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Abstrakt

Tematem artykutu jest historia projektowania i budowy dworca na sta-
cji kolejowej Warszawa-Wawer. Zaprojektowany przez inz. arch. Wa-
cfawa Nowinskiego zespét dworca, zrealizowany w latach 1959-1961,
byt pierwsza awangardowa, modernistyczng realizacja przetamujaca
socrealizm w architekturze kolejowej. Charakterystyczng dominanta
budynku jest dach w formie cienkosciennej fupiny zelbetowej oraz wi-
trazowe doswietlenia jego wnetrza. Dworzec w latach go. XX w. i pierw-
szych latach XXI w. ulegt znacznej degradacji, za$ jego pierwotny detal
zostat zniszczony i zatarty.

Stowa kluczowe: Wawer, architektura, PKP, kolejnictwo, dworzec,
modernizm, odbudowa
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Abstract

The article describes the history of the design and construction of the
station building at the Warszawa-Wawer railway station. Designed by
the architect Wactaw Nowinski and constructed in the years 1959-1961,
this railway station complex was the first avant-garde, modernist struc-
ture that put an end to the domination of socialist realism in railway
architecture. The characteristic features of the building are the roof,
having the form of a thin shell made of reinforced concrete, and the
stained-glass windows lighting the interior. In the 1990s and in the
early 21st ¢, the condition of the building seriously deteriorated and its
original details were destroyed and wore off.

Keywords: Wawer, architecture, PKP, railways, railway station,
modernism, reconstruction

Introduction

Socrealizm w polskiej architekturze oficjalnie obo-
wiazywal w latach 1949-1956, jednak prowadzona na
szeroka skale odbudowa kolejnictwa oraz jego uty-
litarny charakter sprawily, ze na sieci PKP powstato
stosunkowo niewicle obiektéw zrealizowanych zgod-
nie z postulatami tej doktryny. Militaryzacja kolei
w okresie wojny koreanskiej sprzyjata budowie jak
najwickszej liczby najtanszych i najbardziej uprosz-
czonych budynkéw, pozbawionych zbednego detalu,
a czg¢sto nawet tynku na elewacjach. W wielu wypad-
kach wytacznie attyka maskujaca ptaski dach oraz
charakterystyczny wydatny gzyms pozwalaja okresli¢
obiekty jako socrealistyczne.

W powojennej polityce budowlanej resortu ko-
munikacji dyktat normatywéw, ze wzgledu na biu-
rokratyczng strukture kolejnictwa i jego militarny

Social realist was the official style in Polish architec-
ture in the years 1949-1956, however, due to the large-
scale reconstruction of railways and their utilitarian
character, a relatively small number of structures be-
ing part of the PKP (Polish State Railways) railway
system were constructed in accordance with the
principles of that style. The militarisation of railways
during the Korean War favoured the construction of
as many cheap and simplified buildings as possible,
buildings devoid of redundant details, often includ-
ing the plaster on the exterior walls. In many cases,
only a parapet concealing a flat roof and the char-
acteristic prominent cornice enable buildings to be
identified as socialist realist.

In the post-war building policy of the Ministry
of Transport, due to the bureaucratic structure of the
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charakter, szczegdlnie silnie krepowal artystyczne
aspiracje projektantéw. Paradoksalnie wlasnie w bu-
downictwie przemystowym i komunikacyjnym po-
wstawaly w okresie dominacji socrealizmu realizacje
w stylistyce modernistycznej. W krétkim okresie
pazdziernikowego przetomu 1956 roku widoczne
bylo poszukiwanie nowych drég w polskiej archi-
tekturze. Starano si¢ szukad inspiracji w éwezesnej
architekturze europejskiej, a nowa, awangardowa for-
ma miafa by¢ odreagowaniem lat stalinizmu. W ta-
kich okolicznosciach powstaly interesujace realizacje,
ktére dzisiaj stanowia architektoniczne $wiadectwo
tamtych czaséw. Jedna z nich jest zesp6t stacji PKP
Warszawa-Wawer.

Kiedy w 1956 roku konczono odbudowg infra-
struktury kolejowej po zniszczeniach wojennych, po-
jawily si¢ nowe mozliwosci dla projektantéw skupio-
nych w Biurze Projektéw i Studiéw Budownictwa
Kolejowego w Warszawie. Modzi architekei kolejowi
na czele z Arseniuszem Romanowiczem oraz Piotrem
Szymaniakiem wykazywali ambicje tworzenia budow-
li, kedre zrywalyby z koszarows sztampg realizowanej
wezesniej infrastruktury kolejowej. Poza forma archi-
tektoniczna eksperymentowali takze z nowatorskimi
rozwigzaniami konstrukcyjnymi, siegali po niestoso-
wane dotychczas powszechnie materialy w rodzaju
szkta i stali. Mozliwo$¢ takiego projektowania doty-
czyta jednak przewaznie obicktéw reprezentacyjnych,
gdyz prymat utylitaryzmu dominowal w architektu-
rze kolejowej az do korica PRL. Potwierdzeniem tych
tendencji w schytkowym okresie Polski Ludowej byly
projekty typowe budynkéw o elewacjach wykonanych
z blachy trapezowej oraz praktyka przykrywania tym

»szlachetnym” materialem elewacji XIX-wiecznych
gmachow. Architekei pracujacy w systemie gospo-
darki socjalistycznej napotykali na szereg probleméw
nieznanych ich kolegom z Zachodu, takich jak biuro-
kratyczne normatywy budownictwa kolejowego, zwia-
zane z tzw. typizacjg, a takze utrudnienia wynikajace
z powszechnej niedostgpnosci materialéw budowla-
nych i niskiej ich jakosci. Wszystko to réwnie skutecz-
nie krepowalo inwencje, jak wezesniejsze stalinowskie
nakazy doktrynalne. Wreszcie na skutek chronicznego
niedoinwestowania kolei i dtugotrwatego procesu biu-
rokratycznego towarzyszacego inwestycjom w resorcie
komunikacji znaczna czgé¢ rozrysowanych projektow
nigdy nie doczekata si¢ realizacji.

railways and their military character, the dictates of
norms and standard constrained the artistic aspira-
tions of designers particularly severely. Paradoxically,
it was in the industrial and transport architecture
that modernist structures were built in the period of
domination of socialist realism. Over the short pe-
riod of the Polish October of 1956, a search for new
ways was noticeable in Polish architecture. Designers
looked for inspiration in European architecture, and
the new, avant-garde form was a counter-reaction to
the years of Stalinism. Those circumstances led to the
creation of interesting structures which still bear ar-
chitectural testimony to those times. One of them is
the Warszawa-Wawer PKP railway station complex.

In 1956, the reconstruction of the railway infra-
structure after it was damaged in the war opened up
new possibilities for architects working for the Rail-
way Civil Engineering Design and Study Studio in
Warsaw. Young railway architects, led by Arseniusz
Romanowicz and Piotr Szymaniak, had an ambi-
tion of creating buildings that would break with the
barracks-like model of railway infrastructure that had
been used before. Apart from the architectural form,
they also experimented with innovative structural so-
lutions; they used materials like glass and steel, which
had not been widely used before. However, such de-
sign concepts were mainly possible for grander build-
ings as the primacy of utility was prevalent in railway
architecture until the end of the Polish People’s Re-
public era. At the final stage of the PPR, those ten-
dencies were confirmed by designs of standard build-
ings with walls made of trapezoidal sheet metal and
the practice of covering the exterior walls of 19th-c.
buildings with that “noble” material. Architects
working in the socialist economic system encoun-
tered a number of problems that were not known to
their colleagues from the West, such as the bureau-
cratic standards of railway civil engineering related to
the so-called ‘standardisation” and difficulties arising
from the general unavailability of building materi-
als and their low quality. All that was as effective at
constraining invention as the earlier Stalinist doc-
trines. Moreover, as a result of chronic underfinanc-
ing of the railways and the long bureaucratic process
involved in investment projects set up at the Ministry
of Transport, a considerable number of finished de-
signs were never realised.
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Geneza i historia budowy
wawerskiego dworca

Dla odbudowywanej z wojennych zniszczen linii
srednicowej wladze przewidzialy nowoczesne przy-
stanki kolejowe. Po noszacej $lady socrealistycznych
postulatéw stacji Warszawa-Srédmiescie, nawigzuja-
cej do architekeury Patacu Kultury i Nauki, zwrédco-
no si¢ ku modernistycznym wzorcom. Pierwszym po
Srédmiesciu nowym dworcem ruchu podmiejskiego
zbudowanym na ,$rednicy” byl zespét stacji PKP
Warszawa-Stadion, zrealizowany wedlug projektu
Romanowicza i Szymaniaka. Zintegrowany dworzec
kolejowo-autobusowy PKP i PKS zbudowano w 1958
roku. Poza funkcja kolejowa jego zadaniem byta tak-
ze obstuga imprez na pobliskim Stadionie X-lecia,
ktérego budowa zdeterminowala zreszta lokalizacje
dworca. Kolejna realizacja na tej linii byt zbudowany
w 1960 roku zesp6t stacji PKP Warszawa-Wawer.

Historia dworcéw na stacji Wawer ukazuje sto-
pien zniszczenia infrastruktury kolejowej, ktére
dokonalo si¢ w efekcie obydwu wojen $wiatowych.
Pierwszy dworzec w tej podwarszawskiej wowczas
miejscowosci powstal w 1877 roku wraz z budowa
strategicznej Kolei Nadwislanskiej. Zrealizowano go
wedlug typowego projektu drewnianych budynkéw
stacyjnych, charakterystycznych dla tej linii. Budynek
zostat spalony 4 sierpnia 1915 roku przez wojska rosyj-
skie, ktdre wycofujac si¢, niszczyly infrastrukeure ko-
lejowa na terenie wezla warszawskiego’. Pracownicy
stacji Wawer zostali ewakuowani w glab Rosji (il. 1).

W okresie migdzywojennym zbudowano w Waw-
rze tymczasowy, parterowy, drewniany budynek
dworca* wraz z drewniang nastawnig. W wyniku
elekeryfikacji Wezta Kolejowego Warszawskiego?
w 1936 roku na calej linii Warszawa — Otwock, w tym
na stacji Wawer, zamontowano sygnalizacje $wietlng
oraz zmodernizowano uklady torowe.

Dnia 15 pazdziernika 1937 roku rozstrzygnie-
to przetarg na budowe dworca na stacji Wawer*,
a rok pdzniej powstal modernistyczny budynek sta-
cyjny z tunelem, dwiema nastawniami i peronem

1. Dworzec Kolei Nadwi$lanskiej Wawer w latach 1905-1915
z polska nazwg stacji. Pocztéwka ze zbioréw A. Cie¢wierza

1. Wawer railway station being part of the Vistula River
Railroad, with the name in the Polish language in the years
1905-1915. Postcard from the collections of A. Cie¢wierz

Genesis and history of the
construction of the Wawer
Railway Station

The authorities ordered the construction of mod-
ern railway stations along the cross-city railway line
that had been damaged during the war and was be-
ing reconstructed. After the Warszawa-Srédmiescie
railway station was completed in the socialist realist
style, reminiscent of the architecture of the Palace
of Culture and Science, modernist concepts were
adopted. The first new suburban railway station con-
structed along the cross-city line after the Warszawa-
Srédmiescie station was the Warszawa-Stadion rail-
way station complex, designed by Romanowicz and
Szymaniak. A combined train and bus (PKP and
PKS) station was constructed in 1958. Apart from
the railway function, it was also designed to support
events held at the nearby 10th-Anniversary Stadium;
as a matter of fact, the location of the station was
determined by the construction of the stadium. The
next cross-city line project that was completed was
the Warszawa-Wawer PKP railway station complex
(1960).

The history of station buildings at the Wawer
railway station shows the level of damage inflicted
on the railway infrastructure during the two World
Wars. The first railway station in Wawer, which at
that time was a town, was completed in 1877, at the
same time as the strategic Vistula River Railroad was
built. The station was constructed according to the
standard design for wooden station buildings char-
acteristic of that line. On 4 August 1915, the build-
ing was burnt down by Russian troops which, during

Fat. J. Wolwiski.
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wyspowym. W krétkiej notatce zamieszczonej w lo-
kalnym czasopi$mie ,,Na strazy” mozna bylo przeczy-
taé: ,,Nowy dworzec po dlugiej budowie ukonczono
w grudniu i dn. 8 XIL ub. r. [1938] odbylo si¢ uroczy-
ste poswiecenie prawdziwie europejskiej cho¢ moze
troche za szczuplej stacji, z kedrej wygodny tunel
prowadzi na peron i na stron¢ Anina. W po$wigce-
niu dworca wziglo udzial przedstawicielstwo wladz
P.K.P. w osobach: pp. Glassa’, Nacz. Stuzby Ruchu
D.O.K.P. W-wa, Pietkiewicza®, Nacz. Stuzby Drogo-
wej i Eberhardta’, Nacz. Oddziatu Ruchu, zastuzony
przy budowie, miejscowy zawiadowca p. Wilczyriski®,
zawiadowca z Otwocka, personel urzedniczy stacji
Wawer i przedstawicie spoleczenistwa miejscowego.
Imieniem zebranych przeméwit ks. Rektor Lewarski?

1

(z klasztoru z Glinek) i p. Zdanowicz® z Tow. Przyj.
Anina, kt6rzy podkreslili znaczenie tej inwestycji dla
naszych zaniedbanych terenéw. Réwnocze$nie pra-
wie, bo 31 grudnia uruchomiono przystanek w Ani-
nie, dokad przeniesiono tymezasowy budyneczek sta-
cyjny z Wawra™” (il. 2).

Jedynym znanym Zrédiem ikonograficznym
przedstawiajacym przedwojenng stacje Wawer jest
stabej jakosci fotografia opublikowana w tym czaso-
pismie®. Nazwiska architekta dworca nie udalo si¢
ustali¢. W trakcie okupacji, 27 grudnia 1939 roku,
w tunelu dworca i pod $ciang budynku stacyjnego
Niemcy przetrzymywali osoby, ktére nastepnie roz-
strzelano w tragicznej i glosnej wawerskiej egzeku-
cjit. Zapewne w trakcie powstania warszawskiego
stacja Wawer stafa si¢ celem sowieckiego lotnictwa.
Z samolotéw typu Po-2 zrzucono bomby, ktérych
eksplozje uszkodzily zadaszenie wiaty”. Andrzej

their withdrawal, destroyed railway infrastructure in
the area of the Warsaw Railway Junction®. The work-
ers of the Wawer station were evacuated to remote
areas of Russia (fig. 1).

During the interwar period, a temporary, one-
storeyed, wooden station building was constructed®
along with a wooden signal box. Following the elec-
trification of the Warsaw Railway Junction,’ in 1936,
a railway signalling system was set up and track lay-
outs were modernised along the entire Warsaw-Ot-
wock line, including at the Wawer station.

On 15 October 1937, a contract for the construc-
tion of a station building at the Wawer railway station
was selected in a tender* and a year later, a modernist
building was completed together with an underpass,
two signal boxes, and an island platform. In a short
note published in the local magazine “Na strazy”,
one could read: “After a long period of construc-
tion works, the new railway station was completed
in December and on 8 December of last year [1938],
the station building, truly European, even if a little
too narrow, was consecrated. A convenient under-
pass leads from the building to the platform and to
Anin. Representatives of the authorities of PKP par-
ticipated in the consecration: Mr. Glass’, Head of
the Traffic Service of the Warsaw Regional Directo-
rate of the State Railways, Mr. Pietkiewicz®, Head of
the Road Service, and Mr. Eberhardt’, Head of the
Trafhic Department, who offered great assistance dur-
ing the construction works; the local stationmaster
Mr. Wilczyniski®, a stationmaster from Otwock, the
administrative employees of the Wawer station, and
representatives of the local community. Rev. Lewar-
ski® (from the monastery in Glinki) and Mr. Zdano-
wicz”® from the Anin Friends’ Society delivered
speeches in which they emphasises the importance
of this investment for our neglected neighbourhood.
Nearly simultaneously, on 31 December, a railway
station was opened in Anin, where the temporary
station building from the Wawer station had been
moved"”™ (fig. 2).

The only known iconographic source depicting
the pre-war Wawer station is the poor-quality photo-
graph published in that magazine®. The name of the
architect who designed the station building remains
unknown. During the occupation of Poland, on 27
December 1939, Germans kept a number of persons
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Tomczak, 6wezesny dyzurny ruchu stagji
Wawer, w niepublikowanych wspomnie-
niach w ten sposéb opisywal okolicznosci
nalotu: ,Poczatkiem wyniszczajacej polity-
ki hitlerowskiego okupanta byta noc 24 na
25 lipca [1944]. W tym czasie okoto go-
dziny 24-tej nadlecial od strony Warszawy
jeden samolot i zrzucil tak zwany zyrandol,
keéry oswietlit catkowicie rejon dworca
i peronu. Przewidujac, ze zaraz nastapi na-
lot samolotéw bombowych, natychmiast
wybieglem z dyzurki i ukrytem si¢ w labi-
ryncie betonowego schronu, znajdujacego
sic obok mojego pomieszczenia. Po kilku
sekundach stycha¢ bylo z oddali donosény j¢k cigzkich
samolotéw, ktdre po kroétkiej chwili nadleciaty i zrzu-
city w granicach peronu okoto 10-ciu bomb. Jedna
z nich trafifa w koricows cz¢$¢ mojej dyzurki przy po-
czekalni dworcowej, rozbita ja i powyrywata ze $cian
drzwi i okna oraz zdemolowala urzadzenia blokowe
i telefoniczne. [...] Gdy stwierdzitem, ze po dokona-
nym nalocie nastgpila cisza, wyszedlem ze schronu
i zauwazytem, ze pomieszczenie moje byto komplet-
nie zniszczone, a nast¢gpnie majac ze soba latarke
przeszedlem po peronie i naliczytem okoto 10-ciu lei
bombowych zaréwno na peronie, jak i przylegtych
torach, ktdre byly porozrywane, a sie¢ trakceyjna, jako
uszkodzona lezata na ziemi™”.

Przygotowujacy si¢ do obrony Niemcy utozyli
na placu tadunkowym, od ulicy IV do II Poprzeczne;j,
na prostopadlych do stacji odcinkach toréw kolejo-
we zestawy kolowe, ktére postuzy¢ mialy jako zapo-
ry przeciwczotgowe™. W czasie odwrotu jednostki
pionieréw Wehrmachtu przeprowadzily planowe
zniszczenie linii kolejowej Warszawa Wschodnia -
Otwock. W dniu 30 lipca 1944 roku zniszczono na-
wierzchnie kolejowa na stacji Wawer. Zlacza szynowe
oraz rozjazdy wysadzono tadunkami trotylu. Tory

2. Dworzec Wawer w 1938 r., reprod. z: ,Na strazy.
Czasopismo historycznych miejscowosci podstotecznych
i ich okolic” 1939, nr 1

2. Wawer station building in 1938, reproduction from:
“Na strazy. Czasopismo historycznych miejscowosci
podstotecznych i ich okolic” 1939, no. 1

3. Odgruzowane fundamenty wysadzonego dworca Wawer,
6 wrzeénia 1945 r. Fot. ze zbioréw Z. Tucholskiego

3. Foundations of the blown-up Wawer station building
after they were cleared of rubble, 6 September 1945. Photo
from the collection of Z. Tucholski

in the station underpass and along the walls of the

station building; those people were later shot in
the tragic and well-known Wawer execution'. Later,
probably during the Warsaw Uprising, the Wawer sta-
tion became a target for the Soviet Air Forces. Bombs
dropped from Po-2 planes damaged the roof of the

shelter®. Andrzej Tomczak, who was a train dis-
patcher at the Wawer station at that time, described
the circumstances of the air raid in his unpublished
account: “The devastating policy of the German
occupant began on the night of 24-25 July [1944]*.
Around midnight, a plane came from the direc-
tion of Warsaw and dropped a so-called ‘chandelier’
which lit the whole area of the station building and

the platform. Anticipating that bombers were about
to arrive any moment, I immediately ran out from

the control room and hid in the maze of a concrete

shelter located next to the room. After a few seconds,
I heard in the distance the loud groan of heavy planes,
which arrived shortly afterwards and dropped about
10 bombs on the platform. One of them hit the end
part of my control room next to the waiting hall,
crushed it, blew the door and the windows out of the

walls, and destroyed block and telephone devices. [...]

When I found that silence had fallen after the air raid,
I left the shelter and noticed that my room was com-
pletely demolished; then, holding a torch, I walked

along the platform and found about 10 bomb craters,
both on the platform and the adjacent tracks, which

were torn apart; the damaged overhead lines were ly-
ing on the ground™”.

Preparing for defence, the Germans placed
railway wheel sets that were to serve as anti-tank
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zniszczono przy pomocy tzw. Schienenwolfa (wilka
szynowego) — byta to konstrukeja zamontowana na
specjalnym wagonie kolejowym z ramieniem zakon-
czonym hakiem, ktéry wbijat sie pod podkiady mie-
dzytorza. Wagon ciagni¢ty przez dwie lokomotywy
przeorywat torowisko, przecinajac posrodku podkta-
dy oraz wyrywal z ziemi oba toki szynowe wraz z ak-
cesoriami nawierzchniowymi®. Nazajutrz, 31 lipca
1944 roku, przedwojenne obickty stacji PKP Wawer
(budynek stacyjny oraz dwie nastawnie) zostaly wy-
sadzone w powietrze. Ten moment zapamigtal Tom-

czak: ,Nastepnego dnia to jest 31 lipca w pdznych

godzinach popotudniowych, Niemcy wysadzili w po-
wietrze materialami wybuchowymi budynek dworca,
aw dwie godziny pdzniej — w trzech miejscach tunel
kolejowy™°. Z pozogi wojennej ocalal jedynie uszko-
dzony przedwojenny peron wyspowy, uformowany
z elementéw prefabrykowanych (il. 3, 4, 5).

Linia Warszawa Wschodnia — Deblin zostala
odbudowana przez sowiecka brygade kolejowa w wa-
runkach polowych i przekuta jednoczesnie na tor
szeroki 1524 mm. Jej zadaniem bylo umozliwienie
dowozu amunicji i materiatéw zaopatrzeniowych na
zaplecze armii sowieckiej*. Po zakoriczeniu prowi-
zorycznej odbudowy przywrécono ruch pociagdéw
wojskowych, ktére poczatkowo kursowaly tylko
z Lublina, konczac swdj bieg na stacji Wawer. Wojska
sowieckie wykonaly strategiczne obejscie zniszczo-
nego wezla warszawskiego, budujac tacznice Wawer
— Rembertéw diugosci 4 km (oddang do cksploata-
cji 5 grudnia 1944 r.) i odbudowujac lini¢ Pilawa —
Minsk (oddana do eksploatacji 15 grudnia 1944 r.)*.
Po zajeciu prawego brzegu stolicy przez wojska so-
wieckie linia Warszawa Wschodnia — Falenica (oraz

obstacles at a cargo-loading yard, from IV Poprzec-
zna Street to II Poprzeczna Street, on track sections
perpendicular to the station®®. During the retreat,
Wehrmacht pioneer divisions destroyed the War-
szawa Wschodnia—Otwock railway line. On 30 July
194 4, the railway surface at the Wawer station was de-
stroyed. Railway junctions and switches were blown
up with the use of TNT charges. The tracks were
destroyed with the use of the so-called Schienenwolf
(Rail Wolf) - a machine installed on a special rail
vehicle, equipped with an arm with a hook that pen-
etrated into the sleepers in the middle of the track.
Hauled by two locomotives, the machine ploughed
the track by breaking the sleepers in the middle and
tore both rails out of the ground together with the
surface accessories”. The following day, on 31 July
1944, the pre-war structures of the Wawer PKP sta-
tion (the station building and the two signal boxes)
were blown up. Tomczak described that event as fol-
lows: “On the following day, i.c. 31 July, in the late
afternoon, the Germans used explosives to blow up
the station building, and two hours later — they blew
up the underpass in three places™. Only the pre-war
island platform, made up of prefabricated elements,
although damaged, survived the war havoc (ﬁg 3, 4,
and s).

The Warszawa Wschodnia-De¢blin line was re-
built in field conditions by a Soviet railway brigade
and at the same time re-forged into a 1524 mm gauge
railway. Its purpose was to enable transport of ammu-
nition and supplies for the Soviet army*. Following
the makeshift reconstruction, military rail traffic was
restored; at first, trains ran only from Lublin to the
Wawer station. The Soviet troops set up a strategic
diversion for the destroyed Warsaw Railway Junc-
tion by building a 4 km long Wawer-Rembertéw rail
link (opened on s December 1944) and reconstruct-
ing the Pilawa-Minsk line (opened on 15 December
1944)*. After the part of Warsaw on the right bank

4. Gruzy wysadzonej nastawni nr 1 Wawer, 6 wrzeénia
1945 1. Fot. ze zbioréw Z. Tucholskiego

4. Ruins of the blown-up signal box no. 1 in Wawer,

6 September 1945. Photo from the collection of Z. Tucholski
5. Uszkodzony peron w Wawrze, 6 wrze$nia 1945 1.

Fot. ze zbioréw Z. Tucholskiego

5. Damaged platform in Wawer, 6 September 1945. Photo
from the collection of Z. Tucholski
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jej urzadzenia kolejowe) byta notorycznie ostrzeliwa-
na z drugiego brzegu Wisly przez niemiecka artylerie,
zaréwno w okresie odbudowy tymczasowej, jak i kur-
sowania pociagéw wojskowych®.

W Wawrze na wysokosci ulic IT i IV Poprzecznej
zbudowano tymczasowe perony ziemne i tor objaz-
dowy. Kase i poczekalni¢ urzadzono w dworku pan-
stwa Bratkowskich (po zachodniej stronie toréw)
przy ulicy Widocznej 65**. Odbudowano réwniez
urzadzenia zabezpieczenia ruchu kolejowego, a zde-
montowang i wywieziong przez Niemcéw sygnaliza-
cje $wietlng zastapiono semaforami ksztaltowymi®.
W 1945 roku na stacji Wawer zbudowano drewnia-
ny budynek dworca tymczasowego, zlokalizowany
w miejscu XIX-wiecznego dworca drewnianego.
Urzadzono w nim poczekalnig, bufet, kiosk, kas¢ ba-
gazowa i pomieszczenia stuzbowe oraz nastawnie™.
Przebudowano i zmodernizowano réwniez uklad to-
rowy stacji.

Pod koniec lat s0. XX wieku, zgodnie z planem
inwestycyjnym DOKP Warszawa, podjeto decyzje
o budowie w Wawrze nowego budynku dworca pod-
miejskiego wraz z wiata i tunelem. Nie byt to zamyst
nowej inwestycji, raczej odbudowa przedwojennych
zniszczonych obiektéw w zmienionej jednak formie
architektonicznej. Wydzial Inwestycji DOKP War-
szawa zlecil zaprojektowanie dworca zespolowi War-
szawskiego Biura Projektéw i Studiéw Budownictwa
Kolejowego w Warszawie, w ktérego sktad wchodzili
inzynierowie Wactaw Nowinski, Czestaw Drozdz
i Stanistaw Blachnio (konstruktor kopuly przekrycia
wawerskiego dworca)*” oraz konstruktor tunelu Ana-
tol Nikitin®*.

Gléwnym projektantem wawerskiego dworca byt
architekt Wactaw Zbystaw Nowinski. Urodzit si¢ 8 li-
stopada 1925 roku w Warszawie, byl synem Waclawa
Nowir'lskiego, policjanta z warszawskiego Komisaria-
tu Rzecznego. Ojciec przysziego projektanta obiek-
tow kolejowych uratowal w trakcie okupacji wielu
Zydéw, ukrywajac ich na barce-ptywalni w Porcie
Praskim. Syn brat réwniez udzial w organizowanej
przez ojca pomocy. W 1983 roku Wactaw Zbystaw
Nowinski wraz z innymi czlonkami rodziny zostat
odznaczony medalem Sprawiedliwy wéréd Narodéw
Swiata®. Nowiniski w latach 1946-1952 studiowal na
Wydziale Architekeury Politechniki Warszawskiej.
Projekt przeddyplomowy z zakresu projektowania

of the Vistula River was seized by Soviet troops, the

Warszawa Wschodnia—Falenica line (and its railway
devices) was repeatedly shelled from the other bank
of the river by German artillery, both during the tem-
porary reconstruction and when military trains were
running there®.

In Wawer, temporary earth platforms and a loop
line were constructed at II Poprzeczna Street and IV
Poprzeczna Street. The ticket office and the waiting
room were set up in the manor house of the Brat-
kowskis (on the west side of the tracks) at 65 Widoc-
zna street**. Traffic safety devices were also rebuilt
and the light signalling devices dismantled and taken
away by the Germans were replaced with mechanical
semaphore signals®. In 1945, a temporary wooden
station building was constructed at the Wawer sta-
tion. It was built on the site of the 19th-c. wooden
station building. It housed a waiting hall, a snack bar,
a newsagent’s, a luggage office, service rooms, and
a signal box*®. The track layout of the railway station
was also modified and modernised.

In the late 1950s, in accordance with the invest-
ment plan of the Warsaw Regional Directorate of the
State Railways, a decision was made to build a new
station building with a shelter and an underpass
in Wawer. It was not intended as a new investment
project but rather as reconstruction of destroyed
pre-war structures in a new architectural form. The
Investment department of the Warsaw Regional Di-
rectorate of the State Railways commissioned a de-
sign from the team of the Railway Civil Engineering
Design and Study Studio in Warsaw, which consisted
of the engineers Wactaw Nowinski, Czestaw Drozdz,
and Stanistaw Blachnio (who constructed the roof of
the Wawer station)*” and the designer of the under-
pass, Anatol Nikitin*®.
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budownictwa spolecznego (tematem byl Dom Spor-
tu) zrobil pod kierunkiem Bohdana Pniewskiego,
a nastepnie odbyl pod jego kierunkiem prakeyke.
Jeszcze w trakcie studidéw znalazt w 1951 roku zatrud-
nienie w Biurze Projektéw i Studiéw Budownictwa
Kolejowego w Warszawie. Tam trafit do pracowni
Dworca Centralnego, kierowanej przez Romano-
wicza i Szymaniaka. Przynalezno$¢ do prestizowe;
pracowni uchronifa go od nakazu pracy poza stoli-
c3. W Centralnym Biurze Projektowo-Badawczym
Budownictwa Kolejowego ,,Kolprojekt” pracowat az
do emerytury, na ktdrg przeszed! na poczatku lat 9o.
XX wicku?*. W trakcie swojej aktywnosci zawodowej
zaprojektowal wiele kolejowych zespotéw i pojedyn-
czych budynkéw na terenie catego kraju®.

Wactaw Nowinski zaprojektowal w Wawrze
obickt w awangardowej jak na 2. potowe lat s0. XX
wicku stylistyce. Jak sam wspominal, inspirowaly
go nowe prady w architekturze europejskiej tamte-
go czasu. Uwazal, ze architektura jest sztuka wolna,
ktéra nie powinna podlega¢ zadnym ideologicznym
czy politycznym naciskom. Po latach krytykowal
socrealizm, ktéry zdeterminowal poczatek jego dro-
gi zawodowej. W trakcie opracowywania wstepnej
dokumentacji wawerskiego dworca przegladal w bi-
bliotece Wydziatu Architektury Politechniki War-
szawskiej prenumerowane (po 1956 r.) przez uczelnie
zagraniczne czasopisma architektoniczne. Jak sam
twierdzil, uksztattowaly go angielskie, niemieckie
oraz sowieckie miesi¢czniki architektoniczne. Naj-
bardziej fascynowata go jednak zachodnia architek-
tura — jej kolorystyka, funkcjonalno$¢ i konstrukeja®™
Jest to bez watpienia ciekawy przyklad transferu my-
$li architektonicznej w Europie rozdzielonej zelazna
kurtyna.

Pawet Giergon i Jarostaw Trybus, historycy archi-
tektury, wskazuja, ze inspiracja dla projektu dworca
w Wawrze mégt by¢ zaprojektowany przez Miesa
van der Rohe w 1929 roku Pawilon Niemiecki* oraz
brukselskie wzorce z wystawy EXPO’s8+. W $wietle
relacji architekta mozemy méwic o inspiracji czysto
intuicyjnej na zasadzie wyboru okreslonego stylu
i estetyki, bowiem z cala pewnoscig nie znat on tych
realizacji i okreslen®. Projektant dworca, zapytany
przez autoréw o ,,modernizm brukselski”, odpowie-
dzial, Ze nie zna tego pojecia i stylu, a swoje inspi-
racje okreslal mianem ,zachodniej architektury™*.

The chief designer of the Wawer station was the
architect Wactaw Zbystaw Nowinski. He was born on
8 November 1925 in Warsaw. His father was Waclaw
Nowinski, a police officer at Komisariat Rzeczny
(River Police Station) in Warsaw. The father of the
future railway architect saved the lives of many Jews
during the occupation by hiding them on a barge in
Praski Port. His son also participated in his opera-
tions. In 1983, Wactaw Zbystaw Nowinski along with
other members of his family were awarded a Right-
cous Among the Nations medal*. Nowiriski studied
at the Faculty of Architecture of the Warsaw Uni-
versity of Technology in the years 1946-1952. He
prepared his pre-diploma project on housing archi-
tecture (the subject was “Sports Centre”) under the
supervision of Bohdan Pniewski and subsequently he
underwent training under his direction. When he was
still studying, in 1951, he was employed by the Railway
Civil Engineering Design and Study Studio in War-
saw. He was assigned to the Central Railway Station
studio managed by Romanowicz and Szymaniak. The
fact that he worked for a prestigious firm saved him
from the obligation to work outside the capital. He
worked for the “Kolprojekt” Central Railway Civil
Engineering Design and Research Studio until he re-
tired in the early 1990s°. Over the period of his pro-
fessional activity, he designed many railway complexes
and individual buildings in the whole of Poland®.

Wactaw Nowinski designed the building in
Wawer in a style that was considered avant-garde in
the late 1950s. As he recalled, he was inspired by the
new trends in the European architecture of that pe-
riod. He considered architecture to be a free art that
should not be subject to any ideological or political
pressure. Years later, he criticised socialist realism that
determined the beginning of his professional career.
Preparing the initial documentation for the Wawer
station, he used the library of the Faculty of Architec-
ture of the Warsaw University of Technology to look
at foreign journals of architecture to which the uni-
versity subscribed (after 1956). As he claimed, he was
shaped by English, German, and Soviet architectural

6. Wiata na peronie, po lewej: reprod. z: ,Architektura”
1961, I 4; po prawej: stan z 2010 r. Fot. A. Skalimowski

6. Shelter on the platform, left: reproduction from:
“Architektura” 1961, no. 4; right: condition in 2010. Photo
by A. Skalimowski
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Sklonnos¢ do kategoryzacji dziet polskiego moderni-
zmu i nadawania im nowego znaczenia jest czgstym
zabiegiem wspdlczesnych badaczy. Podczas pisania
artykutu jego autorzy mieli wyjatkowa okazje ob-
cowania z twércg dworca, co umozliwilto zZrédtows
weryfikacje wielu zagadnieri zwigzanych z procesem
tworzenia projektu.

Rozmowy z twércg dworca pozwolily takze wy-
jasni¢ istotna kwestie jego lokalizacji. W' artykule
Nowinskiego w ,,Architekturze” czytamy: ,Catos¢
dworca zostala zaprojektowana w miejscu dworca
i tunelu przedwojennego (celem wykorzystania ist-

E
S

nicjacych fundamentéw). Zasadniczy program dwor-
ca pozostal wigc taki sam”™7. Dworzec projektowano
w ten sposob, aby wykorzystad istniejace fundamenty,
co miato wplyw na jego dostosowanie do programu
i gabarytéw przedwojennego budynku stacyjnego.
Po odkopaniu fundamentéw okazalo si¢ jednak, ze
byty uszkodzone i zmurszale; konstruktor nie zgo-
dzit si¢ na ich powtdrne wykorzystanie. Ostatecznie
zbudowano nowe fundamenty i nieznacznie zmie-
niono lokalizacj¢ budynku stacyjnego wzgledem
przedwojennego®.

Podczas budowy tunelu wykorzystano cz¢$ciowo
fundamenty przedwojenne®. Zesp6t nowego dwor-
ca zaprojektowano w identycznym w stosunku do
przedwojennego uktadzie funkcjonalnym, zmienio-
nym jedynie przez dodanie dwdch mieszkan stuz-
bowych oraz pomieszczenia bagazowni. Zasadniczy
program dworca podmiejskiego nie ulegt zmianie.
Wiate zaprojektowano w oparciu o projekt typowy*,
jej filary, balustrad¢ murowang klatki schodowe;j
tunelu (czgéciowo) i skrajne zebra oblozono mo-
zaika (o wymiarach 2,2 X 2,2 cm)*. Budowa tunelu

magazines. However, he was the most fascinated by
Western architecture — its colours, functionality, and
design®*. Doubtless, it is an interesting example of
a transfer of an architectural concept in Europe di-
vided by the Iron Curtain.

Pawel Giergon and Jarostaw Trybus, architec-
tural historians, indicate that the design of the sta-
tion building in Wawer may have been inspired by
the German Pavilion designed by Ludwig Mies van
der Rohe in 1929% and by the Brussels concepts from
the EXPO’s8 exhibition**. In the light of the account
of the architect, we can speak of a clearly intuitive

inspiration consisting in selecting a specific style and
specific aesthetics, as he was beyond doubt unfamiliar
with those works®*. Nowinski, asked by the authors
about “Brussels modernism”, replied that he did not
know that concept and style and that he referred to
his inspirations as “Western architecture™. Contem-
porary researchers often show a tendency to catego-
rise works of Polish modernism and give them new
significance. Writing this article, the authors had an
opportunity to meet the designer of the station build-
ing, which enabled source verification of many issues
related to the process of construction of that work.
Interviews with the architect also made it pos-
sible to explain the important issue of its location.
In Nowinski’s article published in “Architektura”
magazine, we read: “The entire railway station com-
plex was designed to be built on the site where the
pre-war station building and underpass were located
(in order to make use of the existing foundations).
Thus, the general layout of the station remained the
same”?. The station building was designed so as to
utilise the existing foundations, which necessitated
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umozliwila zlikwidowanie niebezpiecznego przejscia

w poziomie szyn prowadzacego z tymczasowej, drew-
nianej stacji na peron wyspowy oraz faczacego Anin
z Wawrem* (il. 6).

Projekt dworca zostat opracowany w 1957 roku
w Biurze Projektéw i Studiéw Budownictwa Kole-
jowego w Warszawie. Przedstawiono go do zaopi-
niowania Komisji Oceny Projektéw Inwestycyjnych
DOKP Warszawa. Architekt miat duze klopoty z za-
twierdzeniem projektu, cztonkowie KOPI krytyko-
wali go, podkreslajac ze jest zbyt nowoczesny i awan-
gardowy. Po dhugiej krytyce i dyskusji zostal jednak
ostatecznie zatwierdzony i skierowany do realizacji.
Stalo si¢ tak dzigki ostatecznej opinii wszechwiad-
nego w kwestiach decyzyjnych dyrektora Departa-
mentu Inwestycji Ministerstwa Kolei, mgr. inz. arch.
Edwarda Kopczynskiego, ktéremu projekt dworca
spodobat si¢*.

Budowe zespotu dworcowego na stacji Warsza-
wa-Wawer** realizowalo w latach 1959-1961 Przedsi¢-
biorstwo Robét Kolejowych nr 7 w Warszawie. Tunel
budowano z utrzymaniem ruchu kolejowego, co wia-
zalo si¢ ze znacznymi utrudnieniami technologiczny-
mi. Tory nad budowanym tunelem utozono w tym

its adaptation to the size and layout of the pre-war
building. However, after the foundations were un-
covered, it turned out that they were damaged and
mouldy; they could not be used again. Eventually,
new foundations were constructed and the location
of the station building was slightly changed in rela-
tion to the pre-war structure®®.

Part of the pre-war foundations was used for
the construction of the underpass®. The new rail-
way station complex was designed to have the same
functional layout as the pre-war complex, the only
difference being the addition of two tied residential
flats and a luggage room. The general concept was
not modified. The shelter was designed based on the
standard design*; the pillars, the brick balustrade in
the underpass staircase (partially), and the outermost
clements were covered with mosaic tiles (measuring
2.2 X 2.2 cm)*. The construction of the underpass
enabled the elimination of the dangerous crossing at
the track level, leading from the temporary wooden
station building to the island platform and connect-
ing Anin with Wawer* (fig. 6).

The design of the station building was produced
in 1957 at the Railway Civil Engineering Design and
Study Studio in Warsaw. It was submitted to the In-
vestment Project Assessment Commission of the
Warsaw Regional Directorate of the State Railways,
which was asked to issue an opinion. The architect
had big problems with obtaining approval for the
project; he was criticised by the members of the Com-
mission, who claimed that it was too modern and
avant-garde. However, after many critical comments
and long discussions, the project was eventually ap-
proved and referred for implementation. It was pos-
sible thanks to the final opinion of the Director of the
Investment Department of the Ministry of Railways,
the architect Edward Kopczynski, who was the all-
powerful decision maker and who liked the design*.

7. Wnetrze tunelu, géra: reprod. z: ,Architektura” 1961, nr 4;
doét: stan z 2010 1. Fot. A. Skalimowski

7. Underpass interior, up: reproduction from: “Architektura”
1961, no. 4; down: condition in 2010. Photo by A. Skalimowski

8. Wejscie do tunelu od strony dworca, widoczne witrazowe
okno, reprod. z: ,Architektura” 1961, nr 4

8. Entrance to the underpass from the station building
side; a stained glass window, reproduction from:
“Architektura” 1961, no. 4
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celu na dzwigarach stalowych®. Dos¢ dlugi
okres budowy zwiazany byl z utrudnieniami
podczas realizacji inwestycji. Po odgruzowaniu
tunelu okazalo si¢ bowiem, ze zachowana kon-
strukcja jest podziurawiona i trzeba byto zasto-
sowa¢ dodatkowsy izolacje*°. Jak czesto bywato
na éwezesnych budowach, podczas prac zabra-
klo stali zbrojeniowej potrzebnej do wykonania
konstrukeji tunelu, co wstrzymato na pewien
czas prace* (il. 7).

Koputa zelbetowa tupiny nad gléwnym po-
mieszczeniem dworca podczas zalewania beto-

nem byta szalowana od dotu. W trakcie pokry- g

wania jej dachu, ze wzgledu na jego kulistos¢,
papa rwala si¢ w czasie naciggania. Z tego wzgledu
zastosowano deficytowa w gospodarce socjalistycznej
specjalng pape widknistg*.

Architekt dworca w rozmowie z autorami pod-
kreslal, iz niezwykle trudne byto potaczenie w jedna
bryle plastyczng obu obicktéw o innym przezna-
czeniu — czeéci mieszkalnej dla pracownikéw ko-
lejowych oraz budynku dworcowego. Przyczyna
zastosowania tupinowej kopuly nad gléwna halg
dworca byta potrzeba uzyskania jednolitego wne-
trza. Zaprojektowanie $wietlika w dachu dworca
utatwitoby jego wykonanie z punktu widzenia tech-
nologicznego — jednak w tym przypadku bytaby to
przemystowa architektura o catkowicie odmiennym
charakterze. Gdyby zastosowano s$wietlik i strop byt-
by nizej, to w pewnym stopniu byloby to przyttacza-
jace dla podréznych. W celu do$wietlenia wnetrza
architekt w swym projekcie zastosowal przeszklone
$ciany boczne, na ktérych wspierata si¢ tupina kopuly.
W ten sposob $wietliki staly si¢ jakby integralnym ele-
mentem architektury samej poczekalni. W projekcie
budynku dworca zastosowal rowniez duzo szkla, aby
w jak najwickszym stopniu doswietli¢ jego wnetrze*.

W bocznych $cianach poczekalni projektant za-
stosowal male podzialy szyb, jego intencja bylo, aby
— podobnie jak witraze w ko$ciolach — zawieraty pew-
nego rodzaju parasakralng tre$¢. W projekcie istotne
bylo, aby przeszklone wypelnienie migdzy $cianami
budynku dworca nie byto dzielone, lecz tworzyto
w perspektywie jednolitg wizualnie $ciang. Ze wzgle-
du na to, aby w elewacji czgéci mieszkalnej nie wpro-
wadza¢ dysharmonii przez zastosowanie balkonéw
(wymaganych éwczesnym normatywem mieszkan

The Warszawa-Wawer railway station com-

plex** was constructed in the years 1959-1961 by
Przedsi¢biorstwo Robét Kolejowych No. 7 in War-
saw. The rail traffic was maintained during the con-
struction of the underpass, which entailed consider-
able technological difficulties. For this purpose, the
tracks running over the underpass were placed on
steel girders#. The lengthy period of the construction
works was a result of difficulties that arose during the
implementation of the investment project. After the
underpass was cleared of rubble, it turned out that
there were holes in the preserved structure and ad-
ditional insulation had to be used*‘. As it was often
the case at contemporary construction sites, there
was not enough reinforcing steel to construct the un-
derpass and the works had to be suspended for some
time* (fig. 7).

The reinforced concrete dome of the thin shell,
located over the main room of the station building,
was shaped with formwork from below during the
pouring of concrete. During the covering of the roof,
due to its spherical shape, the bitumen roofing felt
tore apart when stretched. For this reason, it was nec-
essary to use special fibrous roofing paper, which was
scarce in the socialist economic system*'.

In an interview with the authors of this article,
the architect emphasises that it was extremely difh-
cult to merge two structures having different func-
tions — the residential part for railway employees and
the station building — into one form. The reason for
the construction of a dome over the main station hall
was the need to achieve a uniform interior. Including

a skylight in the design of the roof would have made
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stuzbowych DOKP Warszawa), architekt zaprojekto-
watl wewnetrzne loggie. W ten sposéb projekt uzyskat
czysta i harmonijng forme elewacji’°.

Ze wzgledéw estetycznych, a takze w celu do-
$wietlenia mrocznego tunelu zastosowal przy wej-
$ciu okno szklone kolorowymi szybkami (koloru
niebieskiego, bialego, czerwonego i zéttego) umiesz-
czonymi w ramie stalowej. To rozwiazanie nie zdato
w praktyce egzaminu, witrazowe szklo bylo notorycz-
nie wybijane przez miejscowych chuliganéw (il. 8, 9).

Dworzec budowano przez dwa lata. Termin od-
dania przesunat si¢ ze wzgledu na koniecznos¢ pod-
taczenia do budowanego przez miasto kolektora
$cickowego. Ostatecznie podjeto decyzj¢ o oddaniu
obicktu, przekladajac ukonczenie kanalizacji na péz-
niej. Dnia 24 maja 1960 roku dokonano uroczystego
otwarcia nowego dworca®, z udziatem wiadz kolejo-
wych i lokalnych, przedstawicieli inwestora i biura
projektdw, architekta i projektantéw oraz mieszkan-
cow Wawras* (il. 10, 11).

W krétkiej notatce zamieszczonej na famach
czasopisma ,,Stolica” opisata go Krystyna Krzyzako-
wa: ,,Niewielki, 1-pietrowy, budynek stacyjny z sza-

rej cegielki jest bogato przeszklony (w czgéci nawet

its construction easier from a technological point of
view — however, in this case, that would be industrial
architecture of a completely different nature. If a sky-
light had been constructed and the ceiling would be
lower, that would be to a certain extent uncomfort-
able for travellers. In order to provide more light to
the interior, the architect designed glass side walls
supporting the dome. This way, the lights became
an integral element of the architecture of the wait-
ing hall. The architect used considerable amounts of
glass in the design of the station building in order to
provide as much light as possible to the interior*.

The designer divided the glass panes of the side
walls into sections: he wanted them to have a certain
quasi-sacred feel, similar to that of stained glass win-
dows in churches. An important thing that had to be
considered in the design was that the glass filling be-
tween the walls of the station building should not be
divided but should form a visually uniform wall. The
presence of balconies (required by the contemporary
standards applied to tied flats offered by the Warsaw
Regional Directorate of the State Railways) would
introduce dissonance to the elevation of the residen-
tial part of the building; in order to avoid that, the ar-
chitect designed loggias. This way, he achieved a clear
and harmonious form of the elevations®.

For aesthetic reasons, but also in order to provide
additional light to the dark inside of the underpass,
he designed a window filled with colourful glass
panes (blue, white, red, and yellow) in a steel frame,
located next to the entrance. This solution did not
work in practice as the stained glass was repeatedly
smashed by local vandals (fig. 8 and 9).

The construction of the station complex took
two years. The deadline for completion had to be ex-
tended as the building had to be connected to a sewer
that was being constructed by the City. Eventually,
it was decided that the building should be placed in
service and the completion of the sewage system was
postponed. The new station building was opened on
24 May 1960°". The ceremony was attended by railway
and local authorities, representatives of the investor
and the design studio, the architect and the designers,
and citizens of Wawer** (fig. 10 and 11).

In a short note published in the “Stolica” maga-
zine, Krystyna Krzyzakowa described the building
as follows: “The small, two-storeyed station building
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szybami barwnymi koloru szafirowego i zloto-bra-

zowego). Parter mieéci poczekalnie z kasami bileto-
wymi, bagazows i towarowa, przechowalni¢ bagazu,
kabiny telefoniczne i dyzurke zawiadowcy. Na pig-
trze znajduje si¢ mieszkanie dla zawiadowcey i tzw.
»awaryjne« dla personelu oraz pokéj narad, bedacy
jednoczesnie $wietlica. Duzo $wiatta, kolorowe $cia-
ny, wbudowane meble, jedyny mankament - to brak
gazu, ktérego niestety caly Wawer nie posiada. Plac
przed dworcem o powierzchni kolo 600 m?, obec-
nie jedynie zacementowany, wkrétce pokryje asfalt.
W otoczeniu dworca powstang réwniez niewielkie
zielenice i kwietniki”s.

9. Wejscie do tunelu od stronu ulicy, géra: reprod.
z: ,Architektura” 1961, nr 4; dét: stan z 2010 1.
Fot. A. Skalimowski

9. Entrance to the underpass from the street, up:
reproduction from: “Architektura” 1961, no. 4; down:
condition in 2010. Photo by A. Skalimowski

10. Widok dworca Warszawa-Wawer od strony toréw, géra:
reprod. z: ,Architektura” 1961, nr 4; dék: stan z 2010 1.
Fot. A. Skalimowski

10. View of the Warszawa-Wawer station building from the
tracks, up: reproduction from: “Architektura” 1961, no. 4;
down: condition in 2010. Photo by A. Skalimowski

11. Widok dworca Warszawa-Wawer od strony podjazdu,
goéra: reprod. z: ,Architektura” 1961, nr 4; dét: stan z 2010 r.
Fot. A. Skalimowski

11. View of the Warszawa-Wawer station building from the
square, up: reproduction from: “Architektura” 1961, no. 4;
down: condition in 2010. Photo by A. Skalimowski

of grey brick is richly decorated with glass (partially
with coloured panes, sapphire and golden-brown
in colour). The ground floor contains a waiting hall
with ticket offices, luggage and goods offices, a lug-
gage room, telephone booths, and a stationmaster’s
room. On the first floor, there is a stationmaster’s flat
and a so-called »emergency« flat for other members
of the personnel, as well as a meeting room, which at
the same time functions as a common room. Plenty
of light, colourful walls, built-in furniture — the
only problem is the lack of gas, which, unfortunately,
is not supplied to Wawer. The square in front of the
building, covering an area of approx. 6oo m?, is cur-
rently only covered with cement, but will soon be
covered with asphalt. Additionally, small green ar-
cas and flower beds will be set up around the station
building”s.

In 1961, “Architektura” published a short text de-
scribing the new Warszawa-Wawer station, authored
by its designer’*. According to Nowinski, an article
that evaluated very positively the new railway station
was published in an English architecture magazine.
The article emphasised that the complex was “the first
swallow breaking with socialist realism” in the archi-
tecture of communist countries. It was also pointed
out that its avant-garde form is not typical of the
standard, repetitive designs of station buildings®.

In 1962, an article by the architects O.P. Golu-
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W 1961 roku w ,,Architekturze” ukazal si¢ krotki
tekst charakteryzujacy nowg stacje Warszawa-Wawer
autorstwa jej projektanta’*. Wedlug relacji Nowin-
skiego w angielskim czasopi$mie architektonicznym
opublikowano artykut wysoko oceniajacy zrealizowa-
ny dworzec. Podkreslano w nim, iz w architekturze
uzytkowej krajéw komunistycznych realizacja ta jest

»pierwsza jaskotka przelamujaca socrealizm”. Zwré-
cono réwniez uwage, ze awangardowa forma nie jest
charakterystyczna dla typowych, powtarzalnych pro-
jektéw dworcéw kolejowych®.

W sowieckim czasopismie ,Iransportnoe stro-
itiel'stvo” ukazal si¢ w 1962 roku, w dziale ,Za gra-
nicy, artykut autorstwa architektéw O.P. Golubevej
i S.F. Naumova pt. Prigorodnyj vokzal Varsava-Vaver®,
opisujacy jego budowe, konstrukeje i architekeure’.
Znajdujemy w nim interesujaca charakterystyke ze-
spolu dworca wraz z bardzo wysoka ocena jego ar-
chitektury: ,W Polskiej Rzeczpospolitej Ludowe;j
w 1961 1. oddano do eksploatacji nowy budynek pa-
sazerskiego dworca podmiejskiego na stacji Warsza-
wa-Wawer. Nowy dworzec zbudowano na miejscu
starej stacji pasaierskjej, zZniszczonej podczas II wojny
$wiatowej. Przed projektantami stan¢lo zadanie, aby
wykorzystujac istniejace fundamenty, wyznaczajace
konfiguracje budowli, uksztattowaé funkcjonalna
taczno$¢ migdzy nowymi pomieszczeniami. To zada-
nie udato si¢ pomyélnie rozwiaza¢ autorom projektu
dworca, architektowi Z. Nowinskiemu i inzynierom
Cz. Drozdzowi i S. Blachnio.

Stacja Warszawa-Wawer — to stosunkowo nie-
wielki budynek stacyjny, o kubaturze 3000 m’, przy
ogdlnej powierzchni budowli 600 m*. Zwraca uwage
oryginalno$¢ rozwiazan architekronicznych i jakos¢
wykonanych robét budowlanych. Prosta, zwigzta ku-
batura i obfito$¢ oszklonych powierzchni nadaja bu-
dynkowi posta¢ nowoczesnej lekkiej budowli typu pa-
wilonowego. Zasadniczy budynek jest jednopictrowy
z czgéciowa nadbudowa pierwszego pigtra. W budyn-
ku szeroko wykorzystano konstrukeje zelbetowe (ko-
lumny, stropy i inne elementy nosne). Strop gléwnej,
podwdjnie doswietlonej hali kasowej wykonano jako
cienko$cienne, zelbetowe sklepienie tupinowe (...).

Nad peronem wyspowym zbudowana zostala
wiata zrealizowana wedlug projektu typowego, w po-
staci lekkiej oryginalnej konstrukeji zelbetowej, z za-
daszeniem uniesionym na skraju, opartym na dwéch

beva and S.F. Naumova titled Prigorodnyj vokzal
Varsava-Vaver® was published in “Transportnoe
stroitiel’stvo”, in the “Abroad” section; it described
the design, structure, and architecture of the Wawer
station”. It included an interesting description of the
railway station complex and a very positive evaluation
of its architecture: “In 1961, a new station building
of the suburban Warszawa-Wawer passenger railway
station was placed in service in the Polish People’s
Republic. The new building replaced the old passen-
ger station that was destroyed during World War II.
The designers were confronted with the task of us-
ing the existing foundations, determining the layout
of the building, to shape a functional connection
between the new rooms. That task was successfully
accomplished by the authors of the design, the archi-
tect Z. Nowinski and the engineers Cz. Drozdz and
S. Blachnio.

The Warszawa-Wawer station building, with its
volume of 3000 m’and a total surface of 600 m?, is
relatively small. The originality of the architectural
solutions and the quality of the construction works
are remarkable. Owing to the simple, compact form
and the abundance of glass surfaces, the building
comes across as a modern, light, pavilion-type build-
ing. The actual station building has one storey with
a partial upward extension. The building has many re-
inforced concrete elements (pillars, ceiling, and other
load-bearing elements). The ceiling of the main hall,
provided with a double amount of light, has the form
of a thin shell made of reinforced concrete (...).

The station has an island platform with a shelter
constructed in accordance with the standard design,
having the form of an original, light structure of re-
inforced concrete, with a roof that curves up at the
edge, supported by two rows of reinforced concrete
pillars. All finishing works were carried out according
to a special design. The underpass entrances are deco-
rated on the outside with stained glass windows in
colours characteristic of Polish folk architecture. The
entrance door of this rather extraordinary structure
incorporates glass and nickel elements. (...)

The wide use of glass wall surfaces and the skil-
tul application of exterior and interior finishing ele-
ments give the building an original character with-
out a trace of showiness. The new Warszawa-Wawer
station building fully satisfies the needs of modern
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rzedach zelbetowych filaréw. Wizystkie prace zwia-
zane z wykonczeniem dworca prowadzono wedtug
specjalnego projektu. W celu opracowania formy
zewnetrznej wejs¢ do tunelu, zastosowano barwne
witraze z doborem koloréw charakterystycznym dla
polskiej architektury ludowej. Drzwi wejsciowe nie-
zwyklej nieco konstrukeji wykonano z wykorzysta-
niem szkla i niklu. (...)

Szerokie zastosowanie przeszklonych powierzch-
ni $cian, umiejetne postugiwanie si¢ elementami
zewnetrznego architektonicznego i wewnetrznego
wykonczenia, nadaja budynkowi dworca oryginalny
charakter bez jakiegokolwick dazenia do efekciarstwa.
Nowy budynek stacyjny Warszawa-Wawer w pelni
odpowiada wymogom wspélczesnego budownic-
twa transportowego. Dzigki $mialym rozwigzaniom
konstrukeyjnym, dobremu opracowaniu probleméw
technologicznych, wysokiej jakosci wykonanych ro-
b6t wykariczajacych, sprawiedliwie nalezy zaliczy¢
go do ciekawszych budynkéw stacyjnych zrealizowa-
nych w ostatnich latach™.

Zdjgcie dworca Warszawa-Wawer zamieszczo-
ne zostalo réwniez przez Arseniusza Romanowicza
w ksiazce Dworce i przystanki kolejowe”. Cenit on
bardzo Wactawa Nowiriskiego, z ktérym wspétpraco-
wal w biurze od 1950 roku.

Opis techniczny
i komunikacyjny

Do zespolu dworcowego na stacji Warszawa-Wawer
nalezg trzy obickty: dworzec, wiata peronowa i tu-
nel z zadaszonym wyjéciem. Zesp6t zlokalizowany
jest w centrum miasta — od zachodu wzdtuz dworca
przebiega ulica Widoczna, za$ od wschodu zesp6t za-
myka ulica Wydawnicza (w okresiec budowy dworca
ul. Swierczewskiego). Dworzec zlokalizowany jest
przy ulicy Widocznej 2.

Program dworca obejmowal na parterze: czes¢
dostepna dla podréznych — hale dworcows z trzema
kasami®, kasy biletowe i bagazowe, kas¢ towarowa,
przechowalni¢ bagazu, kabiny telefoniczne oraz toa-
lety; cz¢é¢ dostepna dla pracownikéw PKP — biuro
zawiadowcy stacji, pomieszczenie kancelisty, po-
mieszczenie stuzbowe, pomieszczenie KATS (Kole-
jowej Ajencji Telefoniczno-Sygnalizacyjnej). Na pig-

trze: dwa mieszkania (dwa pokoje, kuchnia, fazienka)

transport architecture. Owing to bold structural so-
lutions, effective approaches to technological prob-
lems, and the high quality of the finishing works, it
certainly deserves to be classified as one of the more
interesting station buildings constructed in the re-
cent years”**,

A photograph of the Warszawa-Wawer station
building was also published by Arseniusz Romano-
wicz in the book Dworce i przystanki kolejowe®. He
greatly valued Wactaw Nowiriski, with whom he had
cooperated in the same studio since 1950.

Technical description and
layout

The Warszawa-Wawer railway station complex com-
prises three structures: a station building, a platform
shelter, and an underpass with roofed entrances. The
complex is located in the city centre, with Widoczna
street on the west side and Wydawnicza street (called
Swierczewskiego street in the time of the construc-
tion) on the east side. The railway station is located at
2 Widoczna street.

The ground floor of the station building
housed: a hall with three ticket cashier’s desks®,
ticket offices, luggage offices, and goods offices,
a luggage room, telephone booths, and restrooms,
as well as a section accessible only to PKP employ-
ees — a stationmaster’s office, a clerk’s office, service
rooms, and a KATS (Railway Telephone and Sig-
nalling Agency) room. On the ground floor, there
were: two flats (two rooms, kitchen, bathroom)
and a meeting or common room; in the basement:
a boiler room with a heating fuel storage area,
a hydrophore room, residents’ basement rooms,
a KAT'S battery room, a storeroom, and an archive.
The building was equipped with a three-phase
power supply, a water and sewage system, central
heating, a hydrophore, and — partially — fluores-
cent lighting, as well as round lamps installed on
ceilings and the roof caves.

The station building has a combined structure:
walls made of brick; pillars made of reinforced con-
crete; the so-called Ackerman ceilings; reinforced
concrete slabs; and a thin shell over the ticket of-
fice hall. The roof covering the residential part of
the building has the form of slag concrete slabs
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oraz pokéj narad — $wietlicg, w piwnicy: kotlownie
ze skladem opatu, hydrofornie, piwnice lokatorskie,
akumulatorni¢ KATS, magazyn stacyjny i archiwum.
Obicekt wyposazono w sife, instalacje wodno-kana-
lizacyjna, wodne centralne ogrzewanie, hydrofor
oraz cz¢$ciowo o$wietlenie jarzeniowe, a takze okra-
gle plafoniery o$wietleniowe mocowane do sufitéw
i okapu dachu.

Budynek dworca ma konstrukcje mieszana: $cia-
ny murowane, cz¢sciowo stupy zelbetowe, stropy
Ackermana, plyty zelbetowe oraz nad hala kasowa
cienko$cienng tuping zelbetowa. Dach nad czescig
mieszkalng wykonano w formie plyt zuzlobetono-
wych, na $ciankach azurowych, za$ nad czeécig par-
terowg zastosowano stropodachy. Posadzki wykona-
no z nieszlifowanego lastryka (takze w tunelu i pod
okapem dworca). W pomieszczeniach sanitarnych,
biurowych i mieszkalnych wylozono je terakota oraz
klepkg. Sciany fragmentami tynkowano z zewnatrz
bialg zaprawa cementowo-wapienna, jako licowke za-
stosowano natomiast cegle cementows. Nowinski byt
réwniez autorem projektu wystroju wnetrza dworca,
w tym metaloplastyki oraz witrazowych okien®. In-
teresujacym akcentem metaloplastycznym byly napi-
sy »Warszawa’, a ponizej wickszymi literami ,Wawer”,
umieszczone na obu elewacjach (od strony toréw
i od strony podjazdu), wykonane z wygictych rurek
stalowych, dodatkowo oswietlone od géry. Ich liter-
nictwo bylo charakterystyczne dla typografii lat so.
XX wieku. Drzwi wejsciowe do hali dworcowej byly
metalowe, z elementami metaloplastyki, posiadaly
tez niklowane porecze i listwy, natomiast zewngtrz-
ne drzwi wejsciowe do czgéci mieszkalnej byly mniej
okazale, drewniane, typowe dla wzornictwa lat so.
XX wicku. W klatce schodowej budynku stacyjnego
umieszczono tablicg emaliowang z napisem ,Wyjscie
na peron i do Anina’®, za$ na $cianie nieistniejaca
obecnie skrzynke pocztows. Na elewacji dworca od
strony podjazdu zamocowana byla duza przeszklona
gablota z rozkladem jazdy. Dopelnieniem architek-
tury obiektu byta aranzacja otaczajacego go terenu,
wykonana po pewnym czasie od zakonczenia jego
budowy, w formie zieleni, podjazdu, alejek, tawek
oraz latarni jarzeniowych typu MDM na stupach wi-
brobetonowych (11 oryginalnych latarni jest zacho-
wanych, w tym jedna w zlym stanie technicznym)

(il 12).

resting on an openwork structure. The ground
floor is covered with flat roofs. The floors were
made of non-polished terrazzo (including the floors
in the underpass and below the eaves). The floors in
the sanitary, office, and residential buildings were
covered with terracotta or planked. Some parts of
the exterior walls were covered with white cement-
lime mortar; other parts were faced with cement
bricks. Nowinski also designed the interior of the
station building, including metalwork and stained
glass windows®. Interesting metalwork details were
signs saying “Warszawa’, and below, in larger letters,
“Wawer”, installed on both elevations (the one fac-
ing the tracks and the one facing the square), made
of bent steel tubes and additionally lit from above.
The lettering was characteristic of the typography
of the 1950s. The entrance door leading to the main
hall was made of metal and decorated with metal-
work elements; it had nickel-plated handrails. The
entrance door to the residential part was not so im-
pressive — made of wood, it was typical of the 1950s
design. An enamelled plate saying “To the platform
and to Anin” hung in the staircase of the station
building® and a letter box, currently no longer exist-
ing, hung on a wall. There was a large glass case with
a train timetable on the elevation facing the square.
The architecture of the building was complemented
by the arrangement of the surrounding area, com-
pleted some time after the building itself had been
constructed; it comprised green areas, a square,
paths, benches, and MDM-type fluorescent lamps
installed on posts made of vibrated concrete (11 of
the original lamp posts have survived to this day;
one of them is in poor technical condition) (fig. 12).

Travellers having no ticket could enter the sta-
tion building from the square, through the main
entrance. Travellers who already had a ticket en-
tered directly the underpass connecting both parts
of the city, separated with the former Vistula River
Railroad, through a sheltered entrance, and from
there, they could reach the island platform. That
solution was particularly useful when it was raining
or snowing. PKP employees could enter the station
building and reach their desks from the track side,
at a point near the luggage room. The entrance to
both tied flats was part of the staircase and was lo-
cated on the north side. After the investment was
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Uklad komunikacyjny dworca obejmowal wej-

Scie gléwne od strony podjazdu dla podréznych nie
posiadajacych biletu. Podrézni z biletami wchodzili
bezposrednio do tunelu taczacego obie czgéci miasta
rozdzielone dawng Koleja Nadwislariska wejsciem
zlokalizowanym pod wiata, a z tunelu wychodzili
bezposrednio na peron wyspowy. Tego rodzaju roz-
wigzanie komunikacyjne mialo istotne znaczenie
podczas opadéw atmosferycznych. Wejécie stuzbowe
dla pracownikéw PKP od strony przechowalni baga-
zu do kas zlokalizowano od strony toréw. Wejscie do
obu mieszkan stuzbowych bylo natomiast wydzielo-
ne z klatki schodowej i zlokalizowane od strony pét-
nocnej. Po ukonczeniu inwestycji przed dworcem
powstal réwniez przystanck PKS. Prawdopodobnie
jeszcze na poczatku lat 70. XX wieku przeniesiono
go na druga stron¢ dworca, na ulice Wydawnicza®.
Tunel konstrukeji zelbetowej taczyl obie czedci
miasta rozdzielone linia Warszawa Wschodnia —
Otwock. Sciany wylozono terakota w kolorze kosci
stoniowej, o wymiarach plytek 12 X 12 cm. Identycz-
ng zastosowano w tunelu stacji Warszawa-Stadion.
Posadzke wykonano z nieszlifowanego lastryka. Klat-
ka schodowa tunelu w budynku stacyjnym posiada
balustrad¢ z chwytem drewnianym. Schody zbudo-
wano w uktadzie: 8 stopni — podest — 10 stopni — po-
dest — 5 stopni. Zastosowano o$wictlenie w formie
plafonier umieszczonych na bocznych $cianach®. We

12. Stacja Warszawa-Wawer, widok od strony podjazdu,
stan z 2016 r. Fot. R. Solnicki

12. Warszawa-Wawer railway station, view from the
driveway, condition in 2016. Photo by R. Solnicki

completed, a bus stop was also built in front of the
station building. It was later moved to the other
side of the railway station, to Wydawnicza street,
probably in the early 1970s%.

The underpass, having a reinforced concrete
structure, connected the two parts of the city di-
vided by the Warszawa Wschodnia—Otwock line.
The walls were covered with ivory-coloured ter-
racotta tiles measuring 12 X 12 cm. Identical ma-
terial was used in the underpass at the Warszawa
Stadion railway station. The floor was made of non-
-polished terrazzo. The underpass stairway in the
station building has a balustrade with a wooden
handrail. The stairway has the following layout:
8 steps — platform — 10 steps — platform — 5 steps.
Light was provided by flat lamps installed on the
side walls®. A water system valve, originally in-
tended for use during cleaning of the terracotta
walls, was installed in a niche in the underpass,
near the staircase of the station building.

The exit from the underpass on the Anin side
was covered with a brick and reinforced concrete
shelter with glass elements, originally decorated
with coloured glass panes (just like the exit on
the station building side). The underpass stairway
on the city side has the following layout: 12 steps —
platform — 12 steps. The underpass stairway in the
station building originally had a single-level, steel-
framed window filled with glass, divided into 10
sections.

The island platform was made of prefabricated
elements. It has a trapezium cross-section and a box
section design identical with that of high platforms
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wnece tunelu, w poblizu klatki schodowej dworca,
zlokalizowano zawor instalacji wodnej, pierwotnie
przeznaczony do mycia licowanych terakota $cian.
Tunel wyposazono w uktad odwodnienia potaczony
z siecig kanalizacyjna.

Wyjscie z tunelu od strony Anina ostonigte zo-
stalo przeszklona, ceglano-zelbetows wiata, pierwot-
nie ozdobiona kolorowymi szybami (analogicznie
jak w wyjsciu od strony dworca). Klatka schodowa
tunelu od strony miasta posiada schody w ukladzie:

12 stopni — podest — 12 stopni. Klatka schodowa tu-

built on this line during the period of electrifica-
tion, in 1936. It is filled with compact earth. Due to
the layout of the tracks, one edge of the platform
has a curved profile and the other is straight. The
platform slopes down on both sides. Originally,
the surface was made of cement slabs. In the 1960s,
there was a wooden newsagent’s at the platform; it
had probably stood there since the completion of
the complex. Probably in the 2nd half of the 1950s
or in the early 1960s, a signal box was built at the
end of the island platform. The Warszawa-Wawer

nelu w budynku stacyjnym posiadala pierwotnie
przeszklone okno jednopoziomowe, 10-kwaterowe,
w ramie stalowej.

Peron wyspowy wykonano z elementéw prefa-
brykowanych. Posiada przekréj trapezowy, jest kon-
strukgji skrzynkowej, identycznej z peronami wyso-
kimi na tej linii z okresu elektryfikacji w 1936 roku.
Wewnatrz znajduje si¢ zaggszczona ziemia. Jedna kra-
wedz peronowa jest tukowa, druga prosta, ze wzgledu
na uktad toréw. Z obu stron peron zakoriczony jest
pochylniami, jego nawierzchnia oryginalnie wylozo-
na byla plytami cementowymi. Na peronie w latach
60. XX wicku, zapewne od czasu budowy, znajdowal
si¢ drewniany kiosk. Prawdopodobnie w 2. potowie
lat so. lub na poczatku lat 60. XX wicku na koncu
peronu wyspowego wzniesiono budynek nastaw-
ni Warszawa-Wawer oznaczonej skrétem Wr, mu-
rowany, z cegly silikatowej®. By¢ moze w sposéb

signal box, made of silica brick, was designated
with the abbreviation “Wr”%. Possibly uninten-
tionally, it was built in a style reminiscent of the
interwar modernism.

The reinforced concrete shelter has a con-
tinuous frame structure without any expansion
joints. It rests on six pillars. The four pillars on
the Otwock side merge with the structure of the
underpass staircase — two pillars are structural ele-
ments of the staircase and the other two pillars are
located behind the brick balustrade of the staircase.
The shelter wings are connected by means of trans-
verse ribs from above. There used to be fluorescent
lamps in fittings running transversely under the

13. Wiata na peronie, stan z 2016 r. Fot. R. Solnicki

13. Shelter on the platform, condition in 2016. Photo by
R. Solnicki
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niezamierzony zrealizowano ja w stylu zblizonym do
miedzywojennego modernizmu.

Wiata zelbetowa posiada konstrukeje szkieletows,
ciagla, pozbawiong dylatacji. Wsparta jest na sze$ciu
stupach. Cztery stupy od strony Otwocka powigza-
ne sa z konstrukeja klatki schodowej tunelu — dwa
stupy stanowia jej element konstrukcyjny, natomiast
kolejne dwa zlokalizowane s poza balustrada muro-
wang klatki schodowej tunelu. Skrzydta wiaty pota-
czone s3 od gory poprzecznymi zebrami. Pod zada-
szeniem wiaty zamocowanych bylo poprzecznie po
osiem lamp jarzeniowych w oprawach z kazdej strony.
W $rodkowej czedci podwieszona byta tablica z nazwa
stacji ,Warszawa-Wawer” (czarne litery na bialym tle).
Klatka schodowa tunelu posiada balustrad¢ muro-
wang, licowang mozaikg (2,2 X 2,2 cm) oraz gresem.
Stupy wiaty i zadaszenia dworca réwniez s3 licowane
identyczng mozaika. Schody prowadzace z peronu
do tunelu s3 w ukladzie: 15 stopni — podest — 16 stop-
ni. Klatka schodowa tunelu posiada na $cianach pore-

cze z drewnianym chwytem (il. 13).

Stan zachowania i przeksztalcenia

Na przetomie XX i XXI wieku, w apogeum zapasci
ckonomicznej polskiego kolejnictwa, w budynku
dworca zlikwidowano kasy biletowe i biura kolejo-
we. Przez pewien czas dworzec byl pustostanem za-
mieszkalym przez bezdomnych. PKP Zaktad Gospo-
darowania Nieruchomosciami w Warszawie wynajat
obiekt prywatnej firmie z przeznaczeniem na hur-
towni¢ kominkéw. W pewnym stopniu zatrzymalo
to dalsza dewastacje dworca, jednak nowy uzytkow-
nik oszpecil warto$ciowy zabytek architekeury. Do
budynku dostawiono kiczowate gipsowe kolumny
z tympanonem oraz kanelowane pilastry, na elewacji
namalowano pretensjonalne detale architektoniczne.
Po kilku latach zlikwidowano dostawione ,maszkaro-
ny” architektoniczne i z okazji EURO 2012 elewacj¢
budynku z cegly silikatowej pomalowano farba klejo-
wa koloru bezowego. Po krétkim czasie nowa malatu-
ra budynku zostata oszpecona graffiti. Kilka lat temu
na dachu cz¢éci mieszkalnej wymurowano nowe
przewody kominowe z nieotynkowanej czerwonej
cegly, a dach wtérnie pokryto blachg. Zamontowa-
no réwniez stelaze reklamowe przystaniajace tuping
dachu. Zamurowano drzwi wejciowe w elewacji od

shelter ceiling, eight on each side. In the centre,
there was a plate with the name of the railway sta-
tion: “Warszawa-Wawer” (black letters on a white
background). The underpass staircase has a brick
balustrade faced with mosaic tiles (2.2 x 2.2 cm)
and ceramic tiles. The shelter pillars and the station
building roofs are also covered with identical mo-
saic tiles. The stairway leading from the platform
to the underpass has the following layout: 15 steps
— platform - 16 steps. The underpass staircase has
wooden handrails on the walls (fig 13).

State of preservation and
modifications

In the late 20th and early 215t century, when the eco-
nomic collapse of Polish railways was at its height,
the ticket offices and railway offices inside the sta-
tion building were closed. For some time, the railway
station was empty and used only by the homeless.
PKP Management of Properties in Warsaw rented
the building to a private company for the purpose
of running a fireplace wholesale business. To some
extent, it stopped further degradation of the station
building, however, the new user spoilt the aesthetics
of that valuable work of architecture. Kitsch plaster
columns with a tympanum and fluted pilasters were
added to the building and tasteless architectural de-
tails were painted on the elevation. After several years,
those architectural “mascarons” were removed and to
celebrate EURO 2012, the silica brick elevation was
painted with distemper of beige colour. Soon after,
the new paint was daubed with graffiti. Several years
ago, new chimneys of unplastered red brick were
built on the roof of the residential part and the roof
itself was covered with roofing sheet. Moreover, ad-
vertisements were put up, concealing the dome. The
entrance door in the south elevation (looking out to
Otwock) was walled up. The coloured glass panes in
the walls of the sheltered entrance to the underpass
were replaced with sheet metal. An electric clock
hanging under the eaves was removed. The windows
in the underpass staircase were walled up. The bars
of the windows in the wall facing the tracks were ad-
ditionally covered with steel grating. The walls of the
underpass, originally covered with light-coloured

ceramic tiles, were covered with brown oil paint and
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strony potudniowej (w kierunku Otwocka). W micj-
sce kolorowych szybek w $cianach zadaszonego wej-
$cia do tunelu wstawiono blach¢. Zdemontowano
réwniez zegar elektryczny zawieszony pod okapem
dachu. Ramy okienne klatki schodowej tunelu zamu-
rowano. Kraty okien elewacji od strony toréw maja
wtérne siatki stalowe. Sciany tunelu, pierwotnie wy-
lozone oktadzing ceramiczng jasnego koloru, poma-
lowano farbg olejng koloru brazowego i dodatkowo
oszpecono graffiti. Kilka lat temu przemalowano je
na kolor bialy. Zapewne w latach 9o. XX wicku lub
w pierwszych latach XXI wieku oryginalne plafonie-
ry o$wietleniowe w tunelu, keorych otwory zamuro-
wano, zastgpiono wtornymi lampami jarzeniowymi
w oprawach rastrowych. Pelng balustrad¢ wiaty oraz
filary obfozone oktadzing z terakoty i mozaika po-
malowano farbg olejna koloru brazowego. Dworzec
od strony toréw posiada wtérne ogrodzenie boczne
wraz z bramg. Schody klatki schodowej tunelu od
strony miasta wyposazono w dodatkowy trzynasty
stopien. Na elewacji budynku stacyjnego zamonto-
wana zostala instalacja alarmowa, dodatkowo szpeca-
ca obieke. Kilka lat temu w poblizu dworca zbudowa-
no parking dla pasazerdw.

Na cz¢dci mieszkalnej stacji zachowana jest wtdrna,
znormalizowana, pod$wietlana tablica z napisem ,Wa-
wer”, zamontowana zapewne w latach 7o. lub 8o. XX
wieku. Do krawedzi okapu dachu budynku stacyjnego
zamocowany jest ozdobny wspornik zegara elektrycz-
nego. Budynek stacyjny od strony toréw posiada ory-
ginalne ogrodzenie w formie siatki stalowej rozpigtej
na stupkach z szyn waskotorowych, z nieczynna bram-
ka przejécia stuzbowego od strony toru szlakowego.

Nawierzchnia peronu zapewne w latach 70. XX
wieku wylana zostata asfaltem. Na peronie znajduje
si¢ osiem latarii z rur stalowych z dwiema lampami,
wtérne tablice z nazwami stacji i z rozkladem jazdy,
tawki oraz instalacja megafonowa (il. 14).

Wartosciowanie i koncepcje
ochrony

Zdewastowanie i oszpecenie zespotu dworca Warsza-
wa-Wawer, stanowiacego wartosciowy przyktad ar-
chitektury awangardowej okresu pazdziernikowego
przetomu, jest przyktadem postepujacej dekapitali-

zacji infrastrukeury kolejowej na terenie calego kraju.

later defaced with graffiti. Several years ago, there
were painted white. Probably in the 1990s or in the
first years of the 21st century, the original lamps light-
ing the underpass were replaced with fluorescent
lamps in recessed modular fittings. The full balus-
trade of the shelter and the pillars, covered with ter-
racotta and mosaic tiles, were painted with brown oil
paint. On the track side, the station building is en-
closed with new side fencing with a gate. One more
step was added to the underpass stairway on the city
side. Another unsightly element is an alarm device in-
stalled on the elevation of the station building. Sever-
al years ago, a car park for passengers was built nearby
the station building.

In the residential part of the building, there is
a normalised, lighted plate saying “Wawer”. It was
probably installed in the 1970s or the 1980s. On the
edge of the eaves, there is still a decorative fixing ele-
ment for the electric clock. On the track side, the sta-
tion building is enclosed with the original fencing in
the form of steel wire netting attached to posts made
from narrow-gauge rails, with a closed gate that was
used by employees.

The surface of the platform was covered with as-
phalt, probably in the 1970s. On the platform, there
are eight double lamp posts made of steel tubes,
plates with the name of the station and with the train
timetable, benches, and a megaphone system (fig. 14).

Valuation and concepts of
protection

The degradation and defacement of the Warszawa-
Wawer railway station complex, being a valuable
example of avant-garde architecture of the period
of the Polish October Revolution, is an example of
progressive depreciation of the railway infrastructure
in the whole country. The station building has high
architectural value, also as an object of modern cul-
ture, just like other structures along the cross-city line.
Structures built in various architectural styles — start-
ing from the period of the Vistula River Railroad in
the late 19th century, through interwar architecture,
to the modernism of the late 1950s — have been pre-
served along the Otwock railway line. This diversity
illustrates civilisation changes and changes in the

styles and forms of the utilitarian railway architecture.
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Dworzec ma duzg wartos¢ architektoniczng, réwniez
jako dobro kultury wspétczesnej, podobnie jak inne
realizacje na linii $rednicowej. Na linii otwockiej za-
chowane sa obickty zrealizowane w réznych stylach
architektonicznych - od czaséw Kolei Nadwislan-
skiej z konca XIX wieku, przez architekture migdzy-
wojenng, az do modernizmu konca lat so. XX wieku.
Roéznorodnos¢ ta obrazuje przemiany cywilizacyjne,
a takze zmiany poszczegdlnych styléw i form utylitar-
nej architektury kolejowej. Na tej whasnie linii zloka-
lizowane sg szczegdlnie cenne, modernistyczne wiaty
z poczekalniami, zbudowane podczas elekeryfikacji
w 1936 roku.

Nalezy podkresli¢, iz stacja normalnotorowa
Warszawa-Wawer jest rowniez wizytéwka Anina
i Wawra, za$ pierwsze wrazenie podrdznego wysia-
dajacego na niej jest przenoszone na caly dzielnice.
Pierwsza wspolczesna publikacja ukazujaca wartosé
architektoniczng stacji byt materiat historyka sztuki
Pawta Giergonia pt. Warszawa — Dworzec PKP War-
szawa-Wawer, zamieszczony 13 czerwea 2009 roku
na jego autorskim portalu internetowym Sztuka.net.
Dnia 3 marca 2010 roku w TVN Warszawa wyemi-
towano program PKP Wawer: wczoraj perta, dzis
patologia, w keérym wypowiadali si¢ historyk archi-
tektury Jarostaw Trybu$ i pracownik Muzeum Sztuki
Nowoczesnej Marcel Andino-Velez.

Sprawa rewitalizacji dworca budzi zaintere-
sowanie historykéw sztuki i znawcédw architekeu-
ry, a takze historykéw kolejnictwa i mieszkancéw
Wawra. W 2012 roku Aleksandra Kosmala, student-
ka Wydziatu Architektury Wnetrz Akademii Sztuk
Picknych w Warszawie, opracowala projeke dyplo-
mowy rewitalizacji dworca Warszawa-Wawer i jego
adaptacji na centrum kultury. Powstal z poszanowa-
niem dla dziela Nowiriskiego, bez ingerencji w sub-
stancj¢ historycznej realizacji, niejako stajac si¢ jej
dopetnieniem.

Autorzy artykutu odnalezli w 2010 roku archi-
tekta dworca, Wactawa Nowinskiego. W dziatania na
rzecz zaproszenia go do Wawra i nagloénienia war-
tosci dworca zaangazowali si¢ spotecznicy Andrzej
Rukowicz i Romuald Solnicki. W dniu 31 maja 2012

14. Wejscie do tunelu, stan z 2016 1. Fot. R. Solnicki

14. Underpass entrance, condition in 2016. Photo by
R. Solnicki

It is along this line that particularly valuable, modern-

ist shelters with waiting spaces were built during the
electrification of 1936.

It needs to be emphasised that the standard gauge
Warszawa-Wawer railway station is also a represen-
tation of Anin and Wawer — the first impression of
a traveller getting off the train there affects his or her
perception of the whole district. The first contempo-
rary publication indicating the architectural value of
the railway station was an article by the art historian
Pawel Giergon, titled Warszawa — Dworzec PKP
Warszawa-Wawer and published on 13 June 2009 on
his Web portal Sztuka.net. On 3 March 2010, TVN
Warszawa broadcast the programme PKP Wawer:
wezoraj perta, dzis patologia with the participation of
the architectural historian Jarostaw Trybus and Mar-
cel Andino-Velez, an employee of the Contemporary
Art Museum.

The issue of the rehabilitation of the railway
station attracts the interest of art historians and ar-
chitectural experts, as well as railway historians and
citizens of Wawer. In 2012, Aleksandra Kosmala,
a student of the Faculty of Interior Design of the
Academy of Fine Arts in Warsaw, prepared a diploma
project concerning the rehabilitation of the War-
szawa-Wawer station building and its conversion into
a cultural centre. The project was created with respect
for Nowinski’s work: it did not affect the substance
of the historic structure, but rather complemented it.

In 2010, the authors of this article managed
to contact the designer of the building, Wactaw
Nowinski. The social activists Andrzej Rukowicz
and Romuald Solnicki joined the efforts to invite
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roku w ramach imprezy ,,Dotknigcie linii” na stacji

Wawer odbylo si¢ spotkanie z Wactawem Nowin-
skim, ,ktéry opowiedziat zaréwno o artystycznych,
jak i funkcjonalnych walorach dworcowej hali, wyja-
$nit takze polityczno-kulturowy kontekst powstania
dworca. Autor w modernistycznej stylistyce odnalazt
srodek tworczego wyrazu, a takze metode unikniecia
architektonicznej cenzury”. Spotkanie polaczono
z prezentacja plansz przedstawiajacych projekt Alek-
sandry Kosmali, kt6re zawieszone byly na $cianach
dworca. Projekt obejrzalo wielu mieszkaficéw oraz
przedstawiciele lokalnych wtadz. Niestety, dziatania
te do tej pory nie doprowadzily do jakichkolwiek
decyzji dotyczacych przysztosci budynku stacji. Ar-
chitekt dworca byt zaszokowany stopniem degradacji
swojego dzieta, na stacji ostatni raz byl w dniu otwar-
cia dworca swego projektu. Projekt Kosmali zakladat
adaptacj¢ i rewitalizacj¢ obiektu na podobienstwo
budynku stacyjnego w Falenicy, w ktérym powstata
Kinokawiarnia Stacja Falenica. Rewitalizacja dwor-
ca, a takze zorganizowanie w nim centrum kultury
i informacji turystycznej o regionie ocalitoby cenny
zabytek. Zdewastowany i oszpecony dzi§ dworzec
moglby sta¢ si¢ wizytéwka miasta dla oséb przyby-
wajacych do Wawra kolejg, a takze interesujacym
punktem poczatkowym dla wycieczek rowerowych.
Pozytywny przyktad Stacji Falenica ukazuje istotne
znaczenie takich przedsiewzie¢ dla integracji lokalnej
spotecznosci. Rewitalizacja powinna by¢ przeprowa-
dzona przez jego wiadciciela — PKP Zaklad Gospo-
darowania Nieruchomosciami w Warszawie lub jego
nowego dzierzawce. W ostatnich latach przeprowa-
dzono na linii $rednicowej restauracje stacji Warsza-
wa-Ochota, Warszawa-Powile i Warszawa-Stadion.
Powoli wzrasta §wiadomo$¢ wartoéci zabytkéw archi-
tektury kolejowej nawet wéréd decydentéw z kregdw

the architect to Wawer and give publicity to the
value of the complex. On 31 May 2012, as part of the
“Dotkniecie linii” (Zouching the Line) event, a meet-
ing with Wactaw Nowinski was held at the Wawer
station. Nowinski “spoke about both the artistic and
functional value of the complex; he also explained
the political and cultural context in which the station
building was constructed. For him, modernism was
a means of artistic expression and a method for avoid-
ing architectural censorship™®. The meeting was com-
bined with the presentation of boards showing the
project of Aleksandra Kosmala, hanging on the walls
of the station building. Many locals and representa-
tives of the local government saw the project. Unfor-
tunately, so far, such activities have not yielded any
decisions concerning the future of the station build-
ing. Nowiriski was shocked at the level of degradation
of his work; the last time when he visited the railway
station was on the day on which it was opened. Kos-
mala’s project provided for the adaptation and reha-
bilitation of the structure modelled on the changes
introduced to the station building in Falenica, where
the Kinokawiarnia Stacja Falenica café was opened.
Rehabilitation of the station and establishment of
a cultural centre and a tourist information centre pro-
viding information about the region would save the
valuable monument. The ugly, damaged station build-
ing could become a flagship of the city for persons ar-
riving in Wawer by rail, as well as an interesting start-
ing point for cycling trips. The positive example of the
Falenica railway station shows the immense impor-
tance of such projects for the integration of the local
community. Such rehabilitation should be carried out
by the owner of the building - PKP Management of
Properties in Warsaw, or by a new lessee. In the recent
years, the Warszawa-Ochota, Warszawa-Powisle, and
Warszawa-Stadion railway stations, all of which are
part of the cross-city line, were renovated. Awareness
of the value of monuments of railway architecture
is slowly increasing even among PLK and PKP de-
cision-makers. On 26 October 2012, a meeting with
Nowinski was held in Klub Kultury Anin (the Anin

15. Widok stacji od strony wejscia do tunelu, stan z 2016 r.
Fot. R. Solnicki

15. View of the railway station from the underpass
entrance, condition in 2016. Photo by R. Solnicki
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PLK i PKP. Dnia 26 pazdziernika 2012 roku w Klu-
bie Kultury Anin odbylo si¢ kolejne spotkanie z No-
winskim, ktéry opowiadatl o swej pracy zwigzanej
z projektowaniem dworca.

W kwietniu 2011 roku zespdt w sktadzie Jakub
Andrzejewski, Andrzej Skalimowski, Zbigniew Tu-
cholski i Jacek Wardecki wykonat Karte ewidencyjna
zabytkow architektury i budownictwa wraz z inwen-
taryzacja dworca na zlecenie Biura Stolecznego Kon-
serwatora Zabytkéw. Dnia 29 grudnia 2014 roku ze-
spo’l dworcowy na stacji Warszawa-Wawer, wiata oraz
nastawnia Warszawa-Wawer Wr zostaly wpisane do
gminnej ewidencji zabytkéw m.st. Warszawy.

Zaréwno wiadze lokalne, miejskie, jak i PKP nie
wyrazily dotychczas zainteresowania rewitalizacja
cennego zabytku architektury, jakim jest zespét dwor-
ca Warszawa-Wawer. Ze wzgledu na duza wartosé
obiekt ten nalezy obja¢ ochrong konserwatorska po-
przez wpis do rejestru zabytkéw. Istotne jest dopro-
wadzenie do wyremontowania dworca, aby odzyskal
on swa zewnetrzng forme i dawny blask. Autorzy
maja nadzieje, ze artykul ten cho¢ w niewielkim stop-
niu przyczyni si¢ do objecia ochrona zespotu dworca
Warszawa-Wawer i jego rewitalizacji (il. 15). o

Podzigkowanie

Autorzy dzigkuja projektantowi dworca p. Wactawowi Zbysta-
wowi Nowiriskiemu za cenne wspomnienia dotyczace projek-
towania i budowy zespotu dworcowego, a takze udostgpnione
fotografie z okresu jego powstawania, p. Jakubowi Andrzejew-
skiemu za udostepnienie inwentaryzacji dworca, p. Adamowi
Cieéwierzowi za udostepnienie pocztéwki przedstawiajacej
pierwszy dworzec w Wawrze, p. Wandzie Kempinskiej za
udostgpnieniec wspomniert dziadka Andrzeja Tomczaka, za-
wiadowcy stacji Wawer, p. Andrzejowi Rukowiczowi za po-
moc w dotarciu do materialéw, p. Romualdowi Solnickiemu
i p. Henrykowi Solnickiemu za cenne uwagi do tekstu oraz wy-
konanie wspélezesnych zdje¢ stacji Warszawa-Wawer.

Culture Club). The architect spoke about his work on
the design of the station building.

In April 2011, Jakub Andrzejewski, Andrzej Ska-
limowski, Zbigniew Tucholski, and Jacek Wardecki
prepared a Record Sheet of Monuments of Con-
struction and Architecture along with an inventory
of the station building, commissioned by the Warsaw
Municipal Office for Heritage Protection. On 29 De-
cember 2014, the Warszawa-Wawer station building,
shelter, and signal box were entered into the inven-
tory of monuments for the Capital City of Warsaw.

Neither the local and municipal authorities nor
PKP have shown any interest in the rehabilitation
of the Warszawa-Wawer railway station complex,
which is a valuable work of architecture. Due to its
considerable value, the complex should be covered by
conservation policy through entry in the register of
monuments. It is important that the station building
be renovated so that it can regain its original external
form and its former splendour. The authors hope that
this article will contribute, even if only slightly, to
the provision of protection for the Warszawa-Waw-

er railway station complex and to its rehabilitation

(fig. 15). m
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Przypisy

Endnotes

1 I Maryniakowa, Dziennik kolejarza Antoniego Sagana z prze-
biegu ewakuacji stacji Wawer w glqb Rosji 4 sierpnia 1915 .,
»Acta Baltico-Slavica” 2008, nr 32, s. 166.

2 Zlokalizowano go w innym miejscu, przed istniejacym
dworcem, na wysoko$ci konica peronu - od strony Warszawy.

3 W okresie miedzywojennym obowiazywala nazwa Wezel
Kolejowy Warszawski (WKW), zastgpiona w okresie powo-
jennym nazwa Warszawski Wezel Kolejowy (WWK).

4 Ogloszenia o przetargach, ,Inzynier Kolejowy” 1937, nr 10;
przetarg ogloszony byl takze w Monitorze Polskim nr 222
Z tego samego roku.

5 Antoni Glass, naczelnik Wydzialu Ruchu DOKP Gdansk
(1930 r.), pdZniej naczelnik Wydziatu Ruchu DOKP Torun, po
1933 r. naczelnik Wydzialu Ruchu DOKP Warszawa.

6 Stanislaw Pietkiewicz, inzynier stuzby drogowej PKP, pra-
cownik Zarzadu Budowy Kolei Panstwowych Herby - Ino-
wroclaw i Bydgoszcz - Gdynia (1930 r.), pdéZniej p.o. kierow-
nika odcinka w Oddziale Budowy Linii Warszawa - Radom,
po 1933 1. naczelnik stuzby drogowej DOKP Warszawa.

7 Zygmunt Eberhardt, inzynier, od 1931 r. pracownik stacji
Warszawa-Praga, p6zniej naczelnik Oddziatu Ruchu w War-
szawie.

8 W notatce bledny zapis nazwiska, byl to Feliks Wilczewski,
asystent p.o. zawiadowcy stacji Ruda Talubska (1931 r.), p6z-
niej zawiadoweca stacji Wawer.

9 Danych nie ustalono.

10 Aleksander Zdanowicz.

11 W okresie miedzywojennym w konstrukcji peronu przystan-
ku osobowego Anin wykonano w celu budowy wiaty wraz
z poczekalnig Zelbetowa konstrukcje fundamentéw stupéw,
przerobiona péZniej na mocowanie tfawek peronowych. Bu-
dyneczek stacyjny przetrwal wojne i istnial jeszcze na prze-
fomie lat 6o. i 70. XX w, relacja Stefana Fuglewicza z 12
czerwca 2016 I.

12 Wiadomosci z terenéw podstotecznych. Nowe budynki kolejowe
w Wawrze i Aninie, ,Na strazy. Czasopismo historycznych
miejscowo$ci podstotecznych i ich okolic” 1939, nr 1, s. 11-12.

13 Wiadomosci z terenéw podstotecznych..., jw., s. 12.

14 A. Tomczak, Okupacyjne wspomnienia kolejarza podwarszaw-
skiego, Warszawa 1987, s. 13, mps niepublikowany.

15 Relacja Ryszarda Paszkiewicza z 4 czerwca 2012 r.

16 Przygotowujac wspomnienia do druku w latach 8o. XX w.,,
ich autor nie mégl napisa¢ o nalocie sowieckiego lotnictwa.

17 A. Tomczak, jw., s. 80-81.

18 Relacja Ryszarda Paszkiewicza z 4 czerwca 2012 r.

19 A. Tomczak, jw., s. 82.

20 Tamze.

21 Z. Tucholski, Polskie Koleje Parnistwowe jako srodek transpor-
tu wojsk Uktadu Warszawskiego. Technika w stuzbie doktryny,
Warszawa 20009, s. 27.

22 Tamze, s. 22.

23 A. Tomczak, jw, s. 92.

24 Tamze.

25 Relacja Ryszarda Paszkiewicza z 4 czerwca 2012 1.

26 Tamze.

27 Relacja Wactawa Nowinskiego z 17 czerwca 2016 r.

28 XX lat Centralnego Biura Studiéw i Projektéw Budownictwa
Kolejowego w stuzbie kolei, Warszawa 1970, s. 69; Anatol Ni-
kitin by} przedwojennym konstruktorem, w tym czasie juz

1 [ Maryniakowa, Dziennik kolejarza Antoniego Sagana z prze-
biegu ewakuacji stacji Wawer w glab Rosji 4 sierpnia 1915 .,
“Acta Baltico-Slavica” 2008, no. 32, p. 166.

2 It was located at another place, in front of the existing sta-
tion, at the end of the platform - from the Warsaw side.

3 In the interwar period, the official name was “Railway Junc-
tion of Warsaw” (WKW); after the war, it was replaced with
the name “Warsaw Railway Junction” (WWK).

4 Announcements about Bidding Procedures, “Inzynier Kole-
jowy” 1937, no. 10; the tender procedure was also announced
in Monitor Polski no. 222 in that same year.

5 Antoni Glass, Head of the Traffic Department of the Gdansk
Regional Directorate of the State Railways (DOKP) (1930),
later - Head of the Traffic Department of the Torun DOKP,
after 1933 — Head of the Traffic Department of the Warsaw
DOKP.

6 Stanistaw Pietkiewicz, PKP road service engineer, employee
of the Herby-Inowroctaw and Bydgoszcz-Gdynia State Rail-
ways Construction Board (1930), later - interim section man-
ager in the Warsaw-Radom Line Construction Division, after
1933 — Head of the Road Service of the Warsaw DOKP.

7 Zygmunt Eberhardt, engineer, from 1931 - employee of the
Warsaw-Praga railway station, later - Head of the Traffic De-
partment in Warsaw.

8 Spelling error - it was Feliks Wilczewski, assistant of the
interim stationmaster of the Ruda Talubska railway station
(1931), later - the stationmaster of the Wawer railway station.

9 Details not established.

10 Aleksander Zdanowicz.

11 In the interwar period, during the construction of the plat-
form at the Anin passenger station, reinforced concrete
foundations were prepared for posts of a shelter with a wait-
ing room; later used for fixing platform benches. The small
station building survived the war and still existed in the late
1960s and early 1970s; Stefan Fuglewicz’s account of 12 June
20106.

12 Wiadomosci z terenow podstotecznych. Nowe budynki kolejowe
w Wawrze i Aninie, “Na strazy. Czasopismo historycznych
miejscowosci podstotecznych i ich okolic” 1939, no. 1, pp. 11-
-12.

13 Wiadomosci z terendw podstotecznych..., op. cit., p. 12.

14 A. Tomczak, Okupacyjne wspomnienia kolejarza podwarszaw-
skiego, Warsaw 1987, p. 13, unpublished manuscript.

15 Ryszard Paszkiewicz’s account of 4 June 2012.

16 Preparing his memories for publication in the 1980s, the au-
thor could not write about a Soviet air raid.

17 A. Tomczak, op. cit., pp. 80-81.

18 Ryszard Paszkiewicz’s account of 4 June 2012.

19 A. Tomczak, op. cit., p. 82.

20 Ibid.

21 Z. Tucholski, Polskie Koleje Patistwowe jako Srodek transpor-
tu wojsk Uktadu Warszawskiego. Technika w stuzbie doktryny,
Warsaw 20009, p. 27.

22 Ibid, p. 22.

23 A. Tomczak, op. cit,, p. 92.

24 Ibid.

25 Ryszard Paszkiewicz’s account of 4 June 2012.

26 Ibid.

277 Waclaw Nowinski’s account of 17 June 2016.
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W zaawansowanym wieku, tunel w Wawrze byl jego ostatnia 28 XX lat Centralnego Biura Studiéw i Projektow Budownictwa Ko-

realizacja przed przej$ciem na emeryture. lejowego w stuzbie kolei, Warsaw 1970, p. 69; Anatol Nikitin
29 www.sprawiedliwi.org.pl/pl/family/173/ [data dostepu: was a pre-war design engineer who at that time was already

10.06.2010]. at an advanced age; the underpass in Wawer was his last
30 Relacja Waclawa Nowinskiego z 17 czerwca 2016 r. project before he retired.

31 Miedzy innymi: przebudowa szkoly na Zaklad Ubezpieczen 29 www.sprawiedliwi.org.pl/pl/family/173/[accessed on: 10.06.2016].
Spotecznych w Radomiu; budynek administracyjno-labo- 30 Waclaw Nowiniski’s account of 17 June 2016.
ratoryjny Instytutu Badawczego Kolejnictwa w Warszawie 31 For example: conversion of a school into the Social Insurance

przy ulicy Hozej 62 (projekt 1953, realizacja 1954-1956, kon-
sultowany przez prof. Bohdana Pniewskiego); Wagonownia
Warszawa-Odolany (projekt 1954-1955, realizacja 1956-
-1958); budynek mieszkalny dla pracownikéw BPiSBK, ul.
Grochowska 166 (projekt 1955, realizacja 1956-1957); Baza
Materiatowo-Sprzetowa ,Blizne” Przedsiebiorstwa Robét
Kolejowych nr 7 w Warszawie, ul. Gérczewska 228 (projekt
1956-1957, realizacja 1957-1959); stacja PKP Warszawa-Wa-
wer (projekt 1957, realizacja 1958-1959); zespét budynkéw
Centralnego O$rodka Badan i Rozwoju Techniki Kolejnictwa
w Warszawie, ul. Chlopickiego 10 (projekt 1959-1961, re-
alizacja 1960-1965); Zaktad Wytworczy Maszyn i Urzadzen
Przemystu Spozywczego ,Spomasz”, Bialystok Starosiel-
ce (projekt 1961-1962, realizacja 1962-1965); moderniza-
cja i rozbudowa Kolejowych Zakladéw Nawierzchniowych
w Skalmierzycach (realizacja 1966-1968); rozbudowa Zakla-
déw Naprawczych Taboru Kolejowego w Ostrowie Wielko-
polskim (projekt 1965-1970, realizacja 1967-1973); Zaklad
Budowy i Naprawy Maszyn Drogowych ,Madro” w Bialym-
stoku, ul. Zwyciezcédw 10 (projekt 1971, realizacja 1972-1974);
Szpital Kolejowy w Pruszkowie, ul. Warsztatowa 1 (projekt
1967-19069, realizacja 1970-1982); Dworzec Centralny w War-
szawie (jako jeden z projektantéw) — blok péinocny DC, plac
poéinocny, wnetrze nastawni centralnej i studia spikeréw,
wnetrze studia telewizyjnego (realizacja 1975-1977); koncep-
cja ukladu architektoniczno-urbanistycznego dworca PKP
i PKS w Minsku Mazowieckim oraz projekt wnetrz dworca;
Wagonownia Ostroleka (projekt 1976-1982, realizacja 1982);
zesp6l ZNTK Gniewczyna Tryniecka (realizacja 1983-1985).
Ostatnia realizacjqa Wactawa Nowinskiego byla odbudowa
po spaleniu 11 stycznia 1987 r. Dworca Warszawa Gdanska
(projekt 1988, realizacja 1993). Byt réwniez autorem wielu
niezrealizowanych projektéw, w tym stacji w Wotominie.
Notatki i relacja Wactawa Nowiniskiego z 17 czerwca 2016 .

32 Relacja Wactawa Nowinskiego z 17 czerwca 2016 1.

33 P. Giergon, Warszawa - Dworzec PKP Warszawa-Wawer, autor-
ski portal internetowy Sztuka.net [data dostepu: 10.06.2016].

34 PKP Wawer: wczoraj perta, dzi§ patologia, TVN Warszawa
[data emisji: 3.03.2010]; P. Giergon pisal: ,Niska pawilonowa

Institution in Radom; the administrative and lab building of
the Railways Research Institute in Warsaw at 62 Hoza st.
(design 1953, implementation: 1954-1956, consulted with
Prof. Bohdan Pniewski); the Warszawa-Odolany Wagon De-
pot (design 1954-1955, implementation 1956-1958); a build-
ing for BPiSBK employees at 166 Grochowska st. (design
1955, implementation 1956-1957); the “Blizne” Materials and
Equipment Depot of Przedsiebiorstwo Robét Kolejowych
No. 7 in Warsaw, 228 Gérczewska st. (design 1956-1957, im-
plementation 1957-1959); the Warszawa-Wawer PKP railway
station (design 1957, implementation 1958-1959); building
complex of the Central Railway Technology Research and
Development Centre in Warsaw, 10 Chlopickiego st. (design
1959-1961, implementation 1960-1965); Zaklad Wytwérczy
Maszyn i Urzadzen Przemystu Spozywczego “Spomasz” in
Bialystok Starosielce (design 1961-1962, implementation
1962-1965); modernisation and extension of Kolejowe Zakla-
dy Nawierzchniowe in Skalmierzyce (implementation 1966-
1968); extension of Zaklady Naprawcze Taboru Kolejowego
in Ostréw Wielkopolski (design 1965-1970, implementation
1967-1973); Zaklad Budowy i Naprawy Maszyn Drogow-
ych “Madro” in Biatystok, 10 Zwyciezcow st. (design 1971,
implementation 1972-1974); the Railway Hospital in Prusz-
kéw, 1 Warsztatowa st. (design 1967-1969, implementation
1970-1982); the Central Railway Station in Warsaw (as one
of the architects) - the north section, the north square, the
interior of the central signal box and the announcers’ studio,
interior of the tv studio (implementation 1975-1977); concept
of the architectural layout of the PKP and PKS station in
Minsk Mazowiecki and the design of the interior of the sta-
tion building; the Ostroleka Wagon Depot (design 1976-1982,
implementation 1982); and the ZNTK Gniewczyna Tryniecka
complex (implementation 1983-1985). The last project of
Waclaw Nowinski was the reconstruction of the Warszawa
Gdanska Railway Station after it burnt down on 11 January
1987 (design 1988, implementation 1993). He also created
many projects that were not implemented, including a design
of the railway station in Wolomin. Waclaw Nowinski’s notes
and account of 17 June 2016.

cze$¢ budynku zaakcentowana dynamicznym dachem wy-
sunietym w kierunku potudniowym to hold zlozony przez
autoréw jednemu z najwybitniejszych dziel $wiatowej ar-
chitektury pierwszej potowy XX wieku - Pawilonowi Nie-
mieckiemu zaprojektowanemu przez Miesa van der Rohe na
L’Exposicié Internacional de Barcelona w 1929 roku”, patrz:
P. Giergon, jw.

32 Wactaw Nowinski’s account of 17 June 2016.

33 P. Giergon, Warszawa - Dworzec PKP Warszawa-Wawer,
Sztuka.net Web portal [accessed on: 10.06.2016].

34 PKP Wawer: wczoraj perta, dzis patologia, TVN Warszawa
[broadcast on: 3.03.2010]; P. Giergon wrote: “The low pavil-
ion part of the building, accentuated with a dynamic roof
protruding in a southerly direction, is a tribute paid by the

35 Relacja Wactawa Nowinskiego z 26 maja 2010 1. authors to one of the most outstanding works of world archi-

36 Relacja Waclawa Nowinskiego z 17 czerwca 2016 r. tecture of the first half of the 2oth c. - the German Pavilion

37 Z. Nowinski, Dworzec podmiejski Warszawa-Wawer, ,Archi- designed by Mies van der Rohe for L'Exposicid Internacional
tektura” 1961, nr 4, s. 161. Artykul podpisany by}t drugim de Barcelona in 1929”, c.f.: P. Giergon, op. cit.

imieniem Waclawa Zbyslawa Nowinskiego. Z tego wzgledu 35 Wactaw Nowinski’s account of 26 May 2010.
w wielu opracowaniach projektant dworca Warszawa-Wa- 36 Wactaw Nowinski’s account of 17 June 2016.

wer wystepuje pod imieniem Zbystaw. 37 Z. Nowinski, Dworzec podmiejski Warszawa-Wawer, “Archi-
38 Relacja Wactawa Nowinskiego z 17 czerwca 2016 r. tektura” 1961, no. 4, p. 161. The article was signed with the
39 Z. Nowinski, jw., s. 161. second name of Waclaw Zbystaw Nowinski. For this reason,
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40 Tamze.

41 Identyczna mozaika wylozono filary wspierajace dach dwor-
ca.

42 Relacja Henryka Solnickiego z 30 czerwca 2016 r.

473 Relacja Waclawa Nowinskiego z 26 maja 2010 1.

44 Wawer zostat przylaczony do Warszawy w 1951 r., za§ nazwe
stacji na Warszawa-Wawer zmieniono dopiero w 1958 r.

45 Relacja Ryszarda Paszkiewicza z 4 czerwca 2012 T.

46 Z. Nowinski, jw,, s. 161.

47 Relacja Wactawa Nowinskiego z 26 maja 2010 1.

48 Tamze.

49 Tamze.

50 Tamze.

51 K. Krzyzakowa, Stacja Warszawa-Wawer, ,Stolica” 1960, nr
24, 8. 7.

52 Relacja Wactawa Nowinskiego z 17 czerwca 2016 1.

53 K. Krzyzakowa, jw,, s. 7.

54 Z. Nowinski, jw., s. 161-164.

55 Relacja Waclawa Nowinskiego z 26 maja 2010 .

56 O.P. Golubeva, S.F. Naumoyv, Prigorodnyj vokzal VarSava-Va-
ver, ,Transportnoe stroitiel’stvo” 1962, nr 8, s. 55-50.

57 Autorzy wykorzystali zdjecia i rysunki dworca zamieszczo-
ne wczeéniej w artykule Z. Nowinskiego opublikowanym
w ,Architekturze”.

58 Tamze.

59 A. Romanowicz, Stacje i przystanki kolejowe, Warszawa 1970,
S. 45.

60 Sprzedawano w nich bilety kartonowe systemu Edmondso-
na.

61 Relacja Waclawa Nowinskiego z 26 maja 2010 T.

62 Kilka lat temu tablica zostala skradziona.

63 Relacja Romualda Solnickiego z 13 czerwca 2016 r. Obecnie
przed dworcem jest przystanek autobuséow ZTM.

64 Po ukonczeniu budowy tunelu okazalo sie, ze zalewa go
woda podskérna. Zamknieto go wéwczas i uszczelniono jego
wanne zelbetowa.

65 Nastawnia zostala kilka lat temu ocieplona i pomalowana na
kolor bezowy, nawiazujacy do obecnej kolorystyki dworca.

66 Dotkniecie linii, relacja z dnia 31 maja 2012 r., http://dotknie
cielinii.pl/projekt-2012/relacja/ [data dostepu: 12.06.2016].

in many publications, the designer of the Warszawa-Wawer
station building is referred to as Zbystaw Nowinski.

38 Waclaw Nowinski’s account of 17 June 2016.

39 Z. Nowinski, op. cit., p. 161.

40 Ibid.

41 The pillars supporting the roof of the station building were
covered with identical mosaic tiles.

42 Henryk Solnicki’s account of 30 June 2016.

43 Waclaw Nowinski’s account of 26 May 2010.

44 Wawer was incorporated in Warsaw in 1951, the name of the
station was changed to Warszawa-Wawer in 1958.

45 Ryszard Paszkiewicz’s account of 4 June 2012.

46 Z. Nowinski, op. cit., p. 161.

47 Waclaw Nowinski’s account of 26 May 2010.

48 Ibid.

49 Ibid.

50 Ibid.

51 K. Krzyzakowa, Stacja Warszawa-Wawer, “Stolica” 1960, no.
24, p. 7.

52 Waclaw Nowiniski’s account of 17 June 2016.

53 K. Krzyzakowa, op. cit.,, p. 7.

54 Z. Nowinski, op. cit., pp. 161-164.

55 Waclaw Nowinski’s account of 26 May 2010.

56 O.P. Golubeva, S.F. Naumov, Prigorodnyj vokzal Varsava-Vaver,
“Transportnoe stroitiel’stvo” 1962, no. 8, pp. 55-56.

57 The authors used photographs and drawings of the station
building that were included in Z. Nowinski’s article pub-
lished in “Architektura”.

58 Ibid.

59 A. Romanowicz, Dworce i przystanki kolejowe, Warsaw 1970, p. 45.

60 They sold Edmondson system tickets.

61 Waclaw Nowinski’s account of 26 May 2010.

62 The plate was stolen several years ago.

63 Romuald Solnicki’s account of 13 June 2016. Currently, there
is a ZTM bus stop in front of the station building.

64 After the underpass was completed, it turned out that it
was overflowed with subsurface waters. The underpass was
closed and its reinforced concrete trough was sealed.

65 Several years ago, the signal box was provided with thermal
insulation and painted a beige colour matching the current
colour scheme of the station building.

66 Dotkniecie linii, report of 31 May 2012, http://dotkniecielinii.
pl/projekt-2012/relacja/ [accessed on: 12.06.20106].
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