II. 1. Przystanek Miedzylesie na linii otwockiej. Widoczna poczekalnia z wiatg na peronie wyspowym. Fot. . aniewicz, 2020
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Dziedzictwo architektury funkcjonalnej dwudziestolecia
migdzywojennego na peronach linii otwockiej — unikatowos¢

warta zachowania'

W wyniku rozbudowy Warszawskiego Wezta Kolejowego i elektryfika-
cji linii Srednicowej w 1936 r. oddano do uzytku takze zelektryfikowa-
ny odcinek podmiejskiej linii otwockiej. Przemianie wowczas ulegly
istniejace na tym odcinku stacje kolejowe. Nowopowstate obiekty
stacyjne cechowata funkcjonalno$¢ oraz do dzisiaj przyciagajace
uwage oplywowe ksztatty budynkow i zelbetonowe zadaszenia pe-
ronow o charakterystycznych dynamicznych formach. W tym roku
mineto 10 lat od wpisania do rejestru zabytkow zespotu sktadajace-
go sie z powtarzalnych budynkéw peronowych na siedmiu kolejnych
przystankach kolei podmiejskiej odcinka otwockiego w: Migdzyle-
siu, Radosci, Miedzeszynie, Falenicy, Michalinie, Jozefowie i Swidrze.
Jest to seria siedmiu najlepiej zachowanych modernistycznych wiat
i poczekalni kolejowych z okresu elektryfikacji linii podmiejskich na
tym odcinku. Wszystkie zastugujg na przetrwanie, poniewaz sg uni-
katowymi zabytkami kolejowymi epoki modernizmu, takze w skali
europejskiej, co jest do wykazania w niniejszym artykule.

Stowa kluczowe: peron, wiata, poczekalnia, funkcjonalizm, dziedzic-
two, przekrycia zelbetowe.

Wiaty peronowe wystepujg w Polskim krajobrazie kolejowym
duzo rzadziej niz powinny - zauwaza Jacek Wesotowski w od-
niesieniu do problematyki konserwatorskiej hal peronowych [1].
Poczekalnie za$ na nieduzych stacjach i przystankach, ktére to-
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warzysza wiatom - dzi§ moga stanowi¢ synonim komfortu. W tym
roku mineto 10 lat od wpisania do rejestru zabytkéw zespotu
sktadajgcego sie z serii powtarzalnych budynkow peronowych
wzniesionych w 1936 r. na siedmiu kolejnych przystankach war-
szawskiej kolei podmiejskiej odcinka otwockiego w: Miedzylesiu,
Radosci, Miedzeszynie, Falenicy, Michalinie, J6zefowie i Swidrze
[2], [3]. Jest to seria najlepiej zachowanych modernistycznych
wiat i poczekalni kolejowych z okresu elektryfikacji linii pod-
miejskich na tym odcinku (il.1). Dynamiczne formy wiat pero-
nowych i optywowe ksztatty budynkdw poczekalni linii otwockiej
zwrdcity juz wezesniej uwage badaczy tematu?, a piSmiennictwo
przyblizyto te wyjgtkowe obiekty szerszemu odbiorcy i zapewne
miato wptyw na zainicjowanie procesu ich ochrony prawnej. Do
dzisiaj wiaty petnig role zadaszen prezentujac przy tym wcigz
intrygujaca forme, poczekalnie sg niestety zamkniete i nieuzy-
wane niszczeja. Tytutowe obiekty kolejowe wcigz pozytywnie
wyrdzniaja sie sposrod innych budowli w podwarszawskim kra-
jobrazie stajgc sie waznym elementem tozsamosci dla lokalnych
spotecznosci®.

Obecnie od roku trwajg prace przy rozbudowie torowiska mie-
dzy Falenica i Otwockiem i planuje sie podjecie prac moderni-
zacyjnych na peronach - wtasciwym jest zatem opowiedzie¢ sie
za ochrong ocalatych zabytkowych obiektéw peronowych na linii
otwockiej, ich restauracja, konserwacjg i adaptacja z przywréce-
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Eys 1. Werel wartzawaki i linie selekiryfikowana,

II. 2. Plan zelektryfikowanych linii podmiejskich, 1937 r. Za: ,Inzynier Kolejowy” (dalej: IK) nr 4,

1937, s. 142.

niem zespotowi wiat petnej funkcji dostosowanej do wspotcze-
snych mozliwosci technicznych i stuzacych wygodzie pasazerow.
Obecny stan budowli wymaga interwencji konserwatorskiej i re-
stauratorskiej, ktora powinna doprowadzi¢ do ich modernizacji
i przywrécenia funkcji, gdyz wydaja sie by¢ rzadkim reliktem
kolejowej architektury funkcjonalnej dwudziestolecia miedzy-
wojennego w Polsce. Celem artykutu jest przywotanie ich walo-
row w szerszym kontekScie, ktory pozwoli na dokonanie analizy
poréwnawczej i potwierdzenia ich unikalnosci.

W artykule chce skonfrontowa¢ zespét wiat i poczekalni z lat
trzydziestych XX wieku linii otwockiej z zebranymi przyktadami
europejskimi tego okresu ze szczegblnym uwzglednieniem roz-
wigzan zelbetowych budowli zwigzanych z transportem i komuni-
kacjg (zadaszenia, budynki peronowe, urzedy pocztowe, metro),
ktore zyskiwaty na rozpoznawalnosSci dzieki charakterystycznej
formie przypisanej funkcji w obstudze ruchu masowego. Ze-
brane przyktady stanowig do$¢ waska grupe reprezentatywna
ograniczong do potrzeb niniejszego artykutu by zasygnalizowaé
potrzebe glebszej analizy obiektéw architektonicznych zwigza-
nych z transportem. Autorka ma SwiadomoS¢ szerszego pola
badawczego tego przedmiotu jednak wyrywkowe przyktady tylko
upewnity o stuszno$ci wybranego kierunku dociekan i postawio-
nej tezy o unikalnosci otwockich wiat.

Elektryfikacja podmiejskich linii Warszawskiego Wezta
Kolejowego w 1935-1937 r. Perony wyspowe

Po uruchomieniu w 1845 r. podmiejskiego przystanku Pruszkow
[6] na linii kolei warszawsko-wiedenskiej, a w 1877 r. przystan-
kow Wawer, Otwock na linii kolei nadwiSlanskiej [7], rozpoczat
sie proces rozwoju podwarszawskich miejscowosci potozonych
przy tych liniach. Walory wypoczynkowe i dobre skomunikowanie
z Warszawg wptyneto na rozwiniecie sie w pasmie pruszkowskim
i otwockim budownictwa o charakterze letniskowym. Popularne
stawaly sie plaze nad rzekami: Utratg czy Swidrem, a leczniczy
klimat laséw sosnowych okolic Otwocka przyciagat kuracjuszy
i letnikéw do willi pensjonatéw czy otwockich sanatoriéw przez
okragly sezon.

Po pierwszej wojnie Swiatowej mieszkancy Warszawy chetnie
przesiedlali sie na przedmiescia (inteligencja, urzednicy) z uwagi
na tanszy niz w stolicy grunt i cene mieszkan, majac nadal pra-
ce w miescie korzystali z codziennego dojazdu kolejg [4], a ten
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II. 3. Wnetrze wagonu-baru warszawskiej firmy
Lilpop-Rau-Loewenstein wystanego w 1937 r. na
Wystawe Paryska. Za: IK nr 5, 1937, s. 183.
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II. 4. Przekroj peronu wyspowego i wiaty. Za: IK nr 5, 1937, s. 16.
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L. 5. Plan typowego peronu wyspowego. Za: IK nr 5, 1937, s. 180.

rodzaj transportu osobowego nabierat charakteru masowego.
W okresie miedzywojennym w ciggu dziesieciu lat wzrost licz-
by ludnosci w pasmie otwockim byt ponad trzykrotny*. Powsta-
ty w tym czasie podwarszawskie ,miasta-ogrody”: Wawer-Anin
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Il. 6. Parowdz o oplywowej lini typu , Pacific” z serii Pm 36 z Polskiej Fabry-
ki Lokomotyw w Chrzanowie. Za: IK nr 4, 1937, s. 161.

(1934) na kierunku otwockim, a w pasie pruszkowskim - Wtochy
(1928).

Okres miedzywojenny to czas umacniania sie odrodzonego
panstwa polskiego®, rozwoju gospodarczego w tym rozwoju
transportu kolejowego na europejskim poziomie. Polska lat
trzydziestych aspirowata do grupy panstw wysoko rozwinietych
stad tendencja, aby akcentowaé predko$¢ zwigzang z rozwo-
jem naszej gospodarki. Ceche tg posiadaty najnowsze produkty
polskiej techniki, ze szczegblnym uwzglednieniem kolei, ktorej
najnowszym osiggnieciem byt wzorowany na amerykanskich ae-
rodynamiczny parowoz typu ,Pacific” wyprodukowany w Polskiej
Fabryce Lokomotyw w Chrzanowie (il. 6). Tytutowe wiaty i po-
czekalnie peronowe byty odzwierciedleniem tej nowoczesnosci
i funkcjonalno$ci kojarzonej z szybkoScig i wygodg podrézowa-
nia, a optywowe ksztatty maszyn byty inspiracjg dla architektury
w stylu Streamline Modern.

Wraz z otwarciem w 1933 r. linii $rednicowej i nowego mo-
stu kolejowego w Warszawie nastgpito petne skomunikowanie
Warszawskiego Wezta [4] [5]. Linie poddano elektryfikacji po to
by wptyna¢ na efektywnosé przewozéw w masowym ruchu pasa-
zerskim na liniach podmiejskich. Linia - Pruszkéw - Warszawa
- Otwock jako pierwszy zelektryfikowany odcinek trasy podmiej-
skiej oddany zostat do uzytku 15 grudnia 1936 r. Nastepnym byt
Pruszkow- Zyrardow w maju 1937 r. oraz Warszawa-Mifnsk-Mazo-
wiecki w grudniu 1937 r. [11]. Prace przy modernizacji kolei byty
priorytetem, w ktdre wigczaty sie najwyzsze wiadze z Prezyden-
tem RP na czele - prowadzity je Polskie Koleje Pahstwowe (PKP)
we wspotpracy z angielskim konsorcjum (il. 2).

Projektantom PKP chodzito w gtéwnej mierze o usprawnienie
masowego ruchu, ale jednoczesnie o wysokg jakoS¢ wykreowa-
nej przestrzeni przeznaczonej dla podréznych, odpowiadajgce;
poziomowi technicznemu panujgcemu na kolei - zgodnie z ten-
dencja tych czaséw do tworzenia ,tadu i postepu spotecznego
przez architekture” cytujac Przemystawa Trzeciaka [12]. O pro-
spotecznych intencjach autorow koncepcji przebudowy perondw
Swiadczg stowa inzyniera Kazimierza Centnerszwera z Biura Pro-
jektéw i Studidw PKP, wyrazone w koAcowym fragmencie artyku-
tu zamieszczonego w czasopis$mie fachowym ,Inzynier Kolejowy”
z 1937 roku. Czytamy w nim [5, s. 183], ze celem prac byto:
,stworzenie urzadzen ruchu podmiejskiego, ktoreby nie tylko
dawaty mieszkafncom okolic podmiejskich dobra i wygodng ko-
munikacje, lecz przyczynity sie réwniez do podniesienia poziomu
kulturalnego miejscowosci podstotecznych”. Zwrdcit on tez uwa-
ge na zastana na kolei infrastrukture budowlana: ,niskie, waskie
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i nieostoniete perony, brak przejs¢ tunelowych dla podrdznych
i prymitywne urzadzenia przystankéw, wszystko to stanowi na
liniach podwarszawskich przezytek i pozostaje w razacym kon-
trascie ze wzrostem liczbowym i znaczeniem wspétczesnym ru-
chu podmiejskiego” [4].

Elektryfikacja spowodowata, ze do dawnych linii dalekobiez-
nych z taborem parowym, kolei warszawsko-wiedenskiej i nadwi-
Slanskiej, przytaczone zostaty osobowe podmiejskie elektryczne
skfady szybkiego ruchu. W wyniku przeprowadzonych w latach
1935-37 prac zbudowano na trzech odcinkach podmiejskich
dwadzieScia dwa wysokie perony wyspowe, posrod ktdrych zna-
lazty sie te na linii otwockiej. Pfaszczyzna peronu wyspowego
miata siega¢ poziomu podtogi elektrycznych wagonéw, umozli-
wiajac szybkie wejScie i wyjScie z pociagu por. (il.4). Wysoko$é
perondw wynosita po przebudowie 96 ¢cm od gtowki szyny, zas
na peronach obstugujgcych takze pociagi parowe dalekobiez-
ne o wysunietych schodkach (Warszawa Gtéwna, Zachodnia
i Wschodnia) 86 cm [5]. Szeroko$é perondw na miedzytorzu wy-
nosita w osiach 12m, zas sama ptyta peronu miata szeroko$¢
8,7m z pochytymi bocznymi Sciankami oporowymi, wykonanymi
z powtarzalnych piyt zelbetowych, wsunietych pomiedzy pochyte
stupki [5].

Peron wyspowy posiadat dtugos¢ réwna 190 m co odpowia-
dato dtugosci sktadu pociggu za$ zelbetowe wiaty wsparte na
rzedzie stupéw o rozstawie wynoszacym 9m zasiegiem swym
obejmowaty czeS¢ peronu o dtugosci 54m (odcinek AB). Kwa-
dratowe betonowe stupy wiat nie zaktdcaty ruchu spieszacych
sie podréznych przez zamocowanie podpor do podtoza zaledwie
w kilku punktach na catej platformie peronu (il.5). Na wysokoSci
wynoszacej 2,65m nad peronem znajdowaty sie wspornikowo za-
mocowane do stupdw tupiny zelbetowego zadaszenia (por. il. 4).
Zewnetrzna krawedz zadaszenia wznosita sie na wysoko$é 3,6m
od peronu by znalez¢ sie pomiedzy trakcja elektryczng a dachem
pociggu [4].

Przebudowana infrastruktura peronowa na przystankach pod-
miejskich wzorowata sie na przyktadach zagranicznych, jednak
rozwigzania dostosowano do lokalnych potrzeb, przede wszyst-
kim stosujac wieksze pomieszczenia poczekalni, ktore u nas byty
bardziej praktyczne niz za granica. Tam czestotliwos¢ kursowa-
nia pociggdw podmiejskich w tym metra byta znacznie wieksza,
stad nie potrzebne byly duze poczekalnie peronowe przy szybkiej
rotacji pasazeréw na peronach. W przypadku pociggow war-
szawskich linii podmiegjskich czas oczekiwania wahat sie mie-
dzy kwadransem, a trzydziestoma minutami zatem poczekalnie
0 powierzchni 32m2 mogly pomiesci¢ w przypadku niepogody
dwudziestu siedzacych i trzydziestu stojgcych pasazerow [5].
Ponadto na przystankach tych zasadniczo nie wystepowaty bu-
dynki dworcowe, zatem podstawowe funkcje obstugi pasazerow
przejmowaé miaty obiekty peronowe (il.7).

Précz poczekalni projekt PKP przewidywat na peronach w dal-
szym ich kraficu miejsce dla okraglych pawilondw-kioskow han-
dlowych z gazetami i stodyczami-te jednak miaty by¢ wznoszone
przez zainteresowane firmy zewnetrzne (il.5). Zadne poznane
Zrodta nie odnotowaty czy i ile takich kioskéw powstato w czasie
budowy przystankow, do dzisiaj nie zachowat sie na linii otwoc-
kiej ani jeden. Gdyby powstaty swg okragla bryta niewatpliwie
akcentowatyby dynamike i dopetnienie form optywowych na pe-
ronie. Ponadto poza wiatami miaty by¢ ustawione wysokie latar-
nie na betonowych postumentach dopasowane stylistycznie do
wiat oraz cztery tablice informacyjne z nazwami stacji w gornym



i LTTE POCTERALMIA | ]
3’ & PERDN Wy SOKI
d_...._..-.._L...._..—-—-———...,-..-  —  —— — — = i o5 g g
DO GRODZISKA a = T 1 D0 WARSZAWY

Il. 7. Peron w Pruszkowie. Typowe rozplanowanie obiektéw wystepujgce réwniez na peronach linii otwockiej. Za: IK 1937, nr 5, s. 179.

pasie, o $cisle okreslonych wymiarach tak aby gorna czes¢ byta
widoczna dla siedzacych w pociagu pasazerow. Umieszczone na
budynku poczekalni napisy kierunkowe dla lepszej orientacji po-
dréznych oraz zegary bedace synonimem punktualnosci, z ktorej
miat stynaé polski transport kolejowy, widniejg na fotografiach
z czasow drugiej wojny Swiatowej choé obecnie ich nie ma, za$
napisy kierunkowe na tabliczkach zachowaty sie do dzi§. War-
te uwagi sg zachowane oryginalne betonowe napisy z nazwami
stacji (J6zefow, Falenica, Miedzylesie) umieszczone w szczytach
wiat pomiedzy stupkami zelbetowych kratownic.

Kasy biletowe przewidziano docelowo na dworcach stacyj-
nych, ktére miaty byé wznoszone w kolejnej fazie, po wykonaniu
wszystkich tuneli do nich prowadzgcych, zapewne w stylistyce
bliskiej architekturze obiektow peronowych. Jednak tunele po-
wstaty tylko na najbardziej ruchliwych stacjach miedzy innymi
w Falenicy, Grodzisku i Pruszkowie, a tam nowe dworce od Kil-
kunastu lat juz istniaty. W przypadku braku dworcow na sta-
cjach umieszczono wiec w pierwotnym etapie tymczasowe kasy
w drewnianych budynkach kasowo-bagazowych na miedzytorzu
obok wejscia na peron lub przy zejSciu do tunelu - jak w przy-
padku stacji w Falenicy, co miato byé wzorowane na systemie
londyriskiego metra. Niektére z drewnianych kas jeszcze gdzie-
niegdzie sie zachowalty (Falenica) nie posiadajgc zresztg warto-
Sci architektonicznej. Perony zakoficzone byly od strony wejScia
podrdznych pochylnig ze spadkiem 1:7 dla wozkéw bagazowych
z drugiego kranca- schodkami stuzbowymi. Poczatkowo zabudo-
wano na wiekszosci stacji tylko odcinek peronu AB dtugosci 54
m wznoszac wiaty, poczekalnie, dwie tawki pod wiatg, wyjgtkowo
tunel, pozostawiajgc dalej peron zaopatrzony jedynie w kolejne
dwie tawki, latarnie i tablice informacyjne (il. 5). W takim stanie
zachowaty sie kompletne stacje w Radosci i Swidrze.
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Il. 8. Stacja kolejowa J6zeféw na linii otwockiej - widok wiaty i poczekalni
na peronie wyspowym. Fot. K. Dankiewicz, 2020

KrawedZ peronu wytozona byta pierwotnie ptytami betonowy-
mi, za$ na pozostatej powierzchni uktadano zwir, zamieniony
pézniej na kostke bazaltowg, za$ po wojnie pokryto catg po-
wierzchnie asfaltem. Do kolejnej fazy rozbudowy niedoszto za-
pewne z powodu braku Srodkdw i wybuchy drugiej wojny Swiato-
wej, w kazdym razie iloS¢ obiektow peronowych ani dtugosé wiat
nie zwiekszata sie i na odcinku otwockim zachowat sie, w wielu
miejscach niepetny, pierwotny etap zabudowy.

Modernistyczne wiaty i poczekalnie na peronach wyspowych
linii otwockiej. Ponowne odkrywanie wartosci

Nie jest znane nazwisko architekta tytutowych wiat peronowych
0 ekspresyjnej formie przypominajacej ptaka zrywajgcego sie
do lotu (il.8). Jednak wydaje sie mozliwe autorstwo inzyniera
Centnerszwera, ktory nie tylko szczegbtowo opisuje kwestie
techniczne omawianej tu przebudowy, ale odnosi sie réwniez do
wyrazu architektonicznego i estetyki obiektow®. Autor zadaszen
linii otwockiej stworzyt z pewno$cia wyjatkowo interesujgce roz-
wigzanie z technicznego i architektonicznego punktu widzenia
dobierajac odpowiednio proporcje pomiedzy rozpietoscig wspor-
nikowo wygietych piyt, ich przekrojem i wysoko$cia. Konstrukcje
i mozliwosci betonu umiejetnie potaczyt dla uzyskania zatozone-
go efektu ostoniecia i doSwietlenia jak najwiekszej powierzchni
peronu przy jednoczesnym ograniczeniu wysokoSci.

Z wiata trwale tgczyt sie budynek poczekalni peronowej, prze-
znaczonej dla podréznych do ochrony przed zimnem i wiatrem,
tu takze znajdowato sie niewielkie pomieszczenie stuzby kolejo-
wej (il.7). Podtuzny budynek poczekalni przypominat optywowym
ksztattem wagon kolejowy, co podkresla¢ miato wyposazenie
zblizone cho¢ nie tak staranne jak reprezentacyjne wnetrze wa-
gonu barowego bedace przedmiotem troski projektantow wnetrz

II. 9. Stacja kolejowa Jozeféw na linii otwockiej - widok za poczekalnig
w kierunku korica peronu. Fot. K. Dankiewicz, 2020
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II. 12. i 11 13. Stacja kolejowa J6zeféw na linii otwockiej. Wnetrze poczekalni. Fot. K. Dankiewicz, 2020.

i producentow z warszawskiej spotki Lilpop, Rau i Loewenstein
(il. 3).

Gtoéwny element wyposazenia typowych poczekalni perono-
wych linii otwockiej, ktorych wnetrza zdotaty dotrwaé czesciowo
w niezmienionym stanie do naszych czaséw, stanowita dtuga
profilowana tawka wykonana z poziomych listewek ustawiona
wzdtuz Sciany, podkreSlajac w ten sposéb kierunek ruchu po-
ciagu (il. 13). Rytm poziomych panoramicznych okien utatwiat
pasazerom obserwacje obu stron peronu i nadjezdzajacego po-
ciggu (il. 12).

Poczekalnia peronowa ogrzewana byta piecem dajgc zimg
schronienie w cieptym wnetrzu, drewniane detale, stanowity
uniwersalny i zarazem oryginalny wystréj. Na stacji w J6zefowie
wnetrze poczekalni uzupetniajg dobrze zachowane na $cianach
plytki w kolorze indygo, podkre$lajace modernistyczny rodowdd
tej architektury, o czym pisze w dalszej czesci artykutu (il.12,
13, 14, 15).

Projektanci PKP ponadto do ozdobienia zewnetrznych Scian
obiektéw peronowych na liniach podmiejskich wprowadzili rézng
kolorystyke ptytek ceramicznych na kolejnych stacjach stosujac
cztery kolory na przemian w cyklu czterech kolejnych stacji [5]
aby podrézni tatwo odrdzniali stacje. Nie podano jednak koloréw
glazury a jedynie miejsce ich wystepowania - znajdowaly sie na
dolnych partiach stupéw wiat i cokotach poczekalni a takze miaty
w przysztosci znalez¢ sie na Scianach okraglych kioskow z gazeta-
mi. W wielu miejscach na budynkach peronowych linii otwockiej
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II. 14. i 1. 15. Stacja kolejowa Jozefow na linii otwockiej. Wnetrze pocze-
kalni z zachowanymi oryginalnymi drewnianymi elementami wyposazenia
oraz ptytkami glazury w kolorze indygo, posiada cechy charakterystyczne
dla architektury organicznej, ruchu Arts&Crafts, bliskie jest rowniez styli-
styce wnetrz ,szkoty amsterdamskiej”. Fot. K. Dankiewicz, 2020.



II. 16. Stacja kolejowa Rouen-Rive-Droite w Rouen, we Francji. Betono-
we zadaszenie peronu z 1928 r. Za: (dostep 20.11.2020) https://fr.wi-
kipedia.org/wiki/Gare_de_Rouen-Rive-Droite#/media/Fichier:Rouen_
RD_Z_26500.jpg.

zachowaty sie do dzisiaj oktadziny z terakotowych ptytek cera-
micznych na stupach i zewnetrznych $cianach poczekalni, jed-
nak o ich kolorystyce nie mozna sie wypowiedzie¢ bez usunigcia
zewnetrznych powtok brazowej farby olejnej, ktérg odnawiano
budynki peronowe w okresie powojennym (lI. 9,10,11). Trudno
obecnie okreslié¢ bez szczegdtowych badan stratygraficznych okta-
dzin cian i ich przemalowar, jakie byty kolory na konkretnych
obiektach. By¢é moze mamy do czynienia z oryginalng oktadzing
$cienna, co podnosi autentyzm zachowanych zabytkow.

Powtarzalne cechy budynkow stacyjnych linii otwockiej takie
jak optywowe ksztatty, biel tynkowanych Scian, ptaszczyzny szkta,
glazury i terakoty, wykoriczenie wnetrz z uzyciem drewnianego
materiatu i metalowych technicznych akcesoriéw Swiadczyty
0 wysokim poziomie zastosowanej techniki i rzemiosta i $wiado-
mosci architektonicznej.

Kontekst - rozwiazania europejskie

Przyktadem francuskim jest surowe i bardzo ,techniczne”, beto-
nowe zadaszenie peronu na stacji Rouen-Rive-Droite z 1928 r.
o formie zaokraglonej w miejscu potaczenia stupéw ze wspor-
nikowymi masywnymi ptytami (il. 16). Dos¢ daleki jest on od
wyrafinowanej plastyki konstrukgji, ktéra wida¢ na pdzniejszych
0 osiem lat stacjach linii otwockiej.

Na peronie stacji londynskiego metra Osterley znajduja sie
betonowe ptaskie zadaszenia projektu Charlesa Holdena z 1934
roku, ktore oparto na prostopadtoSciennych stupach. Sg one tak-
ze solidne i masywne, z kanciasto zakoiczong krawedzig ptyty,
co nie dodaje im lekkosci ani wdzieku jaki prezentuja dwa lata
pdiniejsze ,skrzydlate” wiaty otwockie. Okragta hala biletowa
na stacji metra Southgate takze projektu Holdena powstata trzy
lata wczeSniej niz polskie realizacje i jest budynkiem o duzo
wiekszej skali. W optywowej cylindrycznej formie jak i wykoncze-
niu wnetrza mozemy dopatrzeé sie inspirujgcych motywoéw. Za-
stosowanie ptaszczyzn glazury w kolorach od jasnej przez z6tta,
zielong i czarng na réznych fragmentach $cian hali i tuneli oraz
drewniane wykonczenie witryn sklepowych, kas, tawek i schodow
ruchomych to zbidr Srodkéw wyrazu wykorzystanych w otwoc-
kich budynkach peronowych. Forma hali w postaci niskiej rotun-
dy jest do dzi$ intrygujaca wyrazajac ruch i energie drzemiaca
w krzywoliniowych Scianach a jej szeroki betonowy gzyms ota-

St

II. 17. Stacja kolejowa w Sienie, proj. A. Mazzoni, 1936. Za: Domena pu-
bliczna-https;//commons.wikimedia.org/wiki/File:Stazione_Siena_1936.
jpg (dostep 05.11.2020)

czajacy budynek wokot wywotuje uczucie wirowania przywodzac
poréwnanie do kosmicznego spodka. Ten futurystyczny ksztatt
byt odpowiedni dla epoki maszyny i rozwijania duzych predkosci,
latajgcy talerz mogly zatem przypominac okragte kioski z doda-
nym szerokim ptaskim gzymsem, znajdujgce sie na planie typo-
wego peronu wyspowego podwarszawskich linii, niestety nigdy
nie zostaty zrealizowane (il. 5).

Na stacji londyrskiego metra East Finchley z 1938 r. Charles
Holden w kreacji form dynamicznych poszedt dalej projektujac
wydtuzone poczekalnie peronowe w stylu Streamline - optywo-
we na krancach peronu budynki nakryto ptaskimi betonowymi
plytami wystajgcymi przed lico Scian tworzac szerokie zawinie-
te wokot Scian zadaszenia. W wystroju poczekalni dominowata
biel tynkowanych Scian i betonowych zadaszen, potysk glazury
o ciemnym kolorze na cokole i biatej na powierzchni Scian oraz
barwnej tworzgcej nazwy stacji (1.18). Rozbudowana jest tu za-
réwno forma poczekalni z szerokimi przeszkleniami i delikatnymi
szprosami jak i szerokie ptaskie zaokraglone gzymsy co wska-
zuje na pdiniejsze fazy rozwoju tych samych motywéw i form,
stosowanych wczesniej i u nas. Na peronach stacji Loughton
z 1940 r. projektu J.M. Eastona zadaszenia sg jeszcze pozniej-
sze od otwockich stad wiekszy ich rozmach, ale i mniej wyrafi-
nowane formy (Il. 19).

Wzniesione z inicjatywy wtoskiego ministerstwa komunikacji
budynki peronowe na stacjach w Trydencie (1930), S.M. Novella
we Florencji (1934), w Sienie (1936), czy urzedy pocztowe, ktdre
powstaty wedtug projektu architekta Angiolo Mazzoni to takze
przykfady architektury betonowej wykorzystujacej nowoczesny
materiat do ksztattowania przestrzeni przeznaczonej dla maso-
wego uzytkownika. Architekt tgczyt surowy beton, z ktérego for-
mowat cienkie zaokraglone ptyty zadaszen uniesione lekko nad
ziemig na delikatnych stupach towarzyszace budynkom o migk-
kiej linii obrysu Scian z wykofczeniem z naturalnych materia-
téw: ceramicznych, kamienia, drewna, metalu (il. 17). Ponadto
w wyposazeniu wnetrz w budynkach poczty w Sabaudii (1933)
czy w Ostii (1934) zastosowane ptytki ceramiczne w charakte-
rystycznym kolorze ultramaryny, indygo, oraz dodane drewniane
detale i akcesoria tworzg przestrzer funkcjonalng o cechach
eleganckiej prostoty, ktéra w otwockich poczekalniach perono-
wych byta osiagnieta podobnymi Srodkami.
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II. 18. Metro londynskie stacja East Finchley, proj. C. Holden, 1938. Za:
common.wiki.media.org. (dostep 05.11.2020).

Przywotane jako kontekst charakterystyczne betonowe zada-
szenia i bielgce sie zaokraglone Sciany oraz wnetrza dekorowa-
ne naturalnymi materiatami z uzyciem drewna sg przyktadami
nurtu miedzywojennej awangardy, faczacej ekspresje z racjona-
lizmem, kreacje z typizacjg przeznaczonej dla szerokiego grona
odbiorcow. Wykorzystano do jej stworzenia zaréwno produkty
rodzimego rzemiosta jak i odwotania do natury uzyskujac w efek-
cie wygodne i funkcjonalne przestrzenie uzytkowe i wnetrza oraz
subtelny wdziek ekspresji w zelbetowych konstrukcjach. Przykta-
dy linii otwockiej wyroste z tego samego nurtu architektury nie
odbiegaty jakoScig ani poziomem kreacji jedynie skalg, rézno-
rodnoscig funkcji i iloscig realizacji.

Znaczenie wiat otwockich dla architektury modernizmu
polskiego

Wedtug Nicolaus’a Pevsnera [13] droge do stopniowej akceptacii
nowego nurtu w architekturze i realizacji budowli charaktery-
stycznych dla wielkich miast i przeznaczonych do obstugi duzego

i

1. 20. Budynek poczty na osiedlu Eigen Haard w Amsterdamie, proj. Michel
de Klerk, 1921 r. Za: Jvhertum (dostep 22.11.2020). https;//nl.wikipedia.
org/wiki/Bestand:Het_schip_postkantoor_telefooncel.jpg.
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II. 19. Metro londyriskie stacja Loughton, proj. J.M. Easton, 1940. Za:
en.wikipedia.org (dostep 05.11.2020.

ruchu uzytkownikéw (podréznych, interesantow) otworzyta awan-
gardowej architekturze zmiana stosunkéw spotecznych w latach
trzydziestych XX wieku. Nastagpita wowczas zamiana klienta z in-
dywidualnej osoby na anonimowego odbiorce, zamawiajgcymi
byty bezosobowe towarzystwa, spétdzielnie, ministerstwa, spot-
ki. Pevsner zauwaza dalej zmiane w postrzeganiu autora dzieta
ktory takze stat sie anonimowym twaércg posrdd innych anoni-
mowych specjalistéw wielu branz nalezacych do jednego biu-
ra projektowego. System pracy polegajacy na kooperacji faczyt
w zespoty pracownikéw kierujgcych sie ekonomig i wrazliwoscig
spoteczna, dla ktérych ,celowos$é i funkcjonalizm” sktaniat do
tego by siegaC po nowoczesne rozwigzania konstrukcyjno-mate-
riatowe [12]. Aby stworzy¢ oferte architektoniczng dostrzegajaca
potrzeby anonimowej grupy odbiorcdw bez wzgledu na jej status
nalezato poszukiwa¢ formy dostatecznie dobrej by byta szero-
ko akceptowalna a jednoczeSnie uniwersalnej, ekonomiczne;j
i inspirowanej poziomem rozwoju techniki - nowoczesng w roz-
wigzaniach konstrukcyjnych, ktéra byta jednoczeSnie przyjazna
naturze ludzkiej poprzez odpowiednig skalg, forme i rozwigzania
materiatowe.

W architekturze poczekalni widoczny jest wptyw europejskiej
awangardy modernizmu stosujacej rezim kubicznej formy, biel
Scian, szklane tafle, ale i przetamujgcej niekiedy te sztywnosé
poprzez organiczne formy, ekspresje co jest obecne w pracach
Le Corbusiera, Petera Ouda, Hansa Scharouna, Ericha Men-
delsohna. Byty one inspirujace takze dla polskich architektow,
ktorzy wigczali sie aktywnie w ten nurt pozostawiajac znaczace
realizacje by wymieni¢ modernistow: Szymona i Helene Syrku-
sow, Barbare i Stanistawa Brukalskich, Bohdana Lacherta i Joze-
fa Szanajce, Juliusza Zurawskiego, Zygmunta Plater-Zyberk czy
Edgara Norwertha tworzgcych w miedzywojennej Warszawie.
W funkcjonalnym wnetrzu ich budynki demonstrowaty natural-
ne materiaty wykofczeniowe: cegle, drewno, glazure o kolory-
styce zieleni butelkowej, indygo-ultramaryny co miato swa gene-
ze w ruchu na rzecz odnowy rzemiosta artystycznego i reformy
mieszkaniowej w realizacjach Arts & Crafts z przetomu XIX i XX
wieku. Rozwijane dalej motywy ceglane oraz wijgcych sie wste-
gowo biatych okien, optywowe ksztatty naroznych budynkéw
charakterystyczne staty sie dla szkoty amsterdamskiej i osiedla
Eigen Haard projektu Michela de Klerka z 1921 r. Te motywy
obecne s3 takze w pracach Ericha Mendelsohna (osiedlowe kino
Uniwersum w Belinie, 1925-31) czy wspomnianych wtoskich re-



alizacjach Angiolo Mazzoniego by przyjaé sie stopniowo jako
$rodki wyrazu architektonicznego modernizmu. Pawilon poczty
na osiedlu Eigen Haard w Amsterdamie jest waznym etapem
w ksztattowaniu utylitarnej architektury i musiat mie¢ wptyw na
pdZniejsze rozwigzania wnetrz londyfskiego metra a takze oma-
wianych poczekalni linii otwockiej, gdyz posiada interesujace wy-
konczenie oraz forme. Architekt uksztattowat ceglany naroznik
budynku tak, iz zawija sie on tworzac zaokraglony pawilon. Jego
wnetrze rozSwietlajg pastelowe kolory zotci, btekitu, brazu, bieli,
na ptaszczyznach i umeblowaniu (il.20). Na Scianach dominuja
glazurowane ptytki o barwie ultramaryny jako tto dla drewnia-
nego podtuznego siedziska w formie przySciennej tawy catosci
dopetniaja drewniane oraz metalowe akcesoria. Ten sam klimat
wystroju wnetrza uzyskano na podwarszawskich stacjach kolejo-
wych, co najlepiej ukazuje zachowana poczekalnia w Jozefowie
(il. 12, 13, 14, 15).

Zabytkowe wiaty peronowe linii otwockiej posiadaja nie tyl-
ko walory konstrukcyjne, ale zgodnie z uzasadnieniem decyzji
0 wpisie do rejestru zabytkdw ,sg przyktadem zastosowania fi-
nezyjnej architektury modernistycznej o Swietnie zachowanych
proporcjach” [3] Smiato$cig rozwigzan wyprzedzajgc czesto przy-
kfady europejskie przyczyniajgc sie do rozwoju ,form struktural-
nych zrealizowanych w Zelbecie” [14].

Wygiete wspornikowe ptyty wydajg sie posiada¢ wewnetrz-
ng energie, ktora ozywia betonowg strukture przywodzac na
mys$| zatrzymane w locie rozpostarte skrzydta. Te organiczne
ksztatty nie znalazty w kwerendach swego pierwowzoru lub
bezpoSrednie] inspiracji. Wydaje sig, ze unikalna forma, ktora
zastosowat autor (architekt -inzynier-tworca) przeszta mySlowg
droge wiodaca od pionieréw secesji przez osiggniecia Roberta
Maillarta, ktéry - cytujac za Sigfridem Giedionem [15] - ,prze-
obrazit Zelbetowg ptyte w aktywng powierzchnie” (przyktadem
most Salginatobel z 1929 r.), do wynalezienia podtuznych krzy-
woliniowych powtok betonowych zastosowanych przez Eduardo
Torroja do zadaszenia trybun hipodromu w Madrycie w potowie
lat trzydziestych XX w.

Analiza zgromadzonych przyktadéw europejskich i krajowych
pozwala stwierdzi€, Ze poziom architektury wiat peronowych i po-
czekalni podwarszawskiej linii otwockiej wzniesionych w 1936
roku nie ustepowat analogicznym przyktadom zagranicznym wpi-
sujac sie dobrze w nurt awangardy modernizmu miedzywojen-
nego. Forma i konstrukcja zadaszen byta unikatowa w wywaze-
niu lekkosci i dynamiki wobec podobnych realizacji tego okresu
i w sposob wiasciwy dla materiatu jakim byt Zelbet wydobywata
piekno.

Zakonczenie

Wykorzystanie tytutowych wiat i poczekalni zgodne z przezna-
czeniem wzmocni integralno$¢ i autentycznoS¢ tych budowli, i
- 0 czym pisali m. in. Piotr Molski [16] | Waldemar Affelt [17] -
pozwoli tez ,aktywnie uczestniczy¢” zabytkowi - a wiec byé przy-
datnym w zyciu spotecznym i gospodarczym. Zatem cel, ktéremu
bedzie stuzyé zabytek, jako czwarty komponent - jak to okresla
Robert Beretkowski [18] - dodany do witruwiariskiej triady pojeé
o0 architekturze, przedtuzy trwanie obiektu.

Celowos$¢ dziatan ratunkowych dla tych nielicznych zabytkow
modernistycznych potwierdzi efekt koncowy rewitalizacji prze-
prowadzonej po niemal stu latach od ich wzniesienia - gdy stang
sie wizytdwka inwestora - jako przyktad dobrej polskiej architek-
tury kolejowej modernizmu lat trzydziestych XX wieku. WartoSci

niematerialne przektadajg sie na wzrost wartoSci materialne;
dzieta, jak zauwaza Maria Bogdani [19], podnoszac tym samym
prestiz wiasciciela ,niejako wigczonego w (...) historie zabytku
od momentu jego wzniesienia”. Jednak wartoSci zabytku do-
strzegamy, gdy wiemy wiecej o jego historii i kontekScie powsta-
nia, dlatego tez zamierzeniem piszacej te stowa byto ponowne
przyjrzenie sie wiatom i poczekalniom peronowym linii otwockiej
Z poszerzonej o kontekst perspektywy.

Celem nadrzednym z punktu widzenia tozsamosci lokalnych
spotecznosci, historii rodzimego transportu kolejowego, celow
wizerunkowych Polskich Kolei Panstwowych powinno byé chro-
nienie swego dziedzictwa. ,Byé moze nie jest jeszcze za pdino,
aby przysztym pokoleniom przekaza¢ dowody historii spoteczne;
oraz budowania gospodarczego potencjatu Polski” cytat za: [17].
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Przypisy

* Artykut zostat napisany na podstawie referatu wygtoszonego
przez autorke na Forum Konserwatorskim. Konserwacja, moder-
nizacja, adaptacja zabytkow kolejowych, ktore odbyto sie online
w dniach 09-10.10.2020 na Wydziale Architektury Politechniki
Warszawskiej.

2 Podstawowym Zrédtem informacji o wiatach i poczekalniach
na peronach wyspowych z czasow elektryfikacji Warszawskiego
Wezta Kolejowego jest artykut opublikowany w czasopiSmie Inzy-
nier Kolejowy w 1937 roku [4], [5] autorstwa projektanta z Biura
Studiéw i Projektow P.K.P. inzyniera Kazimierza Centnerszwera,
na ktory powotali sie Zbigniew Tucholski i Andrzej Skalimowski
- Modernistyczne wiaty i przystanki kolejowe Warszawskiego
Wezta Kolejowego. O konieczno$ci ochrony konserwatorskiej,
[w:] ,Ochrona Zabytkéw” 2010, nr 1-4, s. 77-81. Przed uzyska-
niem wpisu do rejestru zabytkdw w lipcu 2010 roku moderni-
styczne wiaty i poczekalnie peronowe linii otwockiej opisywane
byty ponadto przez varsavianistéw i historykow architektury:
Jana Czerniawskiego - Podziwiajgc zabytki Wawra, [w"] ,Kroni-
ka Warszawy” 2008, nr 2 (137), s. 24-25; Pawta Giergonia -
Przystanki kolejowe linii otwockiej bedg chronione, 22.04.2010
- http://www.sztuka.net/palio/html.run?_Instance=sztuka&_
PagelD=846&newsld=13421&callingPageld=845&_sectio-
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nld=222&_regionld=122&_cms=newser&_catld=1&_Check-
Sum=-1501341877 (dostep 26.02.2020).

3 Wyrazem poparcia dla ochrony opisywanych obiektow jest ak-
tywna dziatalno$¢ popularyzatorska przyblizajgca historie kolei
w tym rejonie prowadzona przez Fundacje Stacja Kultury wspot-
pracujgcg w wydarzeniach artystycznych z kinokawiarnig ,Stacja
Falenica” przy udziale wtadz gminy Wawer, a takze tygodnika
,Linia Otwocka”.

* W gminie Wawer liczba mieszkaricow z 6,9 tysiecy w 1921 r.
wzrosta w 1931 r. do prawie 25 tysiecy mieszkancow, podobnie
byto w gminie Falenica-Letnisko wyodrebnionej w 1924 r. cze-
sciowo z gminy Wawer, gdzie liczba ludnosci w 1931 . siegata
18,5 tysigca mieszkancow. Za: [8].

® Edmund Labbé, komisarz generalny miedzynarodowej wystawy
Sztuka i Technika w Paryzu w 1937 r. uzyt okre$lenia ,Polska
restituta” w uznaniu zastug w podzwignieciu sie gospodarczym
Polski po niemal dwudziestu latach od odzyskania niepodlegto-
§ci, wobec bogatego dorobku techniki, nauki i sztuki prezentowa-
nego na wystawie. Polska uzyskata woéwczas 78 Grand Prix oraz
kilkadziesiat ztotych i srebrnych medali; za: [9], [10].

® Kilkakrotnie w cytowanym artykule autor K. Centnerszwer pod-
kreslat znaczenie estetyczne kreowanej przestrzeni, przy oma-
wianiu kwestii mostkow nad torami, konstrukceji wiat czy deko-
rowaniu kolorowg ceramika poczekalni, stupdw wiat, kioskéw,
co jeszcze ostatecznie zatwierdzié miata powotana do tego celu
komisja architektoniczna. Por.: [4, s. 141], [5, s. 177, 183].
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The heritage of functional architecture of the interwar period on the
platforms of the Otwock Line - uniqueness worthy of preservation

As a result of the expansion of the Warsaw Railway Junction and the
electrification of the diameter line in 1936, an electrified section of the
suburban Otwock Line was also put into operation. The existing railway
stations on this section were transformed. The newly created station
objects were characterized by functionality and to this day attracting
attention streamlined shapes of buildings and reinforced concrete roofs
of platforms with characteristic dynamic forms. This year it has been 10
years since the inclusion in the register of monuments of a set consist-
ing of repetitive platform buildings at seven consecutive stops of the
suburban railway of the Otwock Line at: Miedzylesie, Rado$¢, Miedz-
eszyn, Falenica, Michalin, Jozefow and Swider. This is series of seven
best preserved modernist sheds and waiting rooms from the period
of electrification of the line on this section. They all deserve to survive
because they are unique railway monuments of the Modernism era,
even on a European scale, what is to be demonstrated in this Article.

Keywords: platform, shed, waiting room, functionalism, heritage, reinfor-
ced concrete coverings.



