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Z problematyki dworcéw kolejowych
w Polsce w latach 60. i 70. XX wieku*

Na biennale w Wenecji w 2012 roku duzym echem odbita sie zorganizowa-
na przez partnera OMA"* i kierownika AMO? Reiniera de Graafa wystawa
Public Works — Architecture by Civil Servants. Kierowala ona uwage na
projekty wykonane przez pracownikéw zachodnioeuropejskich biur projek-
towych podleglych ministerstwom, urzedom czy wtadzom miejskim - na
armie anonimowych architektéw, ktérzy w okresie boomu ekonomicznego
lat 60. i 70. zrealizowali szereg wysokiej jakosci projektéw, od wielkoskalo-
wych osiedli po szkoly czy nawet koscioly, wywierajac tym samym istotny
wplyw na ksztalt zbudowanego srodowiska. Cho¢ intencje kuratora byly
duzo szerszej zakrojone, donioslo$¢ tej prezentacji polegala miedzy innymi
na zaznaczeniu istotnej luki w badaniach nad niezbyt odlegta historia ar-
chitektury. Dotychczasowe studia poswiecone byly gtéwnie wizjonerskim
projektom twoércéw, ktérym udalo sie zrobié¢ kariere w sytuacji wolnego
rynku, podczas gdy problematyka licznych, starannie opracowanych pro-
jektéw wykonanych przez nieznanych architektéw-urzednikéw ,w stuzbie
publicznej”, traktowana byla catkowicie marginalnie. Nie inaczej sytuacja
przedstawia sie na gruncie polskich badan nad architektura po 1945 roku,
ktére nadal s stabo zaawansowane i maja charakter do$¢ przypadkowy,

a czasem wrecz interwencyjny. Trudno jednak oprzec sie wrazeniu, ze
nieustannym wysitkom w celu zwiekszenia liczby rzetelnie opracowanych

* Chciatabym bardzo podziekowaé Annie Sysce, Michatowi Pszczotkow-
skiemu i Hubertowi Trammerowi za bezinteresownq, zyczliwg pomoc
przy pracy nad tym tekstem.

1 Office for Metropolitan Architecture, biuro projektowe zatozone w 1975
roku przez Rema Koolhaasa.

2 AMO to dziatajgca przy OMA od 1999 roku jednostka o charakterze
think-tanku badawczo-projektowego skupiona, jak deklarujg tworcy
na oficjalnej stronie internetowej, ,na obszarach poza architekturg,
ktére dzi$ majqg coraz wiekszy wptyw na nig samg; mediach, polityce,
zrédtach odnawialnej energii, technologii, wydawnictwach i modzie”;
http://oma.eu/office (dostep 15.09.2016).



202 Alicja Gzowska

monografii wybitnych architektéw powinno towarzyszy¢ takze przeswiad-
czenie o znaczeniu $rodowiska i warunkéw, w jakich przyszlo im dziatac.
Wszak zdecydowana wiekszo$¢ z nich zatrudniona byta w panstwowych
biurach, podlegtych wladzom lokalnym, ministerstwom lub przedsie-
biorstwom. Wobec stale kurczacej sie bazy materiatéw archiwalnych,
systematycznie niszczonych wraz z likwidacja tychze jednostek, trudno
spodziewac sie prac poswieconych licznym ,Miastoprojektom” i innym
specjalistycznym biurom projektowym. Poniewaz efekty pracy zatrudnio-
nych w nich architektéw sg powszechne — obejmuja tak opatrzone w na-
szym krajobrazie obiekty jak bloki mieszkaniowe, szkoty, pawilony han-
dlowe i wiele innych - traktuje sie je jako oczywiste, nie poddajac gtebszej
refleksji. Niniejszy tekst jest préba podjecia zagadnienia ksztaltowania
takich — w powszechnym mniemaniu zunifikowanych - przestrzeni na
przykltadzie p6znomodernistycznych dworcéw i przystankéw kolejowych.
Jak zauwaza Carroll Meeks, wieloletni badacz architektury dworcéw kole-
jowych, tego typu obiekty na $wiecie niezwykle rzadko realizowane byly
przez architektéw uwazanych za najwybitniejszych — zazwyczaj sg to dzieta
utalentowanych, ale stabo znanych twércéw. Dzieki temu oraz dzieki
powsciagliwosci cechujacej inwestoréw, szczegdlnie w XX wieku, dworce sa
reprezentatywne dla $redniej umiejetnosci i smaku sytuujacych sie miedzy
architektonicznym konserwatyzmem a eksperymentalnymi ekstremamis3.
Mimo katastrofalnych w skutkach, wieloletnich zaniedban, trud-
no nie zgodzi¢ sie ze stwierdzeniem, ze okres nasilonych inwestycji
w budynki stacyjne - lata 60. i 70. — pozostawil po sobie dobre architek-
tonicznie i wygodne dworce kolejowe. Niestety, obecnie wiekszos$¢ z nich
jest zamknieta, dewastowana, burzona lub przebudowywana w sposéb
$wiadczacy o niezrozumieniu koncepcji autoréw lub braku poszanowa-
nia dla wartosciowych elementéw tej architektury“. Jest to tym bardziej
trudne do zaakceptowania, ze wiekszos$¢ tych obiektow jest efektem
namystu i pracy catych zespotéw, swiadomych, ze ,kazde niedociggniecie,
pomnozone przez liczbe podréznych, wywoluje ogromne straty ekono-
miczne”s. Projektowanie architektury dla kolejnictwa jest zagadnieniem

3 C. L. V. Meeks, The Railroad Station. An Architectural History, Castle
Books, New Haven 1978 s. 161.

4 Najbardziej drastycznym przyktadem jest wyburzenie mimo protestow
ekspertow i aktywistéw dworca w Katowicach.

5 Konferencja naukowo-techniczna nt. Podstawy programowania i pro-

Jjektowania dworcéw kolejowych. Referaty, Wydawnictwa Czasopism
Technicznych NOT, Warszawa 1968, s. 8.
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bardzo zloZonym — obwarowanym wieloma ograniczeniami wynikajacymi
z uwarunkowan technicznych ruchu kolejowego i coraz bardziej drobia-
zgowych przepiséw bezpieczenstwa. Jak zauwazaja specjalisci, odpo-
wiednie rozplanowanie dworca nie oznacza tylko potgczenia w jednym
budynku wielu funkcji, ale rozwigzanie wielu probleméw wynikajacych
z cyrkulacji ludzi i débr®. Dlatego rozpoczete juz w latach 30. XIX wieku
poszukiwania idealnej formy dworca oscylowaly przez blisko stulecie
pomiedzy prébami znalezienia racjonalnego wyrazu funkcji budynku,
a koniecznoscig realizacji ideologicznych oczekiwan formutowanych pod
adresem jego architektury. Te ostatnie wigzaly sie z reprezentacyjna rola
budynku, ktéry odzwierciedlaé¢ mial najpierw prestiz przedsiebiorstwa
transportowego, a w realizacjach przetomu XIX i XX wieku - splen-
dor panstwa (np. dworzec w Helsinkach, Eliel Saarinen, 1910-1914,
lub dworzec gtéwny w Mediolanie, Ulisse Stacchini, 1913-1931).

Gmachy kolejowe sg budynkami o genezie wywodzacej sie z rewo-
lucji przemystowej i przez to silnie zwigzanymi z nowoczesnoscig. Cho¢
w zwigzku z tym zazwyczaj programowo uciele$nialy optymizm i wiare
w postep, nowoczesne formy architektoniczne przyjmowane byty przez
projektantéw i inwestoréw z duza powsciggliwoscia. Ten stan rzeczy by¢
moze mial swoje Zrédlo w sytuacji leku przed nowoczesnoscia, rozumiang
w tym wypadku nie tylko jako awangardowa forma, ale takze agresywne
zmiany wprowadzane w krajobrazie i sposobie zycia przez kolej”. Wyda-
je sie, ze nowoczesno$¢ byta dozowana ostroznie i stopniowo, dlatego
pomimo odwaznych szkicow wielkich zelbetowych dworcéw obstuguja-
cych wizjonerskie miasta Tony’ego Garniera (Une cité industrielle, 1904,
publikacja 1918), Antonia Sant’Elii (Citta Nuova, 1912-1914), Richarda
Neutry (Rush City Reformed, 1928) czy wyjatkowego projektu Wtadystawa
Strzeminskiego dla budynku w Gdyni (1923)® w pierwszych dwdch, trzech
dekadach XX wieku architektura dworcéw nie ulega znaczacym prze-
ksztalceniom. Dopiero u progu lat 30., gdy powojenny przemyst kolejowy
zaczal powaznie wyhamowywad, potrzeba podporzadkowania nielicznych

6 J. Dethier, Die Welt der Bahnhéfe, Elefanten Press, Berlin (West) 1980,
s. 33.

7 Ibidem, s. 7.

8 Rzezbiarska, cho¢ nieskomplikowana forma dworca z pionowg domi-

nantg, wywodzqgca sie w prostej linii z Malewiczowskich architektonow,

z dzisiejszej perspektywy wydaje sie propozycjg mozliwg . Zob. Powidoki
zycia. Wtadystaw Strzeminski i prawa dla sztuki, red. J. Lubiak, Muzeum

Sztuki w todzi, tédz 2012, s. 521.
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nowych inwestycji rachunkowi ekonomicznemu zbiegla sie z racjonalnymi
propozycjami rozpowszechniajacego sie nurtu funkcjonalnego w architek-
turze®. Owczesna nowa generacja modernistycznych dworcéw wyrézniata
sie wyjatkowa starannos$cig w optymalizacji przestrzeni obiektu pod katem
mozliwie efektywnego jej wykorzystywania. Jednoczesnie projektanci
stopniowo przechodzili na bezpieczniejsze pozycje, rezygnujac z indywidu-
alnych preferencji w ksztaltowaniu bryly i dekoracji na rzecz upraszczania
form i dynamicznej symetrii*. Cho¢ koronne miejsce w panoramie nowo-
czesnych dworcéw lat 30. zajmuje florencka stacja Santa Maria Novella
(Giovanni Michelucci z zespotem, 1934-1936), odwaznie redefiniujgca
zwigzki budynku dworca z hala peronowa i otoczeniem, réwnie interesu-
jace sa europejskie propozycje w mniejszej skali, takie jak w firiski dworzec
Tampere (Otto Flodin, Eero Seppili, 1933-1938) czy taczace stal i szkto
w formach okreslanych przez badaczy jako ,szklana klatka ** amsterdam-
skie projekty podmiejskich przystankéw Amstel i Muiderpoort (Herma-
nus Gerardus Jacob Schelling, ukoniczone 1939). Mimo utrzymujacego sie
podzialu na wiele klas podréznych - i zwigzang z tym potrzebe zapewnie-
nia szeregu pomieszczen o zréznicowanym standardzie, doswiadczenia
zwigzane z optymalizacja ukladu przestrzennego byly zblizone, a wymiana
informacji w tej dziedzinie nastepowala bardzo szybko, o czym swiadcza
polskie realizacje takie jak monumentalna Warszawa Gtéwna (Czestaw
Przybylski, Andrzej Pszenicki, 1930-1939), Bedzin Miasto (Edgar Nor-
werth, 1927-1931) czy Szarlej-Piekary (Lech Niemojewski, 1927-1930) **.
Wraz z wybuchem drugiej wojny $wiatowej era pompatycznych,
przeskalowanych dworcéw definitywnie dobiegta korica. W Europie
Zachodniej kolej stopniowo przestawata by¢ gtéwnym srodkiem trans-
portu, nawet w sektorze dalszych podrézy. Mimo zniszczen wojennych
istniejace dworce zazwyczaj dobrze wywigzywaly sie ze swojej roli,
i tylko nieliczne poddawano modyfikacjom. Najczesciej miaty one na

C. L. V. Meeks, op. cit., s. 144.

Ibidem, s. 143-155.

lbidem, s. 151.

J. Trybus, Warszawa niezaistniata. Niezrealizowane projekty urbani-
styczne i architektoniczne Warszawy dwudziestolecia miedzywojennego,
Muzeum Powstania Warszawskiego, Muzeum Narodowe w Warszawie,
Fundacja Bec Zmiana, Warszawa 2012, s. 95-155; E. Perlinska, W stuzbie
Polskich Kolei Panstwowych. Dworce w Szarleju-Piekarach i Bedzinie,
w: Oblicza sztuki 20-lecia miedzywojennego na obszarze obecnego
wojewddztwa slgskiego, Stowarzyszenie Historykéw Sztuki Oddziat
Gornoslgski, Katowice 2011, s. 63-72.
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celu podniesienie komfortu podréznego, a co za tym idzie, powstrzy-
manie odplywu klientéw. Obejmowaty zatem uproszczenie dojs¢ na
perony, wprowadzenie systeméw informacji wizualnej, budowe pocze-
kalni i bufetéw bezposrednio na peronach lub wyposazenie w telefony,
klimatyzacje, ruchome schody i chodniki oraz fotokomérki. Nie bez
znaczenia byty takze rosnace koszty terenu w miastach. Kolejne inwe-
stycje prowadzone byty $cisle w duchu determinizmu ekonomicznego,
z przesadnym wrecz wykorzystaniem narzedzi analizy statystyczne;j.
Prowadzilo to do paradoksalnych rozwiagzan, takich jak np. rezygnacja
z budowy hal peronowych na rzecz wiat na poszczegdlnych peronach,
przez co podrdézny opuszczajacy pociag, zanim dotart do budynku, byt
wystawiony na dzialanie niekorzystnych warunkéw atmosferycznych .
O ciaglosci rozwoju architektury dworcowej w Polsce swiadczy
m.in. zachowanie po Il wojnie $wiatowej dotychczasowej struktury orga-
nizacyjnej PKP (wraz z utrzymaniem branzowego biura projektowego
i niektdrych jego filii) ** oraz zorganizowanie w 1946 roku konkursu na
warszawski Dworzec Centralny. Jak zauwaza Hubert Trammer, przed-
wojenne do$wiadczenia z projektowania Dworca Gtéwnego stanowity
po wojnie istotny punkt odniesienia*>. Warunki techniczne konkursu
skoncentrowane byly niemal wylacznie na zapewnieniu optymalnych
rozwigzan funkcjonalnych, m.in. oddzieleniu ruchu podmiejskiego
od dalekobieznego, a w obu przypadkach podréznych odjezdzajacych
i przyjezdzajacych - zapewnieniu mozliwie najkrétszych i nieprzecina-
jacych sie drég dojscia na perony, dostepu do budynku ze wszystkich
stron, ulatwieniu podréznym orientacji w gmachu, a takze dogodnych
przesiadek do innych rodzajéw komunikacji*®. Wsréd nagrodzonych
prac dominowaly propozycje umiarkowanie nowoczesne, organizujace
przestrzen dworca przy pomocy niewysokich, pawilonowych struktur,

C. L. V. Meeks, op. cit., s. 145.

Przedsiebiorstwo PKP od 1948 roku podlegato nieustannym zmianom
i reorganizacjom. Mimo to Biura Projektéw Kolejowych funkcjonowaty
co najmniej do lat 80. Dzieje kolei w Polsce, red. D. Keller, Eurosprinter,
Muzeum w Rybniku, Rybnik 2012, s. 48.

H. Trammer, Architektura dworcdw warszawskiej linii srednicowej,

w: AR/PS. Architektura Arseniusza Romanowicza i Piotra Szymaniaka,
Centrum Architektury, Warszawa 2012, s. 35.

Konkurs powszechny nr 135 na projekt szkicowy dworca Centralnego
w Warszawie, ,Architektura” 1948, nr 11/12, s. 12-20; zob. M. Krajewski,
Dzieje Gtéwnego Dworca Kolejowego w Warszawie, PWN, Warszawa
1971.
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czyniacych zado$é zaré6wno wymogom ekonomicznym, jak i reprezenta-
cyjnosci. W zwigzku z réwnolegtym opracowywaniem projektéw koncep-
cyjnych dworcéw Warszawa Wschodnia i Warszawa Zachodnia, czemu
towarzyszyla swiadomos$é wigzacej sie z tym odpowiedzialnosci, trwata
dyskusja nad rola planowanych stacji w organizmie miejskim. Jeden
z ciekawszych gltoséw nalezal do inzyniera Wtadystawa Kunickiego, kté-
ry podkreslajac koniecznos¢ dalekowzrocznego planowania inwestycji,
stwierdzal, ze wspélczesne ,,dworce ptyng”, dlatego nalezy zarezerwowaé
wokot nich tereny na ewentualna rozbudowe lub przebudowe *’. Kunicki
argumentowal, ze dworzec nie jest obiektem monumentalnym: ,jest on
w swoim rodzaju fabryka ruchu i, jak fabryka, musi przystosowa¢ swoje
urzadzenia do poziomu techniki o kazdym czasie. Od fabryki nie zgda
sie monumentalno$ci. Natomiast zada sie funkcjonalizmu, korzystnego
rozplanowania urzadzen”*®. Uznawat on koncepcje wielopoziomowe
za sprzeczne z istota dworca, sktaniajac sie ku ,,rozwigzywaniu budyn-
kéw dworcowych na wzér pawilonéw wystawowych. Gdzie$ pomiedzy
ksztaltami pawilonu czy kompleksu pawilonéw wystawowych a fabryki
tkwi wlasciwe rozwigzanie bryt dworcowych”*. Owo niemalze obse-
syjne skupienie sie na funkcji budynku dworcowego stanie sie cechg
charakterystyczng powojennych projektéw. Do skrajnosci doprowadzit je
Jerzy Hryniewiecki, stwierdzajac, ze ,najlepszy dworzec jest ten, ktérego
podrézny nie spostrzeze — bo tylko taki dobrze funkcjonuje”, i nawolujac
do zupelnego odrzucenia dworca jako problemu architektonicznego *°.
Projektanci nie mieli jednak wiele czasu na tego typu eksperymen-
ty, poniewaz w 1949 roku oficjalnym stylem polskiej architektury stat
sie socrealizm. Narodowe w formie i socjalistyczne w tresci mialy sta¢
sie zaréwno wielkie, odbudowywane w patacowym stylu dworce (Gdynia
Gléwna, Wactaw Tomaszewski, 1950-1955), jak i mate stacje i przystan-
ki o charakterze zblizonym do dworkéw (projekty Stanistawa Kallera

Wtadystaw Kunicki, Dworzec jako zagadnienie urbanistyczne (artykut
dyskusyjny), ,Inzynieria i Budownictwo” 1950, nr 1, s. 11-16. Zob. takze
Place dworcowe i komunikacyjne w miastach ZSRR, ,Inzynieria i Bu-
downictwo” 1951, nr 9/ s. 361-364 (przet. inz. Zelechowski z , Architek-
tura i Stroitielstwo” nr 6/1950, s. 17).

Wtadystaw Kunicki, Dworzec jako zagadnienie..., op. cit., s. 13.

lbidem, s. 13, 14.

Kunicki w swojej wypowiedzi powotuje sie na artykut Jerzego Hrynie-
wieckiego Najlepszy dworzec — ktérego nie ma, ,Skarpa Warszawska”
1946, nr 3,s. 4, 5.
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dla linii Skierniewice—-Eukéw i Kielce-Zabno, ok. 1950; dworzec w Blo-
niu [projekt pézniej adaptowany w Stupcyl, 1954, Stanistaw Biernacki,
Ryszard Hajnosz)*'. Czas ten uptynatl architektom jednak nie pod zna-
kiem realizacji, ale gtéwnie na wykonywaniu opracowan urbanistycznych,
probach ustalenia normatywoéw i typowych programéw funkcjonalnych
oraz licznych wstepnych koncepcji projektowych 2. Wypracowanie kano-
nu zasad projektowych dla dworcéw utrudniaty zaréwno nieustannie
zmieniajace sie przepisy, jak i brak doswiadczonych w tej branzy projek-
tantéw — wiekszos¢ zatrudnionych w Biurach Projektéw Kolejowych sta-
nowili powojenni absolwenci, a nierzadko jeszcze studenci architektury.
Nic dziwnego zatem, zZe typizacja budynkéw dworcowych
przebiegata opornie. Na §wiecie standaryzowane projekty stosowane
byly dla lokalnych stacji przez kompanie kolejowe juz od 1860 roku,
cze$ciowo z przyczyn ekonomicznych, czesciowo w celu wypracowania
spdjnego wizerunku przedsiebiorstwa 3. Jak wskazywali projektanci,

A. Gzowska, Dworce kolejowe w Polsce w latach 50., w: Miedzy formq
a ideologiq. Architektura XX wieku w Polsce, red. E. Perlinska-Kobie-
rzynska, Wydawnictwo Ciekawe Miejsca, Warszawa 2012, s. 194-205;
zob. M. Borajkiewicz, Z. Nowinski, A. Rostkowski, M. Gliszczynski,
Przeglqd dziatalnosci biura projektow kolejowych, ,Architektura” 1954,
nr5,s. 113-123 - tu tez przedstawione spektrum projektow, jakimi
zajmowato sie Biuro Projektow Kolejowych; od dworcow i planéow za-
gospodarowania ich otoczenia poprzez parowozownie, hale napraw,
wieze ci$nien, nastawnie po budynki mieszkalne i Dom Zdrowia Dziec-
ka w Swidrze. Zob. teczki osobowe w archiwum Zarzqdu Gtéwnego
Stowarzyszenia Architektow Polskich: Zygmunta Polatynskiego, nr 856,
oraz Ryszarda Hajnosza, nr 1165.

S. Biernacki, Z. Polatynski, Problemy twérczosci architektonicznej w re-
sorcie kolei, ,Architektura” 1954, nr 5, s. 109-111. Spora czes$¢ wysitkow
branzowych biur projektéw kolejowych skoncentrowana byta na pro-
jektowaniu wtasnych siedzib, instytutow badawczych, mieszkan dla
pracownikéow oraz drobniejszej infrastruktury kolejowej. Zob. teczki
osobowe w archiwum ZG SARP: Ryszarda Hajnosza, nr 1165; Zygmunta
Polatynskiego, nr 856; Wactawa Zbystawa Nowinskiego, nr 718; Macie-
ja Hyty, nr 687.

Standaryzacja najczesciej przejawiata sie doborem spdjnych i jedno-
rodnych stylistycznie form architektonicznych, np. Brighton and South
Coast Railway wybudowata serie dworcéw o formach dwukondygna-
cyjnych willi w stylu wtoskim wzdtuz wybrzeza Sussex, The Great We-
stern Railway zrealizowata serie miniaturowych francuskich renesanso-
wych chateaux, a projekty Furnes Railway przypominaty szwajcarskie
chaléts. W kazdym z wypadkdéw chetnie siegano po lokalne materiaty.
J. Richards, J. M. MacKenzie, The Railway Station — a Social History,
Oxford University Press, Oxford 1986, s. 27, 28.
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w powojennej Polsce typizacja zastepowana byla ,powtarzaniem
wielokrotnym indywidualnych projektéw (czesto bez wiedzy auto-
réw i z pominieciem adaptacji do nowych warunkéw)” 4. Szesna-
$cie lat pézniej Romanowicz konstatowal: ,Typizacja wobec bardzo
matego prawdopodobienstwa istnienia identycznych warunkéw
sytuacyjnych nie moze dotyczy¢ catych obiektéw” *5. Odwolujac sie
prawdopodobnie do wzmiankowanych projektéw Kallera, pisat:
»Tendencja projektowania dworcéw o jednakowej »regionalnej«
architekturze na okreslonych szlakach kolejowych okazala sie
niestuszna, gdyz powtarzanie identycznych form dezorientowato
przejezdzajacych podréznych” *°. Wnioski wyciggnieto z tamtych
realizacji do$¢ szybko, gdyz Andrzej Gromski??, projektujacy w latach
1959-1960 nowgy infrastrukture dla linii kolejowej z Sokétki do
Nowej Kamiennej (ukoniczona 1964), niewielkie budynki przystan-
kéw i stacji potraktowal indywidualnie. Wspdlnym mianownikiem
dla tych kilku realizacji sg duze przeszklenia o uktadzie zblizo-
nym do wstegowego, ptaskie dachy oraz wsparte na stupach pod-
cienia umozliwiajace oczekiwanie na pociag przed budynkiem.
Nawet po odrzuceniu krepujacych ram narzuconej stylistyki
socrealistycznej przeszkoda na drodze do swobodnego rozwoju form
architektury dworca byly czesto wadliwe, malo elastyczne przepi-
sy. Na przyktad w latach 1955-1957 wymuszano w projektach takie
umieszczanie przydworcowych ustug, aby nie mogly z nich skorzystac
osoby niebedace podréznymi, ,,co mialo jakoby zabezpieczaé perso-
nel kolei przed wybrykami chuliganéw gromadzacych sie na dworcu.
Prowadzilo to z reguly do wadliwych rozwigzan funkcjonalnych i nie-
oszczednego rozczlonkowania kubatury”?®. Jedna z decyzji, ktéra

24 S. Biernacki, Z. Polatynski, Problemy twdrczosci architektonicznej
w resorcie kolei, ,Architektura” 1954, nr 5, s. 111.

25 A. Romanowicz, Dworce i przystanki kolejowe, Arkady, Warszawa
1970, s. 96.

26 Ibidem, s. 96.

27 Gromski byt w latach 1956-1961 pracownikiem Gdanskiego Biura

Projektéow Budownictwa Komunikacyjnego. Wydaje sie dos¢ praw-
dopodobne, ze towarzyszqgce inwestycji budynki mieszkalne bliznia-
cze i gospodarskie dla pracownikow PKP oraz administracyjne dla
utrzymania odcinka drogowego zrealizowano wedtug projektow
typowych. Zob. teczka osobowa Andrzeja Gromskiego w archiwum
ZG SARP, nr 12/13.

28 Konferencja naukowo-techniczna..., op. cit., s. 16.



Andrzej Gromski, dworzec kolejowy w Racewie, proj. 1959-1961, realizacja

do 1964, fot. archiwum ZG SARP
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znaczaco zawazyla na mozliwosciach polskich projektantéw az do prze-
tomu lat 50. 1 60., byl zakaz stosowania konstrukcji stalowych .
Tymczasem w Europie zmiany zapoczatkowane przed Il wojna
$wiatowa znajdowaly coraz dojrzalsze odzwierciedlenie w nowych formach
dworcow. Ikong architektury kolejowej lat 50. stal sie budynek stacji czolo-
wej Roma Termini, ktérego wychodzacy daleko na plac pojedynczy rozfa-
lowany dach wspornikowy przykrywa rozdzielone lekkimi przeszklonymi
kurtynowymi $cianami cze$ci wewnetrzng i zewnetrzng dworca (Eugenio
Montuori z zespotem, 1948-1950). Krytycy architektury z zachwytem
pisali o otwartym szklanym pojemniku, wyzwolonym z tyranii klasycznych
kubicznych bry}3°. Wpisany z wyczuciem w zabytkowe otoczenie i zastany
uktad urbanistyczny wloski projekt chwalono za transparentno$é, klarowna
prostote i przyjazng, oddajaca ducha nowoczesnej kolei ekspresje. I cho¢
pojawily sie zlosliwe poré6wnania gmachu do dinozaura (ktérego ogonem
mialyby by¢ zachowane tuz obok mury serwianskie), sposéb operowania
przestrzenia, stopien jej przejrzystosci oraz wykorzystanie zakrzywionej
konstrukcji kratownicowej jako dachu przyczynity sie do ponownego odkry-
cia stacji kolejowej jako pelnego mozliwosci projektu architektonicznego.
Perspektywa rozwoju stala sie kontynuacja wspétpracy architektéw z inzy-
nierami — konkurs na dworzec w Neapolu (1954) przyniést wizjonerska pro-
pozycje hali przekrytej rzezbiarska, organiczng siatka strukturalng wsparta
przegubowo na niewysokich stozkowych fundamentach (Enrico Castiglioni,
Giorgio Bongioanni, Edoardo Sianesi). Nieco bardziej powsciagliwa byla
propozycja Piera Luigiego Nerviego — klimat Zelbetowej, przeswietlonej
hali dworcowej o kasetonowym stropie wspartym na waskich podporach
przywodzil na mysl atmosfere katedr Auguste’a Perreta3'. Mimo ambitnych

7 grudnia 1945 roku na Wszechzwigzkowej Naradzie Budowlanych

i Architektow w Moskwie Nikita Chruszczow wygtosit referat dotyczqgcy
uprzemystowionego budownictwa z betonu. Zawarte w nim zalecenia,
wynikajgce z zamiaru przeznaczania wiekszosci produkcji stali na cele
zbrojeniowe, staty sie podstawq dalszych regulacji prawnych w krajach
Zwiqzku Radzieckiego i zaleznych. Zob. N. Chruszczow, O stosowaniu
metod przemystowych w budownictwie, o polepszaniu jako$ci i obnizaniu
kosztow wtasnych robdt budowlanych, ,Architektura” 1955, nr 2, s. 32,
oraz: A. Forty, Concrete and Culture. A Material History, Reaktion Books,
London 2012, s. 150-159.

Zob. C. L. V. Meeks, op. cit., s. 144, 154-155.

Auguste Perret zaprojektowat w 1944 roku na zlecenie wtadz Gare du
Nord (dworzec poétnocny) w Amiens, ukonczony w 1955, o charakterystycz-
nej dla twdérczosci tego architekta formie réwnowazqcej nowoczesne moz-
liwosci zelbetu i monumentalny klasycyzm. C. L. V. Meeks, op. cit., s. 150.
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projektéw konkursowych wéréd najwiekszych zrealizowanych europej-
skich dworcéw lat 50. trudno odnalezé zaréwno awangardowe inzynieryjne
formy, jak i bezposrednie inspiracje rzymskim wzorcem. Przewazaja raczej
przeszklone, proste bryly w typie reprezentowanym przez budynek Rot-
terdam Central (Sybold van Revesteyn, 1957, przebudowany 2013-2014).
Bardzo ciekawie na tym tle prezentuja sie propozycje polskich twor-
c6w, na przyklad przystanki warszawskiej linii rednicowej3*. Rok 1959
przyniost rozstrzygniecie konkursu na duzy dworzec kolejowy w Katowi-
cach, gdzie koncepcja warszawskich ,Tygryséw” (Wactaw Ktyszewski, Jerzy
Mokrzynski, Eugeniusz Wierzbicki) z ambitng zelbetowa kielichowa kon-
strukcja przekrycia zaproponowang przez Wactawa Zalewskiego 3* zdekla-
sowala konkurencje. W tym samym roku konkurs na dworzec w Nowych
Tychach (obecnie Tychy Miasto) wygrata grupa studentéw (Marek Budzyn-
ski, Adam Kowalewski, Andrzej Moszczynski, we wspélpracy z konstruk-
torem Janem Szymczykiem), ktéra zaproponowala rozwigzanie budynku
w formie przeszklonej rotundy przekrytej trzema tupinowymi elemen-
tami cienko$ciennymi o duzej rozpietosci®*. W kazdym z wymienionych
przypadkéw warunki konkursowe bardzo starannie okreslaty program
funkcjonalny obiektu3s. Niewykluczone, ze prowadzito to do odrebnego
rozwigzywania przez architektéw problemu rozmieszczenia funkcji, a co za
tym idzie — pomieszczen w przestrzeni dworca, a dopiero w drugiej kolej-
noéci poszukiwania odpowiedniej architektonicznej ,,obudowy” caloscis®.

H. Trammer, op. cit,, s. 30-43. Odrebne miejsce wsérdd stotecznych reali-
zacji zajmuje pawilonowy budynek dworca Warszawa Gdanska, wznie-
siony w latach 1958-1960 jako obiekt prowizoryczny. Zob. S. Kaller, Dwo-
rzec kolejowy Warszawa Gdanska, ,Architektura” 1960, nr 10, s. 379-380.
A. Gzowska, Szesnascie zelbetowych kwiatéw. Nowy dworzec kolejowy
w Katowicach, Wydawnictwo Naukowe ,Slgsk”, Katowice 2012. Ekspery-
mentalng konstrukcje przekrycia miat otrzymac¢ takze warszawski dwo-
rzec centralny; zob. H. Trammer, op. cit., s. 31, 48-52.

J. Szymczyk, Projekt dworca kolejowego w Nowych Tychach, ,Inzynieria
i Budownictwo” 1961, nr 6, s. 247; Wyobraznia i cierpliwosé, ,Architektu-
ra” 1962, nr 5, s. 176. Ostatecznie ze wzgledu na trudnoséci w policzeniu
nowatorskiej konstrukcji z realizacji tego projektu zrezygnowano.

Zob. np. dokumentacje konkursu nr 312 na budynek dworca Tychy Sréd-
miescie w zbiorach Oddziatu Katowickiego SARP.

Swiadczy¢ moze o tym np. wzmianka Wactawa Zalewskiego, ze projek-
tanci zadzwonili do niego w sprawie konstrukcji, gdy prace projektowe
byty juz w jakim$ stopniu zaawansowane; wywiad Tomasza Malkow-
skiego z Wactawem Zalewskim, Konstruktor dworca PKP: nie burzcie go!,
,Gazeta Wyborcza”, 1.06.2007, http://katowice.wyborcza.pl/katowi-
ce/1,35019,4196267.html (dostep 15.09.2016).
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Marek Budzynski, Adam Kowalewski, Andrzej Moszczynski, Jan Szymczyk,

dworzec w Nowych Tychach, 1960, fot. archiwum Marka Budzynskiego
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Jak wspomniatam, zwiekszenie liczby funkcji i ustug na powojen-
nych stacjach oraz rosnace oczekiwania podréznych znalazly odzwiercie-
dlenie w uksztaltowaniu dworcéw?3’. Wysitek wlozony w tworzenie syste-
mu dalekowzrocznych zasad regulujacych projektowanie dworcéw w Polsce
przyniost efekty dopiero w latach 6o0. W tym czasie uksztaltowany zostat
swoisty kanon funkcjonalny dworcéw i przystankéw kolejowych. Do pod-
stawowych jego zasad, obok szeregu szczegélowych zalecenn dodatkowych,
mozna zaliczy¢ za Romanowiczem: wyodrebnienie i nieprzecinanie sie
tras podréznych przyjezdzajacych i wyjezdzajacych przy zapewnieniu im
mozliwie tatwego przejscia przez obiekt, czytelnos$¢ uktadu w planie - tak,
aby podrézny bezposrednio po wejsciu do budynku miat tatwga orientacje,
umieszczenie ustug niezbednych dla odprawy podréznego mozliwie blisko
trasy dla odjezdzajacych oraz skrécenie do minimum dojs¢ na perony32.

Szczegblowe rozwigzania techniczne dopracowywano od 1957
roku na prototypowych stacjach sredniej wielkosci — w Lapach (Andrzej
Gromski, ukoniczony 1961) i Grudzigdzu (Zbigniew Czekanowicz i inzy-
nier Konrad Kubinski, ukoriczony 1963)39. Oba projekty prowadzone byty
réwnolegle przez architektéw zatrudnionych w Gdanskim Biurze Projek-
téw Budownictwa Komunikacyjnego, ktérzy najpierw przygotowywali
program i zalozenia poprzedzajace prace koncepcyjne. Zadanie potrakto-
wane zostalo priorytetowo — inwestycje otoczono takze szczegdlna opieka
inwestorska oraz wykonawcza. Widac to wyraznie przy pordwnaniu szkicéw
architektonicznych dworca w Lapach ze zrealizowanym obiektem: zacho-
wane zostaly nawet subtelne niuanse, takie jak dodatkowa linia podziatu

Konferencja naukowo-techniczna..., op. cit., s. 8.

Pogrupowano takze kluczowe funkcje tworzqgce program dworca, wy-
odrebniajqc zespoty pomieszczen zwigzane z podstawowq obstugqg
podréoznego kolejowa (1. hala, kasy, przechowalnia bagazu, poczekal-
nia, WC, informacja), ustugi fowarzyszqce (gastronomia, poczta, fryzjer,
hotel dzienny, biuro podrézy, parking, kioski, kasy PKS), pomieszczenia
administracyjne i stuzbowe, pomieszczenia techniczne oraz — spora-
dycznie - pomieszczenia mieszkalne. A. Romanowicz, op. cit., s. 69.
Doktadna liczba tych pionierskich inwestycji nie jest znana. W tym okre-
sie realizowano takze inne obiekty, na przyktad zaprojektowane w Po-
znanskim Biurze Projektéw Budownictwa Kolejowego dworce w Wolsz-
tynie (Kazimierz Serowski, 1958-1961) oraz Gorzowie Wielkopolskim
(Kazimierz Serowski i Zygmunt Ktopocki, ukonczony 1962). By¢ moze

w tym czasie Zygmunt Polatynski zrealizowat takze budynek w Tcze-
wie; zob. http://www.parowozy.com.pl/dworzec/dworzec.pdf (dostep
15.09.2016), teczka osobowa Zygmunta Polatyhskiego w archiwum

ZG SARP, nr 856.
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okien dolnej kondygnacji na obu elewacjach przeciggnieta na bryte nizszej
przybudéwki*°. Gromski caty program dworca zamknal w starannie opra-
cowanym, zrealizowanym tradycyjnymi metodami dwukondygnacyjnym
kubiku (7000 m3) o ptaskim dachu i horyzontalnych pasach duzych okien
rozdzielonych waskimi, rytmicznymi pasami $ciany. Hol operacyjny zaak-
centowany zostal na elewacjach zmiang uktadu przeszklen na horyzontalny,
przechodzacy przez obie kondygnacje. Wewnatrz, w przestrzeni centralnej
mies$cily sie zar6wno kasy, jak i poczekalnie, natomiast ustugi dodatkowe

i pomieszczenia administracyjne dostepne byty z nieduzej antresoli - to
rozwigzanie zblizone jest do zastosowanego w budynku przystanku War-
szawa Stadion (Arseniusz Romanowicz, Piotr Szymaniak, ukonczony 1958).
Wejscie na dworzec zaakcentowane jest wydatnym, lekko uniesionym w gére
daszkiem nad podestem, do ktérego prowadza niewysokie schody. Skrom-
niejszy, ptaski daszek ostania takze wyjscie z dworca na peron. Cho¢ byt

to dobry, funkcjonalny projekt, okazal sie zachowawczy w poréwnaniu ze
swoim wiekszym grudziadzkim ,blizniakiem”. Mimo Ze szereg rozwigzan
powtarza sie w obu realizacjach — kubiczna, prosta bryla, jednoprzestrzen-
ne wnetrze taczace funkcje holu kasowego i poczekalnie, umieszczenie
dodatkowych pomieszczen na antresoli, alternacja ukladu przeszklen czy
akcentowanie wejscia do budynku — przewaga Czekanowskiego wynikata

z mozliwo$ci zastosowania szkieletowej konstrukgcji stalowej, ktéra zawa-
zyla na klarowniejszym i nowocze$niejszym charakterze jego projektu+*.
Inny material pozwolit swobodniej zakomponowac elewacje, szczegélnie
podzialy okienne, i zaakcentowac ich modularny charakter oraz unikna¢
licznych rurowych podpér niweczacych efekt ,podwiewanego” daszka nad
wejsciem do dworca w Lapach. Prawdziwg r6znice odczuwalo sie jednak
dopiero w zaskakujgco jasnym i przestronnym wnetrzu nakrytym lekka
konstrukcja kratownicowsa, pozornie wylamana ku gérze w strefie holu
gléwnego. Umieszczony od strony pdéinocnej, poprowadzony byt niemal
wzdluz calej elewacji. Naprzeciwko wejscia znajdowalo sie przejscie na druga
strone budynku - na perony widoczne przez przeszklenia drugiej elewacji.
Obok tej gtéwnej osi znalazla sie czesciowo ostonieta dekoracyjna krata

(i kasetonami z rozkladami jazdy) klatka schodowa prowadzaca na antresole
i do podpiwniczenia. Balustrada antresoli, wspartej na nielicznych, umiejet-
nie wkomponowanych stupach, stanowita mocny akcent wnetrza, dlatego

Teczka osobowa Andrzeja Gromskiego w archiwum ZG SARP, nr 1213.
Teczka osobowa Zbigniewa Czekanowskiego w archiwum ZG SARP, nr 208.
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umieszczono na niej tablice z rozkladem jazdy. Klatka schodowa rozdzielata
dwa typy wewnetrznej zabudowy: po prawej (wschodniej) stronie znalazty
sie na obu kondygnacjach zamkniete pomieszczenia, stuzbowe i admini-
stracyjne, natomiast po lewej (zachodniej) rozmieszczono na dole kasy,
a na goérze wydzielone szklanymi przegrodami restauracje oraz dodatkowa
poczekalnie. Ta ostatnia ulokowana zostata nad czescig zwigzang z obstu-
ga bagazu, ktérej zamkniety charakter przetamano szerokim przejsciem
prowadzacym od zachodniego wejscia do hali gtéwnej. Bieglosé architekta
widoczna jest nie tylko w operowaniu przestrzenia i Swiatlem, ale takze
bardzo starannych detalach (architektura wnetrz: Bernard Cofta). Nie dziwi
zatem, ze Przemystaw Szafer napisat o koncepcji Czekanowskiego, iz ,stata
sie pdzniej nie tylko zbiorem doswiadczen, ale réwniez czyms$ w rodzaju
prototypowego rozwigzania na przysztos¢”+2. Rzeczywiscie, w wiekszosci
zrealizowanych obiektéw (szczegélnie jednoprzestrzennych, jak np. na
dworcu w Os$wiecimiu lub Zielonej Gérze*?) zaobserwowacé mozna podob-
ne ,,sekwencyjne” zréznicowanie typéw przestrzeni w zaleznosci od ich
funkgcji: od ogdlnej — bezposrednio dostepnej, poprzez wydzielone lekkimi
szklanymi przegrodami poczekalnie i restauracje, bardziej oddzielone kasy
i pomieszczenia zwigzane z obstuga podréznego, az po komasowane poza
obrebem hali gléwnej pomieszczenia administracyjne i dworce pocztowe.
Po realizacji przynajmniej kilkunastu dworcéw wedtug tych samych
ogdlnych zatozen funkcjonalnych, ale o réznorodnych formach architek-
tonicznych (wynikajacych zaréwno z upodoban samych projektantéw,
jak i rozwigzan preferowanych w poszczegdlnych regionalnych biurach
projektow kolejowych), nadszedt moment podsumowania i dalszej kodyfi-
kacji typu*4. W tym celu w 1968 roku zwotano w Zakopanem konferencje

T. P. Szafer, Polska architektura wspdtczesna, Arkady, Warszawa 1977,
s. 35.

Zob. Z. Ktopocki, Dworzec kolejowy w Zielonej Gorze, ,Architektura”
1973, nr 3, s. 88-90; teczka osobowa Zygmunta Ktopockiego w archi-
wum ZG SARP 865. Projekt zielonogédrski w interesujgcy sposob podob-
ny jest do hali Dworca Kurskiego w Moskwie.

Do najwazniejszych zrealizowanych w tym okresie dworcéw matych

i sredniej wielkosci zaliczy¢ mozna obiekty w Terespolu, Kunowicach
(oba proj. Stanistawa Kallera), Oswiecimiu (1962-1964), Zabrzu (1967-
1968, oba proj. Karola Fojcika), Grybowie (Maria Richter, 1967), Szpro-
tawie (Zygmunt Ktopocki, 1966), Ostrowiu Wielkopolskim (Kazimierz
Serowski, 1966) i Gnieznie (1967-1968). Teczki osobowe autoréow w ar-
chiwum ZG SARP; S. Kaller, Dworce graniczne w Terespolu i Kunowicach,
JArchitektura” 1964, nr 1, s. 27-29.
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Andrzej Gromski, szkic architektoniczny dworca kolejowego w tapach, widok

od strony miasta, ok. 1957, archiwum ZG SARP

Zbigniew Czekanowski, wnetrze dworca kolejowego w Grudzigdzu,

ukonczony 1962, fot. archiwum ZG SARP

Zbigniew Czekanowski, dworzec kolejowy w Grudzigdzu, przekrdj

poprzeczny, ukonczony 1962, archiwum ZG SARP
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podsumowujaca dotychczasowe doswiadczenia. Sformutowane w jej rezul-
tacie wytyczne, ktérych intencja zapewne miata by¢ promocja oraz upo-
wszechnianie najlepszych rozwigzan projektowych, w gruncie rzeczy miaty
dos¢ sztywny charakter i zaledwie sankcjonowaly istniejacy stan rzeczy.
Przede wszystkim duzy nacisk poloZzono na integracje dworca i jego
najblizszego otoczenia z miastem, m.in. poprzez stworzenie dogodnych
powiazan komunikacyjnych. Cho¢ przyjmowano, ze budynek dworca ma
by¢ przede wszystkim tgcznikiem miedzy ulicg a peronami, nie ulegato
watpliwosci, Ze powinien on takze by¢ akcentem dominujacym nad oto-
czeniem*. Aby zlagodzi¢ jego tradycyjnie reprezentacyjna role, poréw-
nano go do pawilonu handlowego ,eksponujacego na zewnatrz swoje
towary dla przyciggniecia klienta”, konkludujac, ze ,tak i dworzec winien
sie otwierac i niemal »wychodzié« na plac przeddworcowy w kierunku
miasta”+®. Ambicja zapewnienia mozliwie swobodnej obstugi podréznych
w przejrzystych, jasnych, funkcjonalnych pomieszczeniach przekladata
sie gtéwnie na formy architektoniczne. Stwierdzono: ,Jako zasade nalezy
przyjac tworzenie zwartych, prostych bryt, w niektérych przypadkach
przenikajacych sie, ktérych wyglad zewnetrzny wskazuje wyraznie na
funkcje, jaka dana czes¢ dworca spelnia, a jego architektura jest ponad
przejsciowe mody panujace w pewnych okresach”4. W celu uzyskania
pozadanego indywidualnego i nowoczesnego charakteru budynku zale-
cano mozliwie daleko idace zniesienie podzialéw miedzy wnetrzem
i otoczeniem budynku oraz stosowanie jednolitych przesklepien, tak
aby obiekt byt lekki i przejrzysty na przestrzal. Naktaniano architektow
do stosowania wspéiczesnych materiatéw i technologii oraz wspétpracy
z konstruktorami: ,wszedzie, gdzie jest to mozliwe [...], nalezy zdecy-
dowanie przej$¢ na stosowanie konstrukeji szkieletowych ze $cianami
kurtynowymi, wzglednie wykonywanymi z lekkich materialéw” +®. Takie
rozwigzanie konstrukcyjne pociaggato za sobg nizsze koszty realizacji oraz
w wypadku modularnego uktadu umozliwiato wprowadzenie prefabry-
kacji. Jednocze$nie otwierato droge do swobodniejszego ksztattowania
obiektu zaréwno pod wzgledem funkcjonalnym, jak i architektonicznym,
ktéry — jak mniemano - od tej pory miat by¢ uzalezniony gtéwnie od

Konferencja naukowo-techniczna..., op. cit., s. 49-50.
lbidem, s. 49.

lbidem, s. 50.

Ibidem.
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inwencji tworczej projektanta oraz od warunkéw miejscowych . Juz wow-
czas jednak zdawano sobie sprawe z wielu ograniczen. Mimo dazenia do
przestronnosci stosowane w owym czasie rzemieslnicze technologie szkla-
nych $cian kurtynowych okreslono jako ,zbyt ciezka konstrukcje stalowg
katownikéw z matymi taflami szyb” i zalecono duzy umiar w jej stosowa-
niu ze wzgledu na warunki klimatyczne oraz nadmierne naswietlanie nie-
wielkich pomieszczen, w ktérych pracownicy, chroniac sie przed stonicem,
zastaniajg oknas°. Ostatecznie zasugerowano, ze im bardziej pomiesz-
czenie ma charakter komunikacyjny, tym jasniej powinno by¢ oswietlo-
ne>*. Duzy nacisk polozono takze na kwestie nalezytego konserwowania
wnetrz i budynku oraz dbalos¢ o zachowanie czystoscis*. Wytyczne
dotyczyty takze pomniejszych kwestii, takich jak opracowanie i zaakcen-
towanie gtéwnego wejscia do budynku przez odpowiednie zadaszenie lub
dekoracje plastyczne, jak na dworcach w Ostrowie Wielkopolskim i Gniez-
nie, czy wkomponowanie zewnetrznych napiséw informacyjnych i zegara.
Jednoprzestrzennos$¢ dworcéow byta bardzo promowana i to
pomimo interesujacych rozwigzan takich jak w Grybowie (Maria Richter,
1963-1967), gdzie dolna kondygnacja sktada sie z dwdch odrebnych
pawilonéw (jeden z nich jest przeszklona poczekalnia z kasami, w drugim
znajduje sie przychodnia), rozdzielonych otwartym przejéciem i przy-
krytych wspélna gérna kondygnacja z pomieszczeniami administracyj-
nymi i mieszkaniami stuzbowymis3. Wynikato to z obserwacji, Ze nawet
najbardziej nowoczesne obiekty stawaly sie po uptywie kilkunastu lat
przestarzate. I cho¢ u podloza kazdej inwestycji kolejowej lezatly sta-
rannie opracowywane dlugofalowe plany, to procedura projektowania
kazdego obiektu dworcowego w oparciu o program i prognozy ustalane na

Dopuszczano mozliwos¢ zastosowania miejscowych materiatéw, aby
nada¢ architekturze dworca cechy regionalne; ibidem, s. 50.

Ibidem.

Ibidem, s. 55.

Ibidem, s. 54. Informacje o przemystowych systemach sprzgtania podaje
takze A. Romanowicz, op. cit., s. 96.

Teczka osobowa Marii Richter w archiwum ZG SARP, nr 547. Podobny
uktad planowany byt w Tychach Starych (Pétnocnych, obecnie Tychy),
gdzie wedtug projektu Marka Dziekonskiego na miejscu wyburzonego
starego dworca w dwéch etapach stang¢ miaty pawilony o uniesionych
dachach, kojarzgcych sie ze skrzydtami, nawiqzujgce do form terminali
lotniczych. Zob. H. Adamczewska-Wejchert, Miastoprojekt Nowe Tychy,
Wydawnictwo Miastoprojekt Nowe Tychy, Katowice 1965, s. nlb.

MMXVI
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podstawie analizy danych statystycznych nie byla gwarancjg sukcesus*.
Poniewaz starzenie sie dworca pod wzgledem programowo-funkcjo-
nalnym nastepowalo o wiele szybciej niz pod wzgledem technicznym,
a przewidywanie dalszej ewolucji sposobéw uzytkowania dworcéw
bylo niezmiernie trudne, sktaniano sie ku rozwigzaniom mozliwie
elastycznym. Obejmowaly one w mniejszym stopniu rezerwowanie
terenéw pod ewentualng dalsza rozbudowe i odnosily sie do rozwia-
zan funkcjonalnych. Aby poszerzyé mozliwosci adaptacji przestrzeni
zalecono stosowanie raczej prowizorycznych, ,ruchomych” rozwigzan
funkcjonalnych, pozwalajacych na daleko idaca ,,dowolnos¢ ksztat-
towania przestrzennego wewnetrznych elementéw dworca w miare
zachodzacych przemian”ss. Oznaczalo to najczesciej wydzielanie
pomieszczen i ich grup przy pomocy lekkich, tatwych do demontazu
$cianek dzialowych. Zasada ta miata wplyw takze na zréznicowanie
trwalosci stosowanych materialéw budowlanych i wykonczeniowych.
Przywolanie tych regul umozliwia przynajmniej schematycz-
ne nakreslenie ram, w jakich poruszali sie projektanci dworcéw (bez
uwzglednienia kwestii wynikajacych z funkcjonowania samego uktadu
kolejowego stacji) oraz wyjasnia geneze stosunkowo jednorodnego cha-
rakteru realizacji w réznych czesciach kraju. I cho¢ kluczowym zadaniem
dworca bylo mozliwie sprawne ,,obstuzenie pasazeropotokéw”, indywi-
dualne propozycje architektéw pokazujg szereg mozliwosci kryjacych sie
w tym pozornie prozaicznym zadaniu. O ile np. dworce w Grudzigdzu
i Minsku Mazowieckim czy Warszawie Wschodniej wykazuja daleko idace
podobienistwo formy ,,szklanej klatki”, o tyle trudno je postawic¢ w jed-
nym rzedzie z zabudowanym pawilonem dworca w Szprotawie (Zygmunt
Klopocki, 1966) czy utrzymanym w stylistyce regionalizmu budynkiem
stacji Zywiec Sporysz. Nie mozna méwi¢ o schematycznosci nawet
w obrebie realizacji wychodzacych spod reki jednego twércy. Jednym

Przy planowaniu inwestycji w Katowicach okreslano pozgdany okres
dziatania budynku dworca oraz zlecano analizy ruchu pasazerskiego
wraz z wykonaniem prognoz na lata 1970 i 2000. Prognozy zaktadaty
wytqcznie tendencje wzrostowe. Dziewiec lat pdzniej stwierdzono ,ze
z perspektywy roku 1970 niemozliwe jest zaprogramowanie ustug dla
roku 2000, zatem jedynym wyjsciem jest przygotowanie swobodnego
pola dla pdzniejszych adaptacji”. Konferencja naukowo-techniczna...,
op. cit., s. 16, 17, 48; zob. A. Gzowska, Szesnascie zelbetowych..., op. cit.,
s. 21; Z. Majerski, Problem projektowania dworcéw na tle konkursu kra-
kowskiego, ,Architektura” 1966, nr 11, s. 453.

Konferencja naukowo-techniczna..., op. cit., s. 8, 17.
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z ciekawszych projektantéw o dobrze udokumentowanym dorobku byt
Karol Fojcik dziatajacy na terenie Slaskiej Dyrekcji Okregowej Kolei Pani-
stwowych, autor miedzy innymi dworcéw w O$wiecimiu, Zabrzu, Lublin-
cu, Katowicach Ligocie i Chorzowie Miescie5®. W roku 1962 otrzymat
zlecenie z Ministerstwa Komunikacji opracowania dokumentacji kom-
pleksowej modernizacji i uporzagdkowania otoczenia dworca w Oswie-
cimiu w zwigzku z planowanymi obchodami 20-lecia wyzwolenia obozu
Auschwitz-Birkenau. Zakres przebudowy skrzydel bocznych i koncepcja
budowy t3czacego je nowego pawilonu mieszczacego hol kasowy wyni-
kaly z ministerialnych wytycznych. Architekt zaakcentowal odmien-

ny charakter funkcji i zréznicowanie dostepnosci przestrzeni obstugi
pasazera i administracyjnych, umiejetnie harmonizujac przeszklong
bryte czesci srodkowej z pelnymi, licowanymi kamieniem elewacjami
bocznych skrzydel. Konsekwentny rytm nowoczesnego, przestrzenne-
go i przeswietlonego na wylot holu kasowego oraz lekkiego zadaszenia
przylegtego do budynku peronu wyznacza minimalistyczna stalowa
konstrukcja z dwuteownikéws’. Powsciggliwos¢ rozwigzan architekto-
nicznych nie odbila sie na ich jakosci - trwate materiaty i indywidualnie
projektowane wyposazenie takie jak oswiecimskie kamienno-metalowe
tawki [z grzejnikami], efekty oswietleniowe czy detale (np. finezyjne
pochwyty) §wiadczg o duzym zaangazowaniu projektanta i inwestora. Na
szczeblu ministerialnym zapadla takze decyzja o wprowadzeniu do wne-
trza budynku wielkowymiarowego akcentu plastycznego realizowanego
przez Pracownie Sztuk Plastycznych z Warszawy5® — umieszczonej nad
kasami mozaiki. Od tego momentu kompozycje plastyczne byly bardzo
chetnie wykorzystywane przez Fojcika, ktéry zlecit ich wykonanie np.
na stacji w Lublincu (przedstawienie figuralne z m.in. postacia koleja-
rza), w zmodernizowanych wnetrzach poczekalni i przejscia podziem-
nego w Tarnowskich Gérach czy nawet wnetrzu matego powtarzalnego

Teczka osobowa Karola Fojcika w archiwum ZG SARP, nr 101.
Konstrukcja: inz. Romuald Zychon, Regionalny przeglqd architektury,
SARP Katowice, Katowice 1963, s. 37.

Karol Fojcik jako twércéw mozaiki okreslanej przez niego jako ,Wy-
zwolenie” wymienia Kazimierza Ggsiorowskiego (autora mozaiki
m.in. na dworcu w Bytomiu) i niewspominang w innych zrédtach
Marie Leszczynskq; rozmowa telefoniczna autorki z Karolem Foj-
cikiem, luty 2016 roku, oraz list z marca 2016 roku. Zob. B. Kostuch,
Kolor i blask. Ceramika architektoniczna oraz mozaiki w Krakowie

i Matopolsce po 1945 roku, Muzeum Narodowe w Krakowie, Krakéw
2015, s. 406-407.
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Maria Richter, dworzec kolejowy w Grybowie, rzut przyziemia, rzut pierwszej

kondygnacji, szkic elewacji od strony miasta, ukonczony 1967, archiwum ZG SARP
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Zygmunt Ktopocki, szkic elewacji dworca w Szprotawie, ukonczony w 1966,

archiwum ZG SARP
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Karol Fojcik, wnetrze dworca kolejowego w Oswiecimiu, 1962-1962,

fot. archiwum ZG SARP




Autor nieznany, mozaika w poczekalni na dworcu w Tarnowskich Gérach,
1964-1968, fot. archiwum ZG SARP
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przystanku w Laziskach Kopaninie®®. W zwigzku z tatwym przegrzewa-
niem i wychtadzaniem sie tego typu obiektéw i ich innymi wadami oraz
naciskami na oszczednosci dworce projektowane przez Fojcika w latach
70. — Katowice Ligota (1972-1973) i Chorzéw Miasto (1973-1975) — maja
juz skromniejszy charakter. W obu wypadkach zaktadana jest obstuga
duzego ruchu aglomeracyjnego, co wiaze sie z rzadszym korzystaniem
z wielu funkcji dworca. W Ligocie zamiast pojedynczej bryty mamy
zesp6t budynkéw z odstawionym na bok trzykondygnacyjnym biurow-
cem. Wejscie na dworzec - i dalej szerokie dojscie na perony - zazna-
czone jest wysunieta powyzej stropéw hali pozornie ciezka bryta dachu
o romboidalnym przekroju. Oparta jest ona na niewielkich stalowych
stupkach, a przestrzenie pomiedzy nimi przeszklono w celu doswietlenia
wnetrza, co entuzjastom dworca przywodzi na mysl rozwigzanie uzyte
przez Le Corbusiera w kaplicy w Ronchamp %°. Wszystkie ustugi usytu-
owane s3 po obu stronach gléwnego ciggu komunikacyjnego, podobnie
jak w polozonym w trudnej lokalizacji budynku stacji Chorzéw-Miasto.
Z biegiem czasu oszczednosci wymuszaly obnizenie jakosci wyko-
nania dworcéw, co bardzo niekorzystnie odbilo sie na ich eksploatacji
i utrzymaniu. Coraz chetniej takze, aby niepotrzebnie nie dublowa¢
infrastruktury, dazono do polaczenia w jednym obiekcie funkcji poto-
zonych zazwyczaj blisko siebie dworcéow kolejowych i autobusowych .
Stworzenie takiego swoistego zintegrowanego centrum przesiadkowego

Fojcik wspotpracowat przede wszystkim ze Stefanem Suberlakiem,
owocem ich wspotpracy byta dekoracja domu kultury Kolejarz w Tar-
nowskich Goérach (1973) oraz prawdopodobnie nieistniejgca juz mo-
zaika na dworcu w Zabrzu (w restauracji na pietrze). Suberlak jest tez
autorem dekoracji na dworcu w Katowicach-Piotrowicach i Katowi-
cach-Ligocie. Dekoracje plastyczne w architekturze publicznej PRL
byty stosunkowo powszechne. Jednym z ciekawszych przyktadow jest
ceramiczna oktadzina w zmodernizowanym woéwczas wnetrzu dworca
w Suchej Beskidzkiej (Ryszard Frankowicz, 1970-1975), wykonana w ty-
sogorskiej spotdzielni Kamionka, w ktorej powstaty takze dekoracje dla
wnetrz dworcéw kolejowych w Gliwicach (wykonane w 1967 roku, proj.
W. Bulik, Z. Lis) i w Krakowie-Ptaszowie (1968, Aniela Szatara-Tymcik,
Antoni Hajdecki); zob. B. Kostuch, ,Ceramiczny eksperyment” — architek-
toniczne ptyty oktadzinowe z tysej Gory, ,Rocznik Tarnowski” 2011, t. 16,
s. 93-102, oraz idem, Kolor i blask..., op. cit., s. 219-221, 430-431.

A. Krajewski, Umyj sobie dworzec, ,Archivolta” 2010, nr 4, s. 83-85.
Bardzo charakterystyczne rozwigzanie jest np. w Minsku Mazowieckim
(Wactaw Zbystaw Nowinski, Bronistaw Eibel, 1973-1979), gdzie budynki
obu dworcow blisko sgsiadujqg ze sobaq, ale plac przeddworcowy udo-
stepniono wytgcznie samochodom.
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wymagalo przede wszystkim bardzo starannego rozplanowania prze-
strzeni wokot budynku, tak aby na placu przydworcowym bezkolizyjnie
poprowadzi¢ ruch pieszy, autobusowy i samochodowy. W odniesie-
niu do samych dworcéw, pierwsze préby polegaty na zaprojektowaniu
oddzielnych pawilonéw PKP i PKS nakrytych wspélng kondygnacja
administracyjna. Takie rozwigzanie mozna znalez¢ na przyktad w Jaro-
stawiu (Maciej Hyta, Ryszard Frankowicz, 1971) czy — juz bez dodat-
kowej kondygnacji - w Zegrzu (Arseniusz Romanowicz) %2. Z biegiem
czasu dazono do pelniejszej integracji obu dworcéw, czego wzorcowym
przyktadem byta realizacja w Nowym Dworze Mazowieckim (Arse-
niusz Romanowicz), gdzie do wspdlnej hali kasowej i poczekalni miaty
prowadzi¢ naprzeciwlegle ulokowane wejscia oznaczone skrétami nazw
obu przewoznikéw 3. Projektowanie wspélnych przestrzeni (i ich odpo-
wiednie oznaczanie) bylo szczegdlnie trudne przy duzych inwestycjach
z bogatym programem, tak jak w Olsztynie lub w niezrealizowanym do
konica kompleksie dworcéw Warszawa Zachodnia (oba proj. Zygmunt
Klopocki), gdzie uwzgledniono takze cze$¢ hotelowa w formie wiezowca.
Na poczatku lat 70. Arseniusz Romanowicz okreslit nowoczesne
dworce jako ,,domy towarowe ustug komunikacyjnych” . Niewatpliwie
stacyjne gmachy o nowoczesnych (lub aspirujacych do nowoczesnosci)
neutralnych formach zaczely sie w pewnym momencie upodabnia¢ do cen-
tréow handlowych ilotnisk, zatracajac swojg architektoniczng tozsamos¢®s.
WypowiedZz Romanowicza kieruje jednak uwage nie na formy, ale sposéb
myslenia o funkcji obiektu. Przeprowadzana pod pretekstem optymalizacji
uniformizacja przestrzeni odzwierciedla ekonomiczng racjonalno$é lezaca
u podstaw projektowania w tym okresie. W zwigzku z silnym zakorze-
nieniem tych obiektéw w dwczesnym systemie gospodarczym moga one
odgrywac role lustra rzeczywistosci spolecznej. Dworzec jest swoistym
mikrokosmosem, w ktérym odbywa sie spektakl nowoczesnosci, odsta-
niajacy jej rzeczywistosé i demaskujacy zwigzane z nig mity®®. Nowocze-
sno$¢ w wydaniu socjalistycznym wigzala sie z ambicjami odpowiednie-
go ksztaltowania jednostek, takze poprzez architekture. Formutujacy

62
63

64
65
66

A. Romanowicz, op. cit., s. 45.

W zrealizowanym budynku wejscia usytuowane zostaty na prostopa-
dtych bokach - od strony wschodniej i potudniowej. Za te informacje
dziekuje Matgorzacie Jurkiewicz.

lbidem, s. 69.

Zob. dworzec w Bernie, J. Dethier, op. cit., s. 113.

Ibidem, s. 6.
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Karol Fojcik, projekt dworca Katowice Ligota, 1972-1973, archiwum ZG SARP

Karol Fojcik, projekt dworca Chorzéow Miasto, 1973-1975, archiwum ZG SARP

Maciej Hyta, Ryszard Frankowicz, dworzec kolejowo-autobusowy

w Jarostawiu, proj. 1971, fot. archiwum ZG SARP




Andrzej Musialik, budynek przystanku kolejowego Tychy Zachodnie, 1959,
fot. archiwum ZG SARP




Karol Fojcik, projekt dworca w Pyskowicach Miescie, 1966-1969, archiwum
ZG SARP




Karol Fojcik, powtarzalny przystanek do obstugi ,do 100 oséb w godzinach

szczytu”, realizacja w Sosnowcu Porgbce 1966-1967, fot. archiwum ZG SARP
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wytyczne projektowe nie ukrywali ambicji zwigzanych z potencjatem
miejsc ,,0 tak ogromnym stalym przeptywie mas ludzkich”®”. Budynek
dworcowy mial nie tylko ,wyrazac wage swojej funkcji i podkresla¢, ze
kolej w dalszym ciggu znajduje sie w centrum swego zywotnego rozwoju’,
ale stanowi¢ dobitny dowé6d sukcesu modernizacyjnej polityki panistwo-
wej. Tak jak w okresie dwudziestolecia miedzywojennego ujednolicana
architektura stacji kolejowych $wiadczy¢ miata o ponownym zrastaniu
sie czesci panstwa, tak po 1945 roku wieksze i mniejsze budynki ze stali
i szkla, rozmieszczane nie tylko w duzych osrodkach miejskich, byly -
jak zauwaza Grzegorz Pigtek — waznym elementem sieciowego szkieletu
dystrybucji nowoczesnosci na prowincje®®. Cho¢ ta polityka ,koloniza-
cyjna” nie byta prowadzona konsekwentnie i ostatecznie jej osiggniecia
zostaly zaprzepaszczone, zostawita trwaly — nadal dostrzegalny - $lad na
obliczu wiekszosci polskich miast®. Nawet tam, gdzie historyczne dwor-
ce przetrwaly w dobrym stanie, dostosowywano ich wnetrze do nowych
wymogdw funkcjonalnych. Zazwyczaj oznaczato to zaprojektowanie
wspolczesnych wnetrz przy zachowaniu zabytkowych elewacji tak jak
w Nidzicy (1960-1961), Tarnowskich Gérach czy Nowym Saczu (1974-
1983). Nie mniejsza wage przyktadano takze do zupelnie niewielkich form.
Dobitnym $wiadectwem tego sa cieszace sie stusznym zainteresowa-
niem awangardowe ksztalty przystankéw warszawskiej linii sSrednicowej
oraz nieco zapomniany przystanek Warszawa Wawer (Wactaw Zbystaw
Nowinski, 1957-1959), gdzie obok tupinowego zadaszenia sygnalizujacego
wejscie znalazl sie budynek mieszkalny z szarej cegly. Takich jednostko-
wych realizacji zwigzanych z poszukiwaniami odpowiednio atrakcyjne;j
formy dla minimalnej liczby funkcji znajdujemy wiele nie tylko w poblizu
stolicy (ktéra zdominowaly projekty Romanowicza, takie jak Warszawa
Wtochy czy Warszawa Ursus Pétnocny). Ciekawe rozwigzania na dosé

,Kolej w panstwie socjalistycznym nie tylko wykonuje przewozy pa-
sazerskie, ale takze wychowuje nowego cztowieka i oddziatywuje na
niego pod wzgledem kulturalnym. Oddziatywanie to jest tym gtebsze

i silniejsze, ze dworzec stanowi jedyny w swoim rodzaju obiekt o tak
ogromnym statym przeptywie mas ludzkich”; Konferencja naukowo-
-techniczna..., op. cit., s. 48.

G. Pigtek, Wyjscie z cienia, w: AR/PS, op. cit., s. 15. Na temat zniesienia
podziatu poczekalni na klasy, demokratyzacji czasu wolnego itp. prze-
mian spotecznych zwigzanych z kolejq zob. ]. Dethier, op. cit., s. 8, 9.

Z. Taylor, Rozwdj i regres sieci kolejowej w Polsce, Instytut Geografii

i Przestrzennego Zagospodarowania im. Stanistawa Leszczyckiego PAN,
Warszawa 2007; J. Dethier, op. cit., s. 9.
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trudnym i nietypowym rzucie centralnym mozna znalez¢ na Slasku,
w Tychach Zachodnich i Pyskowicach Miescie. Pierwszy projekt, zreali-
zowany w 1959 roku (Andrzej Musialik, Kazimierz Wejchert) to bardziej
okragta pergola niz rotunda - pod ptaskim zelbetowym dachem o ksztalcie
piericienia, wspartym na cienkich stupach, znalazly sie potozone naprze-
ciwlegle wydzielone niemal tylko szkltem pawilony kasowe z poczekalnia-
mi’°. Nieco pdzniejsza realizacja w Pyskowicach (Karol Fojcik, 1966-1969)
byla przeszklonym pawilonem na planie piecioboku, z nieregularnie
wydzielonymi pomieszczeniami kas, poczekalni i kiosku ruchu. Pomiedzy
zadaszeniem a $§ciankami pozostawiono pas okien, a dodatkowe doswie-
tlenie zapewnialo takze centralne atrium. W dorobku Fojcika znajduja
sie takze pochodzace z drugiej potowy lat 60. interesujgce propozycje
rozwigzan powtarzalnych, dostosowane do réznego natezenia ruchu;
obejmujace budynki przystankéw ,,do 100 0séb w godzinach szczytu”
(zrealizowany np. w Swinnej, obecnie Gorzéw Chrzanowski, 1966-1967),
przy duzych zakladach pracy (np. Czerwionka Debienisko, 1968) lub
budynki-wiaty peronowe (np. Katowice Zateze, 1965-1967)7*. Zachowanie
kontroli nad projektem i realizacja pozwalalo architektowi dostosowy-
wac¢ projekt do indywidualnych warunkéw kolejnej inwestycji oraz dba¢
o nadanie mu indywidualnego charakteru (np. wprowadzenie dekoracji
mozaikowej w nieistniejacym juz przystanku w Laziskach Kopaninie).
Dworce okreslano niegdy$ mianem katedr nowoczesnosci. I cho¢
bez trudu nakresli¢ mozna cigglosé ich rozwoju zaréwno funkcjonalnego,
jak i architektonicznego, to trudno nie ulec wrazeniu, Ze wraz z proce-
sem odrzucania symbolicznej wymowy ich form nastepowata stopniowa
desakralizacja. O ile jeszcze w latach 60. wysitek projektowy wkiadany
w ,najelegantsze rozwigzanie prozaicznych probleméw” 72 przynosit
satysfakcjonujace rezultaty, o tyle z biegiem czasu architektura dworcéw
coraz wyrazniej odzwierciedlata zawirowania i wstrzasy gospodarki’s.

Zob. H. Adamczewska-Wejchert, op. cit.; K. Wejchert, Nowe Tychy, Arka-
dy, Warszawa 1960, s. 32.

Teczka osobowa Karola Fojcika w archiwum ZG SARP, nr 101; zob.

A. Gzowska, Karol Fojcik — nieznany projektant architektury kolejowej,
referat wygtoszony na IV Rybnickiej Konferencji Historii Kolei Piekne,
uzyteczne, zbedne... Z dziejow i architektury obiektéw kolejowych

w Polsce, 22 pazdziernika 2015.

G. Pigtek, op. cit., s. 20.

W latach 80. powstata znikoma liczba dworcéw. Natomiast w okresie
transformacji zrealizowano tylko dworce w Czestochowie i Mikotowie
oraz przebudowano elewacje dworca w Stupsku.
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Rezultatem tego procesu sa dopasowane, nudne i bezstylowe produkty,
trudne do identyfikacji z koleja. Hala dworca ewoluuje w strone miejsca
neutralnego, nieodwolujacego sie ani do zmystéw, ani do wyobrazni.
Powstajaca w ten sposéb standaryzowana pustka zawlaszczana jest przez
nowy system znakéw; reklamy. Dworzec z miejsca wspélnoty staje sie
zaprogramowanym miejscem konsumpcji’4. Jego ofiarg padaja $wietnie
zaprojektowane, w imie podobnych zatozen przestrzenie. Ich nierzadko
ponadczasowa jako$¢ i pragnienie dostosowania sie do ptynnego charak-
teru wspoélczesnosci wiele méwiag nam o zaletach éwczesnych anonimo-
wych projektantéw. I cho¢ proces zmiany charakteru dworcéw odbywa
sie nadal w imie postepu i nowoczesnosci, warto zastanowi¢ sie, czy ta
zrujnowana, obecnie wybidrczo modernizowana infrastruktura kolejowa,
nie powinna sta¢ sie punktem wyjscia dla szerszej krytycznej refleksji’s.

J. Dethier, op. cit., s. 17.
Zob. A. Gzowska, Sic transit gloria mundi, ,Widok” 2014, nr 4, http://pi-
smowidok.org/index.php/one/article/view/138/193 (dostep 15.09.2016).
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Factories of Motion: On the Prob-

lems of Designing Railway Stations

in Poland in the 1960s and 1970s
The work of architects employed during the
communist regime in Polish state design
offices, which significantly influenced the
shape of the contemporary built environ-
ment, is often perceived as self-evident,
worthless, and rarely is a subject of deep
analysis and reflection. This text is an
attempt to discuss such ‘dull’ state-pro-
duced architecture, through the example
of late-modern railway stations and stops.
Similarities in their design stem from a set of
far-sighted rules shaping the design of the
railway, which were elaborated in the late
1950s but brought widespread effects only
in the 1960s. At that time a kind of func-
tional canon of railway stations and stops
had been established. According to those
general functional principles, dozens of
railway stations were built in various archi-
tectural forms in the period of intense in-
vestments during the 1960s and 1970s. This
article analyses some of the best and most
interesting examples of the architecture of
railway stations in the People’s Republic of
Poland. Focusing on objects of small and
medium size, it complements the existing
research concerning large stations such as
in Katowice and Warsaw, with less familiar
‘peripheral’ realisations. These structures
appear to be representative of architects’
average skill and taste located between
architectural conservatism and experimen-
tal extremes.

Alicja Gzowska - kuratorka

w Muzeum Rzezby im. Xawerego
Dunikowskiego, doktorantka w In-
stytucie Historii Sztuki Uniwersytetu
Warszawskiego, zajmuje sie archi-
tekturq drugiej potowy XX wieku

w Polsce. Wspdtautorka ksigzek

o polskiej architekturze postmoder-
nistycznej: Postmodernizm polski.
Architektura i urbanistyka. Rozmowy
z architektami; Postmodernizm jest
prawie w porzqdku. Polska archi-
tektura po socjalistycznej globaliza-
¢ji, kuratorka wystawy i redaktorka
tomu Figury retoryczne. Warszaw-
ska rzezba architektoniczna 1918-
1970. Pasjonatka tupin zelbetowych
i architektury kolejowej, monogra-
fistka zburzonego katowickiego
dworca Szesnascie zelbetowych
kwiatow. Nowy dworzec kolejowy
w Katowicach.



