkéw, wraz z linig $rednicowa”.
Wedtug tego typowego projektu na linii otwockiej
na przystankach: Wawer, Migdzylesie (sklepik oraz
poczekalnia), Rado$¢ (posterunck blokowy oraz po-
czekalnia), Miedzeszyn (barck oraz poczekalnia), Mi-
chalin, Jézeféw (posterunek blokowy oraz poczekal-
nia) oraz Swider zbudowano nowe perony wysokie,
poczekalnie oraz wiaty. Na stacji Wawer zbudowano
nowe perony wysokie, wiatg oraz tunel, za§ w 1939 r.
na stacji tej wzniesiono nowy budynek stacyjny. Na
przystankach na linii otwockiej zbudowano wiaty
i poczekalnie, a réwnoczesnie rozebrano drewniane
budynki poczekalni i kas stacyjnych z czaséw budo-
wy kolei nadwislanskiej'+. Na stacji w Falenicy istnial
dworzec przebudowany w stylu modernistycznym
okofo 1930 r. Na stacji tej dwa perony polaczono
z dworcem przejéciem podziemnym. Ze wzgledu na
to, iz poczekalnia i kasy biletowe znajdowaty si¢ w bu-
dynku dworca, na obu peronach zbudowano jedynie
wiaty identycznego projektu — nad peronami oraz nad
wejéciami do tunelu (byla to jedyna stacja, na ktérej
pozostawiono uklad w postaci dwoch perondw dla
obu toréw).

Ze wzgledu na to, ze przystanck osobowy Anin

otwarto w 1938 r., powstal na nim jedynie tymczasowy



REALIZAC]JE

budynek kasy. Do wybuchu wojny wykonano tylko
fundamentowanie wraz ze zbrojeniem filaréw nigdy
niezrealizowanej wiaty.

Na linii Warszawa Zachodnia — Pruszkéw wznie-
siono réwniez identyczne wysokie perony, poczekalnie
i wiaty na stacjach w Ursusie, Piastowie i Pruszko-
wie. 22 maja 1937 r. zelektryfikowano kolejny odcinek
Pruszkéw — Grodzisk, za$ 6 wrzesénia 1937 r. szlak Gro-
dzisk — Zyrardéw. 15 grudnia 1937 r. zelekeryfikowano
lini¢ Warszawa — Minsk Mazowiecki®. Na stacjach
Brwinéw, Milanéwek oraz Grodzisk zrealizowano
kolejne identyczne perony, poczekalnie oraz wiaty. Na
linii grodziskiej w budynkach poczekalni dodatkowo
zlokalizowane byly aparaty blokowe oraz inne po-
mieszczenia stuzbowe. Kasy w wigkszosci przypadkéw
pozostaly we wczesniejszych budynkach stacyjnych
zlat20. XX w.

Na catym zelektryfikowanym odcinku dawnej
swiedenki” pozostawiono cze$¢ wezesniejszych bu-
dynkéw stacyjnych (w tym zrealizowane w polskim
stylu narodowym wedtug projektu inz. arch. Romual-
da Millera na stacjach w Pruszkowie — w 1924 1. oraz
Grodzisku Mazowieckim — w 1928 r.).

Identyczne wiaty powstaly réwniez na zelekeryfi-
kowanej linii Warszawa Wschodnia — Mirsk®. Na tym
odcinku prywatna firma Szenejko i Brandt Inzyniero-
wie zbudowata je na stacjach i przystankach: Rember-
tow, Wesota, Wola Grzybowska, Sulejéwek, Mitosna,
Skruda (obecnie Halinéw) i Debe Wielkie'.

Perony

Na stacjach i przystankach podmiejskich naliniach ze-
lektryfikowanych zaprojektowano perony o wysokosci
96 cm (od gléwki szyny do gérnej krawedzi), wysokos¢
te dostosowano do nowego taboru elektrycznego. Byly
to perony wyspowe, polwyspowe oraz zewngtrzne. Za-
sadniczo budowano perony o dwéch dtugosciach — do-
stosowane do pociagéw podmiejskich o dtugo$ci 9o m
(dla pociagéw ztozonych z trzech tréjwagonowych jed-
nostek o dtugoséci 179 m) oraz na stacjach, gdzie zatrzy-
mywaly si¢ réwniez pociagi dalekobiezne — o dtugosci
250 m. Krawedzie peronéw pojedynczych byly proste,
za$ na przystankach o ukladzie wyspowym polozone
w tuku R = 5000 m™.

Perony mialy przekrdj trapezowy, ich $cianki wy-
konano z zelbetowych elementéw prefabrykowanych —
z ustawionych pochylo (w celu lepszego przyjecia par-
cia ziemi) stupkéw z wycigciami, prostokatnych plyt

3. Wiata na przystanku w Miedzylesiu. Fot. R. Solnicki
3. The umbrella roof of the Miedzylesie station. Photo:
R. Solnicki

4. Wejscie do budynku poczekalni. Fot. J. Andrzejewski
4. Entrance to the waiting hall building.

Photo: J. Andrzejewski

5. Budynek poczekalni wraz z kierunkowskazami.

Fot. J. Andrzejewski

5. The waiting hall building with signposts.
Photo: J. Andrzejewski
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(wsuwanych w wyciecia w stupkach) oraz ukfadanych
na gorze plyt tworzacych krawedz peronows. Znorma-
lizowane elementy zaprojektowane przez VI Oddziat
Drogowy Warszawskiej Dyrekcji PKP wytwarzano
w betoniarni PKP w Kutnie i dowozono na miejsce
budowy w celu montazu. Wewnatrz skrzynkowej kon-
strukcji perondéw umieszczano zageszczong ziemie®.

Pasy przy krawedziach peronéw pokryto plytami
chodnikowymi, natomiast pod obrysem wiat utozono
nawierzchnie z kostki kamiennej. Nawierzchni¢ po-
zostalej czgéci peronéw stanowit thuczen z rézowego
granitu o gruboziarnistej frakcji**. Perony zakonczono
zjednej lub z obu stron pochylnig o skosie 1 : 7 dla wéz-
kéw bagazowych oraz dla pasazeréw. W przypadku
zastosowania pochylni z jednej strony, z drugiej strony
stosowano pochyla $cianke oporows, czasami z dodat-
kowymi schodkami stuzbowymi*.

Wiaty

Ze wzgledu na odmienny od dalekobieznego charakter
ruchu podmiejskiego podjeto decyzje o budowie na sta-
cjach i przystankach osobowych wiat oraz poczekalni
wrazz kasami biletowymi bezposrednio na peronach™.
Podczas projektowania przystankéw  osobowych

z peronami w ukfadzie wyspowym przywiazywano

réwniez duze znaczenie do estetycznej harmonii sylwe-

ty wiat i poczekalni. Z tego wzgledu na peronach nie
ustawiano stupéw trakceyjnych, ktére zlokalizowano
w miedzytorzach oraz na zewnatrz toréw*.

W BSiP PKP opracowano w tym czasie projekt
powtarzalny przystanku-wiaty peronowej potaczonej
z budynkiem poczekalni i kasy biletowej lub pomiesz-
czeniem stuzbowym. W zaleznosci od warunkéw
miejscowych stosowano réwniez pojedyncza wiatg na
peronie wyspowym lub podwdjne wiaty na peronach
podwdjnych. Niestety, pomimo przeprowadzonej kwe-
rendy nie jest znane nazwisko architekta, ktéry byt
autorem tego projektu. Wykluczono natomiast ponad
wszelka watpliwos¢ autorstwo inz. arch. Arseniusza
Romanowicza.

Konstrukgja i forma architektoniczna wiat i przy-
stankéw opiniowana byta przez Rade Techniczna przy
Ministerstwie Komunikacji oraz przez rzeczoznawcéw
artystycznych. Uznano, ze wiaty zelbetowe s znacznie
tafisze w budowie od wiat o konstrukeji stalowej. Do
oceny wygladu zewnetrznego wiaty sporzadzono jej
model wraz z przystankiem w skali 1 : s0. Moderni-
styczne przystanki w uktadzie wyspowym stanowily
doskonale rozwigzanie architektoniczne, natomiast
usytuowane na peronach przydworcowych wiaty
w tym samym stylu zakldcily widok elewacji budyn-
kéw stacyjnych wzniesionych wedtug projektu arch.
Romualda Millera®+.

Skrzydta wiaty wsparto na filarach osiowych
o przekroju prostokatnym, rozstawionych w osiowych
odstgpach — co 9 m — ktére tylko przy poczekalniach
i klatkach schodowych prowadzacych do tuneli (na sta-
cjach posiadajacych tunele) przechodzily w powigzane
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z nimi konstrukeyjnie dwa szeregi stupéw. Takie roz-
stawienie stupéw dzielito peron na dwa przeciwlegte
pasy odpowiadajace przylegtym torom i obu kierun-
kom ruchu linii dwutorowej. Na peronach przydwor-
cowych stupy zlokalizowano w miar¢ potrzeby w ten
sposdb, aby nie stanowily one przeszkody i umoz-
liwiaty kierowanie i rozdzielanie potokéw podrdz-
nych. Zelbetowe filary fundamentowano na podusz-
kach (o wymiarach 3,60 x 3,60 m) posadowionych na
glebokosci 2,75 m™.

Uksztaltowanie obu skrzydet wiat stuzylo lepsze-
mu odprowadzaniu wody, w $rodkowej czesci na po-
taczeniu obu pél dachu wiat znajdowaly si¢ bowiem
otwory rynien. Umieszczono je w kanatach zamyka-
nych klapami blaszanymi zlokalizowanych w filarach
stup6w, a rynny polaczono z uktadem odwadniajacym
odprowadzajacym wode do dwéch kolektoréw. Uktad
odwadniajacy wraz z kolektorami i studzienkami za-
mykanymi zeliwnymi okragltymi wlazami umieszczo-
NO WeWNAatrz peronow.

Dwuskrzydlowe dachy wiat charakteryzowata
tupinowa konstrukcja zelbetowa*. Usztywniono je
piecioma zebrami petnymi, o przekroju prostokat-
nym (umieszczonymi ze wzgledéw konstrukeyjnych
nad filarami) oraz skrajnymi ramami zelbetowymi na
koncach wiat. W podzielony na pig¢ pél obszar wpi-
sano stylizowanymi literami nazwe stacji. W drugiej
odmianie ramy na cze¢éci wiat nie zawieraly napiséw,
lecz jedynie podtuzne podziaty w formie belek zelbe-
towych. Wiaty nad budynkami przystankéw rozdzie-
lono dylatacja od cz¢sci wiat wspartych na filarach nad
peronami.

Wiaty wraz ze stupami wykonywano jako wyle-
wane konstrukeje zelbetowe (szalowano je deskami),
a nastepnie tynkowano. Budynki kas oraz poczekalni
stanowiace calo$¢ z wiatami miaty konstrukcje muro-
wang i otrzymywaly niezwykle staranne tynkowanie.
Na tupinie, od dotu, wykonane byty nakrapiane tynki
szlachetne, z dodatkiem ziarnistych frakeji i miki*.

Skrajne ramy zelbetowe oraz wpisane w nie litery
wykonywano jako elementy prefabrykowane i mon-
towano na miejscu. Do ram wiat mocowano takze,
za pomocy $rub, wykonane z katownikéw uchwyty
na flagi panstwowe. W $cianach czotowych od strony
przeciwnej do kierunku warszawskiego znajdowaty si¢
drzwi jednoskrzydlowe, za$ od przeciwnej strony —

drzwi wejsciowe do kasy wraz z dodatkowymi oknami

prostokatnymi dla kasjera, przeznaczonymi do obser-
wagji peronu. Okna, w bocznych i czotowych $cianach
poczekalni i kas o bryle wzorowanej na wagonie ko-
lejowym, mialy konstrukeje stalowa. Podloge pocze-
kalni wylozono w szachownicg biato-czarng terakota,
charakterystyczng dla okresu migdzywojennego. Po-
czekalnie w wiatach lokalizowano w ten sposéb, aby
wejécia do nich umieszczone w $cianie czolowej wypa-
daly od strony stacji konicowej. W ten sposéb podrézni
oczekujacy na pociag do Warszawy mogli go zawczasu
dostrzec®®.

Wiaty wsparte byly réwniez na dwéch rzedach
filaréw stanowiacych element konstrukcyjny budyn-
ku mieszczacego poczekalnie i kase biletowa. Miat on
szeroko$¢ 4,8 m, natomiast powierzchnia uzytkowa
poczekalni wynosita 32 m®. Sciany boczne poczekalni
oraz filary wylozono do wysokosci 120 ¢cm typowym
dla budownictwa migdzywojennego klinkierem ko-
loru ciemnobrazowego. Wzdtuz obydwu $cian pocze-
kalni umieszczono tawki drewniane (ogdlnej dtugosci
ok. 13 m) wykonane z profilowanych listewek. Ogétem
w poczekalni moglo znalez¢ schronienie blisko 20
o0sob na miejscach siedzacych i 30 stojac®. W pozo-
stalej czesci budynkéw zlokalizowano pomieszczenia
stuzbowe, np. posterunki blokowe lub sklepy i bufety.
Pomieszczenia stuzbowe zaopatrzono w piece, ktérych
kominy o przekroju prostokatnym wyprowadzono po-
nad dachy wiat. Poczekalnie na przystankach nie byly
ogrzewane.

System informacji tworzyly napisy wykonane
w rozny sposob — byty to dwie podwieszane, dwustron-
ne, drewniane tablice z nazwami stacji (zadna z tablic
si¢ nie zachowala) oraz dwa okragle zegary elektryczne.
Do bocznych $cian poczekalni mocowano natomiast
drewniane tablice z nakladanymi drewnianymi litera-
mi wskazujace oba kierunki (np. ,kierunek do Otwoc-
ka”, ,kierunck do Warszawy”). Wewnatrz poczekalni
zawieszano rozktady jazdy. Na bocznych $cianach po-
czekalni, w ich $rodkowej gérnej czgéci, umieszczono
napisy nazw stacji (wykonane z malowanych na kolor
czarny liter drewnianych mocowanych do tynku). Nad
wejéciem do poczekalni na ich $cianach czotowych
umieszczano napisy ,POCZEKALNIA” z identycz-
nych malowanych na czarno liter mocowanych do pro-
stokatnej blachy stalowej. Liternictwo tych napiséw
jest charakterystyczne dla modernistycznej typografii

dwudziestolecia miedzywojennego (m.in. nawiazuje
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do zaprojektowanej przez Paula Rennera w 1927 r.

czcionki Futura).

Architektura wiat i poczekalni nawiazuje do funk-
cjonalizmu lat 30. XX w. i jego analogii do maszyny
i $wiata techniki. Podobne tendencje odnalez¢ mozna
w architekturze polskiej, szczegdlnie w powstajacej
wowezas Gdyni. Dobrym przyktadem gdynskiego ,,sty-
lu okretowego” jest zespdt mieszkaniowy BGK przy
ul. 3 Maja zaprojektowany przez arch. Stanistawa
Ziotkowskiego. Architekt zastosowat jasne fasady z wy-
razng strukeura, ekspresyjne, ptaskie bryty bez balko-
néw, duze poziome przeszklenia oraz konstrukeje stu-
powg polaczona z podcieniem. Odwotanie do techniki
jest wyrazne réwniez w gdynskim Domu Zeglarza Pol-
skiego, ktéry wzbogacono o nadbudéwke z daszkiem,
stylizowanga na mostek kapitanski. W Warszawie do
takich obicktéw zaliczy¢ mozna np. trybune gléwna
Toru Wyscigéw Konnych, domy na warszawskim Zo-
liborzu (Zoliborz Dziennikarski, w mniejszym stopniu
kolonie IV, VIL, IX WSM). Sa to jednakze wszystko

duze zalozenia architektoniczne w przeciwienstwie

6. Czolo wiaty na stacji w Falenicy. Fot. J. Andrzejewski

6. The front of the umbrella roof of the Falenica station.
Photo: J. Andrzejewski

do malej architektury zlokalizowanej na dworcach
wyspowych. Z uwagi na swoja funkcje¢ uzytkowa ar-
chitektura ta jest przewaznie niedoceniana, a przeciez
bryta poczekalni stanowiaca cato$¢ z wiatg przywodzi
na mysl wzornictwo nadwozi déwczesnych wagonow
osobowych. Mozna domniemywa¢, ze stylistyka ta
byta inspiracja architekta projektujacego budynki przy-
stankéw. Charakterystyczne zwezenia przedsionkdw,
licowanie ptytkami ceramicznymi dolnej czgsci bu-
dynku podkreslajace ksztatty pudta wagonu, wreszcie
stale 3-poziomowe, 3-kwaterowe okna, z ruchomymi
oberluftami wzorowane na formie okien wagonowych
oraz tawy z listew drewnianych byly dopetnieniem tej
utylitarnej, kolejowej architektury. Natomiast forma
dachu samej wiaty byla reminiscencjg XIX-wiecznych
wiat peronowych o azurowej, nitowanej konstrukeji
stalowej wspartych na zeliwnych kolumnach, stano-
wiacych od tego czasu nieodlgczny element architek-
tury kolejowej. Oczywiscie wykonano ja z innego ma-
teriatu, co znacznie uproscito forme, jednak azurowe
ramy skrajnych zeber wiat nawiazuja do delikatnego
rysunku wezesniejszych konstrukeji. Byla to zreszta
czgsta praktyka wezesnych konstrukeji zelbetowych,
kiedy rozporzadzajac nowoczesng technologia, odwzo-
rowywano wczesniejsze formy konstrukeyjne.
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Rozwiazania komunikacyjne
przystankow

Powojenna odbudowa
i stan obecny

Dojécie na perony zrealizowano w dwéch uktadach
komunikacyjnych: z przejsciem przez jeden z toréw
(wéwczas wejécie na peron prowadzilo przez rampe
o skosie 1 : 7, przeznaczong takze do wjazdu wézkow
bagazowych) lub tunelami konstrukeji zelbetowej,
o przekroju prostokatnym®®. W pierwszym wypad-
ku urzadzano czasowe wejécia w poziomie szyn wraz
z prowizorycznymi budynkami kasowymi umieszczo-
nymi w migdzytorzu oraz przepustami biletowymi.
Budowano dwa typy budynkéw kasowych — na przy-
stankach otwartych do nadawania bagazu byty to bu-
dynki kasowo-bagazowe lub budki kasowo-kontrolne
umieszczone przy wejéciu na peron®. Budki te — o kon-
strukeji drewnianej — utrzymane byty w formie harmo-
nizujacej z architektura wiat, posiadaty daszki plaskie
z duzymi okapami dokota, szerokosci ok. 80-100 cm?.
Po wojnie, na peronach na linii otwockiej znajdowaly
si¢ réwniez drewniane kioski RUCH-u*.

Tunele konstrukeji zelbetowej posiadaly szero-
ko$¢ w swietle 4 m oraz wysoko$é w $wietle 2,40 m.
Schody zewnetrzne po jednej i drugiej stronie peronéw
posiadaly szerokos¢ 4 m, za$ schoddéw prowadzacych
na perony, przewaznie dwustronnych, 3,5 m. Klatki
schodowe tuneli powiazane z filarami wiat staly si¢
ich elementami konstrukcyjnymi. Tunele zbudowa-
no na najbardziej ruchliwych stacjach i przystankach:
Pruszkéw, Wiochy, Grodzisk, Falenica i Rembertdéw.
W drugiej serii zbudowano je w Piastowie oraz Waw-
rze (ze wzgledu na trudny dostep do peronu, prowa-

dzacy przez tory stacyjne)**.

Wycofanie si¢ Niemcéw przed ofensywa sowiecky
W 1944 r. oraz dzialania wojenne przyniosty planowe
zniszczenie wickszosci urzadzen kolejowych WWK.
Na linii Warszawa Wschodnia — Otwock w lipcu 1944 1.
wojska niemieckie niszczyly tory kolejowe, urzadzenia
oraz budynki. Przy pomocy dwéch pociagdéw pancer-
nych i Schienenwolfa (specjalnego urzadzenia do nisz-
czenia toru kolejowego) ciagnigtego przez lokomotywe
przecinano podktady w $rodku toru, szyny niszczono
natomiast przy uzyciu tadunkéw trotylu. W trakcie
ewakuacji wysadzono réwniez poczekalnie wraz z cze-
$cig wiat na przystankach osobowych Rado$¢ oraz
Miedzeszyn®. Na linii Warszawa — Otwock sowieckie
wojska kolejowe przekuwaly na szeroko$¢ 1524 mm je-
den z dwéch toréw tej linii, aby umozliwi¢ transport
zaopatrzenia nalini¢ frontu. Ze wzgledu na skale znisz-
czen prace te obejmowaty w praktyce budowe nowego
toru, z wykorzystaniem szyn i materiatéw z drugiego
nieczynnego torw*. Na linii Warszawa Wschodnia —
Minsk nawierzchnig kolejowa zniszczono w identycz-
ny sposob, na odcinku tym wysadzono réwniez w po-
wietrze przedwojenne wiaty i poczekalnie.
Bezposrednio po zakonczeniu dziatann wojennych
kolejarze rozpoczgli odbudowe sieci trakeyjnej na li-
niach kolejowych WWXK. 14 lipca 1946 r. urucho-
miono trakeje elektryczna na pierwszej linii Warszawa
Wschodnia — Otwock®®. W okresie powojennym od-
budowe zniszczonych wiat i budowe nowych wedtug
wlasnego projektu prowadzil w latach 1945-1953 ich
przedwojenny budowniczy, inz. Kazimierz Brandt”.
W 1948 r. pod jego nadzorem odbudowano przystan-
ki Rados¢ oraz Miedzeszyn. Brandt uproscil w znacz-
nym stopniu projekt przedwojennej wiaty i poczekalni.
Wedtug jego projektu z 1948 r. odbudowano catkowi-
cie zniszczone wiaty na linii Warszawa — Minsk oraz
zbudowano budynek wiaty i poczekalni na otwartym
ok. 1949 r. nowym przystanku osobowym Olszynka
Grochowska*°. Obickty te, o identycznej w stosunku
do przedwojennego pierwowzoru konstrukgji, lecz
znacznie uproszczonej zgeometryzowanej formie ar-
chitektonicznej (wynikajacej z koniecznosci szybkiej
odbudowy), wznoszono, wykorzystujac zachowane
fundamentowanie stupéw zniszczonych przystankow
oraz na zachowanych peronach. Z tych wzgledéw



REALIZACJE

pozostawiono identyczne z przedwojennymi wymiary

oraz odlegto$¢ miedzy stupami. 3 lutego 1948 r. uru-
chomiono trakeje elektryczna na kolejnej linii Warsza-
wa Wschodnia — Rembertéw — Sulejéwek — Milosna,
za$ 14 marca 1948 r. dalszg cz¢$¢ linii do Minska Ma-
zowieckiego*'. 24 czerwca 1949 r. oddano trakcje elek-
tryczng na najbardziej zniszczonej linii $rednicowej,
za$ 17 stycznia 1950 r. na ostatniej zelektryfikowanej
przed wojna linii Warszawa Srédmiescie — Grodzisk
— Zyrardéw*.

Na poczatku lat 60. XX w. zlikwidowano budki
kasowe i bagazowe, a kasy biletowe przeniesiono do
wewnetrznej czesci budynkéw poczekalni. Na cze-
$ci odbudowanych w okresie powojennym wiat nie

odtworzono napiséw z nazwami stacji wykonanych

7. Fragment przedwojennej bazaltowej nawierzchni peronu.
Fot. R. Solnicki

7. A fragment of the pre-war basalt surface of the platform.
Photo: R. Solnicki

8. Powojenna wiata na stacji Olszynka Grochowska.

Fot. J. Andrzejewski

8. A post-war umbrella roof of the Olszynka Grochowska
station. Photo: J. Andrzejewski

z liter zelbetowych. W latach 6o. nawierzchnie pero-
néw wylano masg bitumiczna®. Podczas moderniza-
qji linii Warszawa — Mirisk Mazowiecki w latach 9o.
XX w. zniszczono wszystkie wiaty wraz z budynkami
kas i poczekalni. W ich miejscu ustawiono szpetne, bla-
szane poczekalnie oraz kontenery mieszczace kasy bile-
towe, ktére w ciggu kilku lat ulegty szybkiej degradacji
i dewastaciji.

W zwigzku z planami PKP PLK zwigzanymi
z modernizacja linii Warszawa Wschodnia — Lublin
i dostosowaniem jej do predkosci 160 km/h wiadze
kolejowe planowaty likwidacje peronéw wyspowych,
wiat oraz poczekalni na linii Warszawa Wschodnia —
Otwock. Polaczone sity historykéw i mito$nikéw ko-
lei, przy wsparciu spofecznosci lokalnej, doprowadzity
do naglosnienia w mediach planowanej rozbiorki wiat
i peronéw. Na wniosek Polskiego Towarzystwa Mito-
$nikéw Kolei Waskotorowych oraz innych organizacji
spotecznych wiosna 2010 r. wojewddzki mazowiecki
konserwator zabytkéw Barbara Jezierska wpisata do
rejestru zabytkéw wiaty i perony na tej linii kolejowej.
Wtadze PKP PLK odwotaty si¢ od tej decyzji do Gene-
ralnego Konserwatora Zabytkéw.
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Wartosciowanie

Z punktu widzenia historycznego zachowane wia-
ty, poczekalnie i kasy na linii Warszawa Wschodnia
— Otwock oraz Warszawa Zachodnia — Zyrardéw
stanowia niezwykle interesujacy przyklad polskiej
modernistycznej architektury kolejowej lat 30. XX w.
Jednoczesénie s reliktem jednej ze sztandarowych in-
westycji dwudziestolecia miedzywojennego, jakim
byta budowa linii $rednicowej i elektryfikacja WWK.
Ich wartos¢ jest szczeg6lna w kontekscie zniszczenia
podczas wojny wszystkich warszawskich dworcéw ko-
lejowych (w tym modernistycznego dworca Warszawa
Gléwna) oraz znacznej czg¢sci obicktéw architektury
i infrastruktury kolejowej na terenie Warszawy. Réw-
niez z punktu widzenia historii inzynierii budowlanej
obiekty te ze wzgledu na swa konstrukeje (zastosowa-
nie zelbetowych dachéw konstrukeji tupinowej oraz
nowoczesnego woéwczas rozwiazania peronéw wyso-
kich, budowanych z elementéw prefabrykowanych)
posiadaja znaczng warto$¢ rowniez uzytkowa — czego
przyktad mozna zaobserwowa¢ kazdej zimy, kiedy tu-
piny wytrzymuja ci¢zar zalegajacego $niegu. Konstruk-
cja peronéw i wiat byta w latach 30. nowatorskim roz-
wigzaniem technicznym, ktdre przetrwalo prébe czasu
i znakomicie sprawdza si¢ po dzien dzisiejszy. Warto
takze zwrdci¢ uwage na fake, iz perony montowane
z elementéw prefabrykowanych byly o polowe tanisze
od np. pionowych $cianek peronéw Dworca Gléwnego

w Warszawie.

Architektura przystankéw na linii Warszawa —
Otwock stanowi nieodlaczny element krajobrazu
kulturowego tzw. linii otwockiej. Natomiast wiata
oraz budynek poczekalni na przystanku osobowym
Olszynka Grochowska stanowi interesujace $wiadec-
two wymuszonej warunkami powojennej odbudowy
ewolucji przedwojennego projektu typowego. Na linii
tej przesledzi¢ mozna szlak architektury kolejowej,
poczynajac od obiektéw murowanych i drewnianych
kolei nadwislanskiej z konca XIX w., poprzez budynki
modernistyczne z lat 30. XX w., az po ,odwilzowg” ar-
chitekture korica lat so0. XX w. (zesp6t stacji PKP Wa-
wer). Utrzymanie ochrony konserwatorskiej przystan-
kéw i wiat peronowych linii otwockiej i grodziskiej jest
wiec konieczne réwniez w kontekscie ich unikatowosci

w skali kraju. 0

Mgr Andrzej Skalimowski, absolwent Instytutu Historycz-
nego Uniwersytetu Warszawskiego, doktorant w Instytucie
Historii PAN. Swoje zainteresowania badawcze koncentru-
je wokdt dziejéow powojennej odbudowy i przebudowy War-
szawy, szczegbélnie za$ loséw wiodacych wdéwczas archi-
tektéw. Autor wydanej drukiem monografii warszawskiego
Domu Partii.

Dr Zbigniew Tucholski, historyk techniki i wojskowosci,
adiunkt w Instytucie Historii Nauki PAN oraz pracownik nauko-
wy Katedry Transportu Szynowego Politechniki Slaskiej. Jest
autorem licznych publikacji oraz opracowan konserwatorskich
z zakresu historii kolejnictwa i zeglugi $rédladowej. Zajmuje
sie réwniez odbudowa i renowacja zabytkowego taboru kole-
jowego, a takze dziataniem na rzecz ochrony zabytkéw techniki,
szczegolnie architektury kolejowej na terenie Warszawskiego
Wezfa Kolejowego.

Przypisy

1 Autorzy artykulu, przy wspélpracy mgra Jacka Wardeckiego
i inz. arch. Jakuba Andrzejewskiego, opracowali na zlece-
nie Biura Stolecznego Konserwatora Zabytkéw w Warsza-
wie oraz Urzedu Wojewddzkiego Konserwatora Zabytkow
w Warszawie, karty ewidencyjne zabytkéw architektury
wiat na linii otwockiej (wraz z inwentaryzacja) oraz grodzi-
skiej.

2 W okresie miedzywojennym WWK nosil nazwe Wezel Kole-
jowy Warszawski.

3 Aleksander Wasiutynski (1859-1944), inzynier kolejowy,
profesor Politechniki Warszawskiej, wybitny specjalista
w zakresie projektowania i budowy drég zelaznych.

4 Roman Podoski (1873-1954), profesor Politechniki Warszaw-
skiej, pionier elektryfikacji linii kolejowych w Polsce, wspét-
zatozyciel Stowarzyszenia Elektrykow Polskich. Po studiach
pracowat jako projektant i budowniczy trakcji elektrycznej
w Zurychu, Kolonii i Katanii. Od 1907 pracowatl przy elek-
tryfikacji tramwajéw warszawskich. Autor zrealizowanego

w okresie miedzywojennym planu elektryfikacji WWK oraz
niezrealizowanej elektryfikacji linii kolejowych: Warszawa -
Katowice - Krakéw, Warszawa - Lwéw oraz Warszawa - Po-
znan.

5 Umowe zawarto na dogodnych warunkach kredytowych,
przy sptatach nalezno$ci okreslonych na 10 lat.

6 K. Centnerszwer, Przebudowa elektryfikowanych odcinkéw
podmiejskich w Warszawie, ,Inzynier Kolejowy”, 1937, nr 2,
s. 175.

7 Elektryfikacja umozliwiala skrécenie czasu jazdy na linii
Warszawa — Zyrardéw o 25% (z 70 do 50 minut), za$ na linii
Warszawa — Otwock o blisko 50% (z 50 do 36 minut).

8 K. Centnerszwer, jw., S. 141.

9 Tamze, s. 178.

10 Dane na podstawie Listy cztonkéw polskich inzynieréw kolejo-
wych, Warszawa 1929, s. 3.

11 Artykutl ten jest materialem Zrédtowym o bardzo duzym zna-
czeniu historycznym w odniesieniu do dziejéw przebudowy
Wezla Kolejowego Warszawskiego prowadzonej w zwiazku
z elektryfikacja. W materiale tym K. Centnerszwer opisat
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réwniez konstrukcje i wyposazenie wiat, poczekalni oraz
kas biletowych. Dokumenty Biura Projektéw i Studiéw
PKP ewakuowane zostaly wraz z innymi archiwami jedno-
stek organizacyjnych Ministerstwa Komunikacji oraz PKP
na wschodnie tereny Rzeczpospolitej. Tam po 17 wrzeénia
1939 r. wpadly w rece Armii Czerwonej. Zesp6l archiwalny
Biura Projektéw i Studiéw PKP znajduje sie obecnie w ukra-
inskim Archiwum Panstwowym we Lwowie.

12 Tamze, s. 146. W ukladzie tego rodzaju jedna krawedz peronu
znajdowala sie w tuku, co wobec braku przechylki nie bylo
niedogodne dla podréznych. Krawedz peronu byla wypukla,
dzieki czemu odstep miedzy peronem a stopniem wagonu
byt niewielki. Ponadto przy postoju pociagu na przystanku,
ze wzgledu na znaczng diugo$¢ sktadu (do 180 m), tuk ten
ulatwial obserwacjg sktadu kierownikowi pociagu przed po-
daniem sygnatu do odjazdu.

13 T. Lijewski, S. Koziarski, Rozwdj sieci kolejowej w Polsce, War-
szawa 1995, S. 105.

14 Linie te otwarto 17 sierpnia 1877 r.

15 50 lat elektryfikacji PKP, Warszawa 1989, s. 78-79.

16 T. Lijewski, S. Koziarski, jw.

17 Dziatalnos¢ zawodowa mgr. inz. Kazimierza Stefana Brand-
ta. Bezposrednie wykonawstwo robot, Materiat w zbiorach
prof. dra hab. inz. Andrzeja Marka Brandta. Firma Szenejko
i Brandt Inzynierowie istniala od wrze$nia 1937 r. do sierp-
nia 1938 r. Oprécz wiat i przystankéw w tym samym czasie
firma ta zrealizowala droge dojazdowa na stacji Karsznice.

18 Jedynie peron na przystanku osobowym Wola Grzybowska
byl wklesty.

19 M. Mastowski, Wyroby betonowe w kolejnictwie (z pobytu w be-
toniarni kolejowej w Kutnie), ,Beton”, 1937, nr 1, s. 10.

20 Relacja z dnia 16 kwietnia 2010 r. mgra inz. arch. Wojciecha
Poptawskiego.

21 K. Centnerszwer, jw.

22 Tamze, s. 175.

23 Tamze, s. 146.

24 Miller tworzyl swoje projekty w stylu narodowym, ktére-
go zrodel szuka¢ mozna w formie barokowych dworkéw
polskich. Siegniecie do dawnych wzorcéw dawato poczucie
odrebnosci kulturowej, architektura ta odcinala sie bowiem
wyraznie od architektury panstw zaborczych. Dysharmonie
powstala w wyniku zestawienia stylu narodowego z mo-
dernizmem opisywal réwniez w swym artykule Kazimierz
Centnerszwer. Wedlug jego opinii ta dysharmonia nie razila
odbiorcy jedynie na stacji w Falenicy, poniewaz zbudowany
wczeéniej dworzec posiadal takze modernistyczna elewacje.

25 K. Centnerszwer, jw., s. 179-180.

26 Jw, s. 180

27 W. Poplawski, Przystanki kolejowe linii otwockiej jako obiekty
wymagajace ochrony konserwatorskiej, Rado$¢ 1999, s. 3.; Tyn-
ki te byly klopotliwe w utrzymaniu ze wzgledu na potrzebe
okresowego ,szczotkowania”. M.in. z tego wzgledu w okre-
sie powojennym zostaly zatynkowane ,na gladko” i zabial-
kowane.

28 Tamze, s. 180.; Tynki, dzielone na kwadratowe pola, widocz-
ne sa do dzisiaj.

29 K. Centnerszwer, jw., s. 180.

30 Tamze, s. 181.

31 Tamze.

32 W. Poptawski, jw,, s. 2.

33 Tamze.

34 K. Centnerszwer, jw., s. 178.

35 Relacja mgra inz. arch. Wojciecha Poplawskiego z dnia 16
kwietnia 2010 r.

36 Tamze.

37 Przed ofensywa sowiecka okupant niemiecki zdemontowat
i wywidzl urzadzenia podstacji trakcyjnych, warsztatéw
elektrotrakcyjnych, sie¢ trakcyjna oraz tabor elektryczny
Wezla Kolejowego Warszawskiego. W trakcie walk z Ar-
mia Czerwona zniszczeniu ulegla réwniez sie¢ trakcyjna na
wszystkich zelektryfikowanych liniach WKW. Dziatania wo-
jenne w 1944 r. przyniosty zniszczenie lub uszkodzenie du-
zej czeSci wiat, m.in. zostala wysadzona w powietrze stacja
wraz z tunelem w Wawrze.

38 T. Lijewski, S. Koziarski, jw., s. 105.

39 Kazimierz Stefan Brandt (1895-1982), inzynier drég i mo-
stow, prekursor projektowania i budowy konstrukcji zelbe-
towych w Polsce. Projektant budowli inzynieryjnych, wiez
wodnych oraz budynkéw na linii Kalety - Podzamcze oraz
Bydgoszcz - Gdynia Francusko-Polskiego Towarzystwa Ko-
lejowego. Od 1945 r. na stanowisku naczelnika Oddziatu II
Dyrekcji Odbudowy Warszawskiego Wezla Kolejowego; od-
budowywat liczne obiekty budowlane i inzynieryjne na li-
niach kolejowych Warszawskiego Wezta Kolejowego.

40 W zbiorach prof. Andrzeja M. Brandta zachowat sie réwniez
projekt odbudowy wiaty bez poczekalni i kasy na stacji Mi-
tosna.

41 T. Lijewski, S. Koziarski, jw., s. 105.

42 Tamze; Projekt inz. Kazimierz Brandta z 1948 r. wykorzysta-
no réwniez podczas elektryfikacji linii Warszawa Wileniska —
Thuszcz, ktérg zelektryfikowano 23 marca 1952 r. W tym czasie
na przystankach osobowych: Zabki, Zielonka, Osséw (obecnie:
Kobytka Osséw), Kobytka oraz Wotomin zbudowano identycz-
ne z przedwojennymi prefabrykowane perony wyspowe oraz
poczekalnie wraz z wiatami wedlug jego projektu.

473 Relacja mgra inz. arch. Wojciecha Poplawskiego, jw.

Summary

Modernist railway platform umbrella roofs
and train stations of the Warsaw Railway
Junction. About the need for protection and
conservation

he subject of the article is the history of some of the in-
teresting interwar period constructions, namely the mod-
ernist railway platform umbrella roofs and the train station
waiting halls of the Warsaw Railway Junction electrified rail-

way lines. In 1933, an agreement was concluded between the
Polish State Railways (PKP) and a consortium of British entre-
preneurs on the electrification of the suburban railway lines of
the Warsaw Railway Junction (to Otwock, Zyrardéw and Mifisk
Mazowiecki). The completion of this railway investment, one
of the most significant in the interwar period, required the re-
development of the track systems of the electrified lines and
the construction of new platforms, umbrella roofs and stations.
The design works related to the electrification and redevelop-
ment of the Warsaw Railway Junction lines were conducted by
the Polish State Railways Design and Study Bureau in coopera-
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tion with the Polish State Railways Warsaw Railway Junction
Electrification Bureau and the Regional Directorate of the State
Railways in Warsaw, under the supervision of the Ministry of
Communication. At the stage of drawing up the concept of the
communication system for the electrified lines, experiences of
European railway management boards using electrified lines
to handle suburban traffic were used to a large extent. In creat-
ing the communication system of the electric urban railway,
the Polish State Railways Design and Study Bureau based their
work largely on the Berlin Stadtschnellbahn (S-Bahn). The au-
thor of the concept of track systems and stations, as well as
traffic organisation for the electrified railway lines of the
Warsaw Railway Junction was Kazimierz Centnerszwer, Eng.,
a 1927 graduate of the Faculty of Railway Transport Engineer-
ing of the Warsaw University of Technology, an employee of
the Polish State Railways Design and Study Bureau. Platforms
adapted to the new electric rolling stock were designed at the
suburban stations of the electrified lines. They were island, bay
and side platforms. At the time, the Polish State Railways De-
sign and Study Bureau created a repeatable design of a station/

platform umbrella roof connected to the waiting hall and the
ticket office building or office building. Depending on the lo-
cal conditions, single-pitched umbrella roofs were also built
on island platforms and double-pitched ones in the case of
cross-platform interchanges. Unfortunately, in spite of the
preliminary research having been conducted, the name of
the architect who was the author of the project remains un-
known. However, the authorship of Arseniusz Romanowicz,
Eng., architect, was ruled out beyond doubt. The modernist
platform umbrella roofs and waiting halls constitute an ex-
tremely interesting example of Polish modernist railway ar-
chitecture of the 1930s. At the same time, they are a relic of
one of the most prominent investments of the interwar period,
namely the construction of the cross-city railway line and the
electrification of the Warsaw Railway Junction. Their value
is especially high in the context of the destruction of all the
railway stations in Warsaw (including the modernist Warsza-
wa Giéwna main railway station) and a considerable part of
Warsaw’s railway architecture and infrastructure during the
war.



