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Le gout frangais w architekturze
dworcow kolejowych w XIX
| pierwszej potowie XX wieku

Le godt frangais in railway station architecture
in the 19* and first half of the 20" centuries

Streszczenie. Chociaz technologia kolei jest podobna we wszystkich krajach, gdzie po-
wstala, w szczegolach rozwiagzan technicznych i sposobie dziatania widoczne sg pewne

réznice. Nie inaczej jest w przypadku architektury dworcéw. Jest ona wynikiem tylez

wymogow techniczno-uzytkowych, ile tradycji architektonicznej decydujacej o formie

budynkdw, a nawet ich usytuowaniu. Niniejsza rozprawa jest probg okreslenia cech

charakterystycznych francuskiej architektury i inzZynierii dworcowej z intencja udo-
wodnienia, Ze jej wytwory nie byly jedynie tatwo rozpoznawalne, ale takze po wielekro¢

pionierskie na polu estetyki i konstrukcji. Przedmiotem analizy s3: kontekst urbani-
styczny, uksztaltowanie brylty laczacej budynek z halg peronowa, sposéb ukazania hallu

dworcowego w elewacjach, rola zelaza w jezyku architektury oraz formy dzwigaréw

tworzacych hale peronowg. Na tej podstawie okreslono nastepujace glowne wyrdzniki

dworcéw francuskich: osiowo$¢ w uktadzie ulic, tendencja do mozliwie najécislejszego

powiazania formalnego budynku i hali, pionierskie rozwigzania ukazujace w elewa-
cjach duze woluminy wnetrz za pomoca duzych przeszklen, w tym w formie poirozety,
$miala ekspozycja zelaza w $cianach szczytowych (takze w fasadach), upowszechnienie

sie zaréwno dzwigaréw Polonceau (réwniez ze skratowaniem krokwi), jak i sztywnych

ram de Diona (tez jako masywnej formy monumentalne;j).

Slowa kluczowe: architektura kolei; architektura francuska; konstrukeje zelazne

Abstract. Although railway technology is similar in all countries where it developed,
there are some differences in the technical details and methods of operation. The
architecture of railway stations is no different. It is the result of both technical and
functional requirements, as well as architectural tradition that determines the form
of buildings and even their location. This paper is an attempt to define the charac-
teristic features of French railway station architecture and structure, with the inten-
tion of proving that not only were its products easily recognizable, but also pioneer-
ing in the field of aesthetics and construction. The subjects of the analysis are: the
urban context, the relation of station building with the traished, the way the circula-
tion hall is shown on the facades, the role of iron in the language of architecture and
the forms of the girders in structure of the trainshed. On this basis, the following
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main distinguishing features of French railway stations were identified: axiality in the
street system, tendency to unify the building and the trainshed as much as possible,
pioneering solutions showing large volumes of interiors in the facades using large
glazing, including the form of a semi-rosette, bold exposure of iron in the gable cur-
tains - also in facades, the popularisation of both Polonceau girders - also with lat-
ticed rafters, and de Dion’s rigid frames - also as a massive monumental form.

Keywords: railway architecture; Franch architecture; iron structures

Wstep

istoria architektury nie ma wigkszych problemoéw z identyfikacjg narodo-

wych form budownictwa francuskiego. Ich istnienie wynikato nie tylko

ze Zzwyczaju, ale takze ze Swiadomego wyboru. Uczynienie z architektury
narzedzia propagandy panstwowej w dobie Ludwika XIV, czego wyrazem byto
utworzenie Krolewskiej Akademii Architektury w1671 roku, oznaczato poddanie
jej nie tylko wymaganiom teoretycznym co do stylu, ale tez zasadom estetycznym
dyktowanym przez geometrie, z predylekcja do rozwigzan symetrycznych. Zespo6t
budowli musi stanowi¢ przemy$lang calos¢, a jesli to mozliwe - powinien postu-
giwac si¢ sprawdzonymi i publikowanymi w traktatach klasycznymi wzorcami,
poniewaz wtedy bardziej zblizy si¢ do idealéw piekna. Jak wynika z tego, co pisal
dyrektor Blondel', osiggniecie perfekcji estetycznej w architekturze to fundament
chwaly monarchy i jego panstwa.

Kolej zelazna powstata na Wyspach Brytyjskich i wydawaloby sie, ze dla for-
muly architektonicznej dworca kolejowego brytyjskie rozwigzania, bedac pio-
nierskimi, powinny stuzy¢ jako wzorce. Byly one jednak dzietem niespojnym,
w ktérym uksztaltowanie budowli byto podyktowane bardziej funkcjg i tere-
nem niz wzgledami kompozycji, forma wjazdu i wyjazdu byty zazwyczaj bardzo
przypadkowe. W szczegdlnosci monumentalna symetria, stosowna dla waznej
budowli miasta, byla uzywana bardzo rzadko. Wyjatkowa, monumentalna forma
propylejow zastosowana na wjezdzie na jeden z pierwszych londynskich dworcow
(Euston, 1837) nie znalazta potwierdzenia w charakterze budynkéw ani w porzadku
przestrzennym calosci, ktéry wytonil sie w toku kolejnych przeksztalcen ukfadu.

Zwazywszy na ugruntowang role teorii architektury odpowiedz Francuzéw
musiata by¢ inna. Przede wszystkim dworzec jako obiekt uzytecznosci publicznej

stawal si¢ domeng architektury monumentalnej juz w poczatkowej fazie rozwoju,

1 »Allors 'Architecture rétablie par les Francois paroitra dans tout son éclat et dans toute sa
pompe; Elle remplira vos Estats de tant de batiments magnifiques qu’ils sattireront 'admiration
de toute la Terre; et les Etrangers viendron ches nous a I'avenir pour s'instruire des precepts de
PArchitecture aussi bien que se perfectionner dans létudes des autres vertues’, wg BLONDEL
1675 (zakonczenie wstepu pomyslanego jako adres do Ludwika XIV).
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ze wszystkimi tego konsekwencjami. Nie mogt by¢ wiec od frontu biurowcem ani
hotelem, ale budynkiem otwierajagcym si¢ na miasto wnetrzami o przestronnych
kubaturach, ktérych wymagal. Skoro dworzec i stacja stanowily, przynajmniej
poczatkowo, przedmiot jednego projektu, to harmonijna kompozycja catosci
wydawata si¢ konieczna. Zmuszalo to do traktowania hali peronowej jako dzieta
architektury majacego wspolgrac z architektura dworca.

Istnialy tez charakterystyczne dla Francji formy stylistyczne, klasycyzujace
i neorenesansowe, pdzniej takze neobarokowe, ktérych uzywano w architekturze
dworcowej. Tworcy hal peronowych i innych wielkich zadaszen preferowali formy
konstrukcyjne, ktore rozpatrywano réwniez w aspekcie wartosci estetycznych.
Przyjelo sie na przyklad, ze wiecej waloréw ma duzy dach dwuspadowy niz
wielka kolebka, wiecej dZzwigar masywny, rzadziej rozstawiony niz dzwigar lekki,
usztywniony delikatnym ukladem $ciggéw. Istniala tez konstrukcja szkieletu
zelaznego, ktdérg niekiedy stosowano w architekturze dworcow. W okresie mie-
dzywojennym istotng cechg francuska bedzie zastosowanie zelbetu nie tylko
w budynkach dworcowych, ale i w przestronnych tukowych halach, podczas gdy
ciezkie konstrukcje blachownicowe, charakterystyczne dla Niemiec, nie beda
raczej stosowane. Lista tych swoistych wlasciwosci sklada sie na do$¢ indywi-
dualny obraz francuskiej architektury dworcowej. W dalszej czesci zajmiemy
sie rozwinieciem kilku najbardziej specyficznych jej cech, pomijajac te, ktdre
zdarzaja si¢ nierzadko, ale wystepuja réwniez gdzie indziej, na przyklad motyw
wiezy zegarowej czy ,flirt” z formami regionalnymi.

Literatura zrédlowa jest liczna i zréznicowana. Pobiezny wglad w forme dwor-
cow francuskich w skali kraju moga da¢ na przykliad bogato ilustrowane publi-
kacje pomnikowe* — nie maja one jednak waloréw naukowych. Erudycyjnym
esejem jest praca M. Ragona’, a naukowym opracowaniem architektury zelaza
ze szczegélnym uwzglednieniem dworcoéw - praca B. Lemoine’a*. Bogaty zestaw
zrodel do kilkudziesieciu obiektow francuskich daje monografia hal peronowych
autorstwa piszacego niniejsze sfowa’ - tutaj odwotano sie do literatury tylko wtedy,
gdy korzystano z tekstow zréddlowych lub przytaczano mysli niepochodzace od
autora. Lista opracowan architektury dworcéw kolejowych pozwalajacych na
miedzynarodowe poréwnania jest jednak skromna i wciaz bazuje na pracach

sprzed potwiecza®, z ktérych tylko jedna (M. Kubinszkyego) ma narracje wyraznie

Np. Le patrimoine 1999; CARTIER/DE ROUX/FESSY 2007; FOITET 2008.
RAGON 1984.

LEMOINE 1986.

WESOLOWSKI 2013-2014.

[ S BTV 8

MEEKS 1956; KUBINSZKY 1969.
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skoncentrowang na poszczegolnych krajach. W literaturze o architekturze kolei
prawie nie ma glebszych analiz poréwnawczych, tak jakby nie bylo wyraznych
réznic narodowych. A to jest prawda tylko czesciowo. Zwyczaje budowniczych
dworcow byly inne, tak jak inne byly formalne cechy architektury, oczekiwania
funkcjonalne i mozliwosci inwestycyjne — chociaz byly tez cechy wspdlne, a nawet
przypadKki ,eksportu” projektow i technologii budowlane;j.

Dworzec jako dominanta urbanistyczna

Jednym z zabiegdéw porzadkujacych architekture byta osiowos¢, ktéra na dwor-
cach francuskich demonstrowata sie¢ przede wszystkim w samej kompozycji
budynku. Na stacjach koncowych akcentowano zwykle krétszy bok zatozenia
od strony miasta. Pociggalo to za sobg koniecznos¢ stworzenia z budynku i hali
peronowej jednolitej kompozycji. W tym celu postugiwano sie poczatkowo po-
przeczng galeria, a potem motywem szczytu hali peronowej. Dworzec Rive-Ga-
uche w Wersalu (1840)” pokazuje, ze z sukcesem udawato sie nada¢ regularnos¢
fasadzie od strony miasta, mimo ze strona odjazdowa terminali (lewa) potrze-
bowata dla pomieszczenia kas i poczekalni znacznie wigkszego budynku niz

strona przyjazdowa (taki podzial utrzymywat sie przez wigkszo$¢ XIX w., il. 1).

1. Dworzec Verasille-Rive-Gauche (1840) — fasada z halg peronowa w osi; Auguste Perdonnet,
Traité élémentaire des chemins de fer, 3™ Ed., t. 2, Paris 1865

7 Dworzec czotowy kolei Compagnie du chemin de fer de Paris a Versailles (Rive-Gauche), od
1850 kolej Ouest. Pézniej przebudowany.
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W przypadku, gdy czescia fasady dworca francuskiego jest hala peronowa, tory
z reguly koniczg sie wewnatrz przed jej czotem. Jest to wyrazna réznica w stosunku
do typu dominujacego w krajach niemieckich, gdzie tory wychodza daleko przed
fasade dworca do potozonej na przedpolu obrotnicy. Formuta francuska pozwalata
na urzadzenie od tej strony komponowanego placu-podjazdu, podyktowanego bar-
dziej wzgledami formalnymi niz uzytkowymi, o charakterze zdeterminowanym
symetrig kompozycji ,szczytu” dworca. Na wersalskim Rive-Droite (1839)® mamy
podjazd eliptyczny, na Rive-Gauche - pétkolisty. Podjazd na pierwszym Gare du
Nord w Paryzu (1846) ujeto nawet parterowymi galeriami® (il. 2).

2. Dworzec Paris-Nord (1846) - fasada; L'Illustration, 20 wrze$nia 1845, Paris

Dalszym krokiem w kierunku totalnej kompozycji byto tworzenie osiowych
ulic, ktdére najczesciej przebijano przez zabudowe. Tam, gdzie dworzec powstawat
w pewnym oddaleniu od zabudowy, planowo urbanizowano przedpole, tworzac

»quartier de la gare”; jego czeécig byta jedna badz kilka osi ulicznych nakierowa-
nych na fasade dworca (il. 3). Praktyke budowy osi na dworzec znamy z Paryza,
wdrozong za II Cesarstwa w ramach ,,.Le Grand Plan” Haussmanna, jednak sto-
sowano ja we Francji bardzo szeroko, praktycznie w kazdym wigkszym miescie,

i to nawet wcze$niej niz w stolicy (w Nimes juz w 1842 r.). W Marsylii polozenie

8 Dworzec czotowy kolei Société anonyme du chemin de fer de Paris a Saint-Cloud et Versailles,
od 1855 kolej Ouest, proj. arch. Alfred Armand.

9 Dworzec czotowy kolei Nord, proj. arch. Léonce Reynaud. Pdzniej calkowicie przebudowany.
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dworca znacznie powyzej prowadzacej do niego ulicy zaowocowalo z czasem
wyjatkowym motywem konczgcych ja momentalnych schodéw (1911-1927), dajac
znaczgcy przyklad trwalej kontynuacji w mysli urbanistycznej. Trzeba jednak
przyznaé, ze Francja nie byta w tym zakresie wyjatkiem — przeciwnie, to praktyka
brytyjska pozostawiania dworca kolejowego wylacznie kompetencjom zarzagdow
kolejowych na tle Europy kontynentalnej wyglada bardziej osobliwie.

3. Dworzec Arras w perspektywie jednej z osi naprowadzajacych w ,,quartier de la gare”
- rue Gambetta; pocztowka w zbiorach autora

Dworzec w Hawrze dobrze ilustruje roznice migdzy brytyjskim i francuskim
podejsciem do uksztaltowania dworca w kontekscie miejskim (il. 4). Lokalizacja
na trudnej, trojkatnej dzialce nie sprzyjata dobremu uksztattowaniu kontekstu.
Pierwszy dworzec, ktory zbudowali w 1847 roku brytyjscy inzynierowie, odcinat
si¢ od ulic ogrodzeniem, za ktérym wszystko urzadzono w ukladzie jedno-
stronnym, z przypadkowym uksztaltowaniem strony wychodzacej na miasto.
Uporzadkowata to przebudowa z 1887 roku, w wyniku ktérej usunigto ogro-
dzenie, a gléwnym akcentem architektonicznym uczyniono od strony miasta
szczyt wysokiej hali peronowej, poprzedzony matym placem. Druga przebudowa
z 1932 roku wypelnila ten plac zelbetowym budynkiem i wysoka wieza zegaro-
wa. Obie przebudowy otworzyly dworzec na miasto i stworzyly z niego obiekt
architektury monumentalnej - jedng z miejskich dominant architektonicznych™.

10 Budowa 1847: dworzec czotowy kolei Compagnie du chemin de fer de Rouen au Havre, proj.
inz. Joseph Locke (?), arch. William Tite. Przebudowa 1887: kolej Ouest, proj. arch. Juste
Lisch. Zachowala si¢ z niego znakomita hala peronowa, nieco przesunieta w toku nastepnej
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4. Dworzec Le Havre od strony miasta. A) pierwszy dworzec (1847) - elewacja; B) przebudowa 1887
- monumentalny szczyt hali peronowej jako portal dla przyjezdzajacych, ale i czytelny symbol
kolei; C) przebudowa 1932 H. Pacona; A: Auguste Perdonnet, Camille Polonceau, Portefeuille
de I'ingenieur des Chemins de fer, Paris 1861; B: Construction moderne, Paris 1887/1888;
© Wikimedia Commons

Ekspozycja hallu kasowego

W starej nomenklaturze brytyjskiej budynek dworcowy to station offices (biura
stacji), a od polowy wieku na wielkich dworcach, miedzy miastem a peronami
sytuowano kilkupietrowy gmach hotelu kolejowego. Obstuga podréznych w tej
perspektywie jawi sie jako funkcja towarzyszaca. Dlatego w dworcach tych z re-
guly nie akcentowano pomieszczen dla nich przeznaczonych. Zresztg miaty one
z reguly utylitarny charakter i nie wyréznialy sie skalg. Architekei francuscy do$é
wezesnie zaczeli eksperymentowac z powigkszaniem okien pomieszczen uzytecz-
noéci publicznej, stosujagc czesto potkoliscie zamkniete portes-fenétres, czasem
tworzac ciagi arkad. Tak prezentowaly sie weczesny Versailles-Rive-Droite (1839),

przebudowy. Przebudowa 1932: Réseau de I'Etat, proj. arch. Henri Pacon. Wieza zegarowa
rozebrana w 1963 r. dla poszerzenia jezdni.
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a potem pierwszy Paris-Nord (1846, il. 2), oba czolowe, otwierajace si¢ na miasto
arkadowym hallem-galerig poprzeczng. Frontowy korpus dworca wersalskiego
wcigz istnieje, a dzisiejszy budynek dworca Lille-Flandres w czesci parterowej,
bez pdzniejszej pietrowej nadbudowy, zostal, jak sie utrzymuje, przeniesiony
z paryskiego Gare du Nord (cokolwiek by miato to oznaczag).

Mniej oczywiste musiato by¢ rozwigzanie problemu w przypadku dworca prze-
lotowego: za przetomowy mozna by tu uzna¢ dworzec w Nancy (1856), w ktérym
zastosowano wylacznie tego typu otwory". Ponadto hall kasowy umieszczono
osiowo i ujeto masywnym, bazylikowym ryzalitem. Wspdtczesny Nancy dworzec

- Lyon-Perrache (1857) — prezentuje hall kasowy (fr. vestibule du départ) plyciej
zryzalitowany, ustawiony dluzszym bokiem do fasady i akcentowany wielka
trojosiowa arkada (il. 5)2. Osiowemu hallowi towarzyszyla para podobnych bocz-
nych ryzalitéw (w tym wypadku mieszczgca komory bagazowe), potaczona parg
symetrycznych skrzydel. Calo$¢ niewatpliwie byla inspirowana klasycyzujaca
bryla patacu.

T'l'Jﬂ H'f"”w ' f | ' | T . i IT”,.HIHWI“

19, .:@;@ = OF0
nunnululllmllmm m |

5. Dworzec Lyon-Perrache, srodkowy fragment fasady. Widoczne wyjatkowe prowadzenie

ulicy w tréjnawowym tunelu osiowo w poprzek stacji; Revue Générale de ’Architecture
et des Travaux Publics, Paris 1860

1 Dworzec przelotowy kolei Est, proj. arch. Charles-Frangois Chatelain z Nancy.

12 Dworzec przelotowy kolei Paris — Lyon — Marsylia [dalej: PLM], proj. arch. Frangois-Alexis
Cendrier, inz. Adolphe Julien, wykonanie Kauleck & Mignon z Paryza.
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W ten sposéb uksztaltowal si¢ klasyczny model wielkomiejskiego dworca,
ktéry dotrwat do modernizmu. Cato$¢ nie byta ani biurowcem, ani hotelem, ale
gmachem publicznym wyraznie otwierajagcym si¢ na miasto. Model ten nie byt

stosowany wyltacznie we Francji, ale, jak si¢ zdaje, pojawil si¢ tam najwczesnie;j.

Murowany szczyt hali i motyw pdtrozety

Szczyt hali peronowej stanowil osobny problem architektoniczny, poniewaz
stupy i dzwigary dachowe tworzyly zbyt wielki kontrast z murowang konstruk-
cja budynkoéw. W przeciwienstwie do wezesnych rozwigzan brytyjskich, gdzie
szczyt zazwyczaj eksponowano bez szczegolnych zabiegéw architektonicznych
(w myél zasady, ze hala jest domeng inzyniera), dworce francuskie mialty na ogét
jakas$ forme kurtynowej ostony, kontynuujacej mury boczne. Tylko Rive-Ga-
uche w Wersalu mial dekoracyjng obudowe stupéw, belek i szczytu, zapewne
drewniang, do$¢ wiernie oddajaca rzeczywiste wymiary i formy konstrukcji. Na
innych wezesnych dworcach w szczytach hal stosowano raczej §ciany pelniejsze.
Na Rouen-St-Sever (1843) brytyjscy budowniczowie linii kolejowej z Paryza*’
nawet wyraznie si¢ temu oczekiwaniu podporzagdkowali, stosujac $ciane z wiel-
kim koszowym lukiem nad torami i dopasowujac w tym celu hale do dtugosci
budynku. Podobnie Paris-Nord z 1846 roku, jak wiele innych dworcéw z tego
czasu, mial w szczycie wjazdowym wielkie murowane tuki rozpietosci naw hali,
za ktorymi skrywaly sie drewniano-zelazne wigzary i smukle Zeliwne kolumny.
Takie przyklady szczytéw wjazdowych mozna mnozy¢: Orléans (1844, il. 6),
Nantes-Orléans (1852). Szczyt wjazdowy dworca Paris-Est (1852) nawigzal nawet
do motywu tuku triumfalnego, dzieki oflankowaniu tuku dwukondygnacyjnymi
waskimi przestami okien. Inaczej niz na dworcach brytyjskich (w wiekszosci
hale zelazne) czy wielu weczesnych niemieckich i austriackich (szkieletowe hale
drewniane) obudowa murowana jawi si¢ we Francji estetyczng, a moze i uzyt-
kowg koniecznoscia.

Pomijajac problemy funkcjonalne wynikajace z zawezenia, a nawet skrdcenia
perondéw, byta w tej fasadowosci sztuczno$é formalna, jesli dach hali nie byt oparty
natukach. Gare de ’Est w Paryzu, oddany do uzytku w 1852 roku', byt tym, gdzie

architekture zewnetrzng zrecznie pogodzono z kolebkowym dachem, pierwszym

13 Dworzec czotowy kolei Compagnie du chemin de fer de Paris & Rouen, od 1855 kolej Ouest,
proj. inz. Joseph Locke (?).

14 Dworzec czotowy kolei Compagnie du chemin de fer de Paris a Strasbourg, po 1854: kolej Est,
proj. arch. Francois-Alexandre Duquesney.
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tak duzym na dworcu francuskim, tworzac jednolita calo$¢, manifestujacy sie

przede wszystkim szczytem zwrdéconym w kierunku miasta. Bezposrednig in-
spiracja byla rozeta tak czesto stosowana w gotyckich katedrach. Wystarczylo

maswerk zastapi¢ zelazem, kolistg forme — potkolistg i powstat zwornik faczacy
oba przeciwstawne watki architektoniczne. W formie tuku wchodzacego w pole

trojkatnego szczytu mozna takze dopatrywac sie reinkarnacji motywu bizantyn-
skiego, obecnego we Francji od czaséw romanizmu.

6. Dworzec Orléans (1844), widok od szczytu wjazdowego; L'Illustration, 6 maja 1843, Paris

Charakterystyczna bryla dworca Gare de I’Est, ze szczytem hali flankowanym
bocznymi ryzalitami i arkadowym podcieniem w parterze, stata si¢ modelem
kolejowego terminala 2. polowy XIX wieku. Pomyst pasowal tez do hali pod
dachem dwuspadowym - w takim charakterze powtérzono go na dworcu Bor-
deaux-Orleéans (1852), co ciekawe, nalezacym do zupetnie innej kolei”. Motyw byt
tez ,eksportowany” poza Francje, czego dowodzi Pietiergofskij (potem Baltijskij)
wokzal w Petersburgu (1857). Réwniez sama rozeta bywala nasladowana w obiek-
tach znacznie mniej dojrzalych formalnie, szczegélnie w Brytanii, na przyklad
Dundee East (1857), czy stojacych obok siebie blizniaczych dworcach w Buxton
(1863). W krajach niemieckich motyw w szczycie hali nie wystapil, z wyjatkiem
Bawarii, gdzie zastosowano go kilka razy w petnej formie (oczywiscie ze znacznie
mniejszg $rednicg) — dzieki temu sakralna aluzja stala si¢ jeszcze bardziej czytelna
(Monachium, 1845; Wiirzburg Ludwigsbahnhof, 1854). Trudno jednak przypadki
bawarskie uznac za genetycznie powigzane z Francja.

15 Dworzec czolowy kolei Paris-Orléans, proj. arch. Darru. Obecnie nieczynny, adaptowany na
zespot kulturalny.
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7. Dworzec Paris-Est (1852), widok od frontu; Auguste Perdonnet, Camille Polonceau, Eugene Flachat,

Nouveau Portefeuille de I’ingenieur des Chemins de fer, Lacroix-Comon, Paris 1866

Aby motyw tuku z rozetg mdgt pojawi¢ si¢ w dworcach przelotowych, nalezalo
wprowadzi¢ go w centralnym ryzalicie budynku zamiast kilku arkad znanych
z dworca Perrache. Ten motyw przyjal sie szczegélnie w Belgii (Liege-Guillemins,
1864; Charleroi-Sud, 1874). Przeszklenie wielkiej arkady w tréjkatnym szczycie
hali (lub pézniej w szczycie ryzalitu dworca) nie musialo koniecznie mie¢ formy
polrozety. Niemal jednoczesnie z Gare de I’Est konczy sie budowa w Paryzu Gare
de Montparnasse, majacego hale dwunawows i odpowiadajacy mu podwdjny
szczyt w fasadzie®. Jego tuki wypelnialy jednak $ciany szklane o podziatach
prostokatnych. Nie moglo by¢ inaczej: katedry nie miewaly przeciez dwoch rozet

obok siebie.

Dwuspadowy szczyt szklano-zelazny

Wykorzystanie polrozety nie bylo jednak powszechne, w przeciwienstwie do
calo$ciowego przeszklenia kalenicowej $ciany szczytowej. By¢é moze nawet motyw
szklanego ,,dwuspadowego szczytu” mozna by uzna¢ za najwazniejszy architek-
toniczny wyréznik ,,gustu francuskiego” w architekturze dworcowej. Pojawia sie
on w 2. polowie lat 50. jako rezygnacja z kamuflazu kurtyng murowang koncéw
hal peronowych schowanych za budynkiem dworca. Widzimy go najpierw na
wspomnianym juz Lyon-Perrache (1857), ktéry réwniez z tego powodu wypada
uzna¢ za przelomowy. Sciana wiatrowa (bo tak tez przegrode szczytu hali przy-
jelo si¢ nazywac) jest pomyslana prosto: geste pionowe podzialy usztywniajace
polaczone pod dachem arkadkami i wypelnienie szybami cietymi ,w jodetke”.
Calo$¢ na kratowej belce podwalinowej (Zeliwnej?), podpartej dodatkowo dwiema

16 Dworzec czofowy kolei Ouest, proj. arch. Victor Lenoir. Przeniesiony, stary rozebrany w 1965 r.
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kolumnami. Jej dolny pas miat w srodkowym przesle charakterystyczny tuk
odcinkowy. Takie §ciany wiatrowe rozpowszechnily si¢ - bardzo podobne sg na
dworcu Paris-Orléans (1868, il. 19 - lewa).

Bardziej znaczace bylo pojawienie si¢ przeszklonego szczytu w przestrzeni ulicy.
Jednym z pierwszych byt dworzec La Rochelle (1857), jednak jego szczyt wycho-
dzit na portowe nabrzeze. Wazniejszym precedensem byto otwarcie w 1859 roku
paryskiego Gare de Lyon?, pierwszego stalego w tym miejscu; dotrwat on prawie
do konca XIX wieku (il. 8). Przeszklony szczyt jego dwunawowej, do$¢ niskiej hali
stanowit od strony miasta gléwny i wlasciwie jedyny motyw architektoniczny,
wyniesiony na cokole réwni stacyjnej i arkadowego parteru. Jego potozenie byto
bardzo eksponowane: stanowit pierzeje placu i sgsiadowal z zamknieciem osi
rue de Lyon, przebitej pod koniec lat 40. Przeszklenie zrealizowano w formie
takiej jak na Perrache’u (w podobny sposob zaprojektowano szczyt wjazdowy).
Chociaz krytyka architektoniczna nie byla zachwycona jego obecnoscig zamiast
projektowanej pierwotnie ostony w postaci budynku, to za sprawg tej okrojonej
realizacji szczyt przeszklony po raz pierwszy znalazt si¢ w reprezentacyjnej prze-
strzeni miasta (mniejsza z tym, ze przypadkowo). Konsekwencje okazaly si¢ juz
kwestig niedtugiego czasu.

8. Dworzec Paris-Lyon (1859), widok od frontu; L'Illustration, 31 sierpnia 1895, Paris

Wielki szczyt hali mégt gérowa¢ ponad budynkiem poprzecznym (Brest-
-Ouest, 1860; Marseille-St-Charles, 1894). Na dworcu St-Nazaire (1866) szczyt

17 Dworzec czotowy kolei Compagnie du chemin de fer de Paris a Lyon (od 1857 r. kolej PLM),
proj. arch. Francois-Alexis Cendrier.

18 DALY 1859, . 31.

19 Dworzec czolowy kolei Paris-Orleans. Nie istnieje.
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taki pojawia si¢ zamiast potrozety w zestawieniu przestrzennym wzorowanym na
Paris-Est. Przy hali dwunawowej szczyt byt naturalnie podwojny, a przy tréjnawo-
wej — potréjny (Orlean, 1878). W halach duzych rozpietosci szklano-zelazne $ciany
wiatrowe mogly osiagac 50-60 m rozpietosci (Paris-Orléans, 1868; Lille-Flandres,
1894). Podobnie jak to bylo w przypadku szczytu z pélrozeta, na stacjach prze-
lotowych przeszklony szczyt stawal si¢ pozniej centralnym elementem budynku
dworcowego. Byto tak na dworcach sieci kolei Nord: w Roubaix (1890), Arras
(1898, il. 3) i w Tourcoing (1906). Przy osiowych zalozeniach urbanistycznych to
wiasnie motyw szklanego szczytu hali peronowej czy westybulu, wzbogaconego
czasem o motyw wiezyczki zegarowej w kalenicy, stawal si¢ znakiem okreslaja-
cym dworzec kolejowy (il. 3). Byt on na tyle charakterystyczny, Ze uzyto go nawet
dla przekrycia podjazdu miedzy budynkami dworca Amiens-Nord podczas
przebudowy w 1902 roku, kiedy zastapit on okazalg brame.

Motyw prostego przeszklenia szczytu trojkatnego rzadko pojawial si¢ poza
Francja. Do wyjatkéw w Europie Srodkowej nalezata kolej austriacka, ktora
wprowadzila go na wiedenskim i praskim Staatsbahnhofie (1870, 1874), a potem
na wielkg skale w Peszcie (Allami pu., 1877) - w formie bardzo okazalej i wy-
eksponowanej w pierzei Wielkiego Ringu. Wigza¢ to mozna z osobg Francuza
(czesciowo polskiego pochodzenia), Auguste’a de Serresa-Wieczflinskiego, ktdry
byl jej dlugoletnim wysokim urzednikiem.

Dach dwuspadowy hali peronowej, unikanie kolebki

Dwuspadowe zwienczenie okazalego szczytu Gare de ’Est w Paryzu (il. 7) nie
mowi prawdy o formie dachu, ktdry jest kolebka — nawigzuje do niej zrecznie pot-
rozeta. Chociaz kolebka ta nie jest jedyna, ktdra znalazta zastosowanie na dworcu
francuskim, formg zdecydowanie dominujacg byly dachy dwuspadowe. Przyczyn
tego mozna domniemywac.

Wezesne uzycie kolebki, wychodzacej z poziomu peronéw, ktore mialo miejsce
na paryskim dworcu Barriere du Maine (1839)*°, skonczylo si¢ katastrofa budow-
lang po roku uzytkowania. Trudno powiedzie¢ z pewnoscia, czy to ten przykry
epizod spowodowat nieche¢ do tej geometrii dachu czy tez raczej ich niesatys-

fakcjonujacy estetycznie wyglad zewnetrzny®. Nie pomdgt fakt zastosowania

20 Dworzec czotowy kolei Compagnie du chemin de fer de Paris a Versailles (Rive-Gauche). Bu-
dowa: przedsiebiora Fauconnier i arch. Alfred Armand.

21 Pézna akceptacja kolebkowych dachéw hal peronowych we Francji kontrastuje z widocznym
jednoczesnie w Brytanii krytycznym do nich podejsciem. Pisze si¢ np., ze wielkie dachy w rodzaju
St Pancras, Charing Cross albo Cannon street maja ,,skrajnie brzydki wyglad zewnetrzny, cho¢
prawda tez jest, ze ich piwniczne, tunelowe kontury mozna [z boku] zamaskowaé $cianami
zewnetrznymi i szczytami siegajacymi szczytu dachu’, Railway Station 1901, s. 12.
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szklanej kolebki w gtéwnym pawilonie pierwszej paryskiej Wystawy Swiatowej
w 1855 roku. W kazdym razie odcinkowo zamkniete szczyty, tak charaktery-
styczne dla halowych dworcow wigkszosci krajow Europy, byly we Francji przez
dlugi czas rzadko$cia (te nieliczne to np. Cherbourg, 1858; Nicea, 1864). Z czasem,
wraz z upowszechnieniem si¢ ram de Diona (o czym nizej), tuki mogty by¢ forma
pasow wewnetrznych ram, ale pasy zewnetrzne wcigz miaty ksztatt dwuspadowy
(np. Hawr, 1887). Podobnie w fasadzie dworca tukowe zwienczenie nie bylo przez
dtugi czas stosowane.

Przetom XIX i XX wieku nie tylko przyniost rewolucyjne zmiany w estetyce
paryskiej ulicy, w ktorej ostatecznie zarzucono uniformizacj¢ fasad kamienic,
ale rowniez poluzowal zasady rzadzace architekturg dworcéw. Dowodzg tego
takze kolebkowe hale na waznych dworcach Bordeaux-St-Jean (1902)*, Dijon-Ville
(1904)%, Lyon-Brotteaux (1908)*, a nade wszystko hala, ktorej odcinkowy szczyt
ukazano w secesyjnej fasadzie czolowego dworca Biarritz-Ville (1911)*. Z reguty
jednak kolebkowa hala byta na francuskich dworcach schowana za budynkiem

i nigdy jej szczegolnie nie eksponowano w przestrzeni ulic.

Trzy nawy hali pod wspdlnymi potaciami

Hala o dwdch i wigcej nawach z reguly miala kazda nawe przekryta osobnym
traktem dachu. Ujecie naw wspolnym dachem byto jednak rzadkoscig. Czesciej
zdarzat si¢ w §cianach szczytowych hal motyw arkad zebranych pod wspol-
nym dwuspadowym szczytem - trzy tuki pojawiajg si¢ na przyklad w 1852 roku
w $cianie od strony miasta na dworcu Nantes-Orléans. Jednak przeksztalcenie
tego motywu w zasade rzadzgca uksztaltowaniem tréjnawowej hali peronowej
byto konceptem idacym zbyt daleko, by istnial jakikolwiek zwigzek przyczynowy
miedzy nim a architekturg przebudowanego Gare du Nord w Paryzu (1865), na-
jokazalszego dworca doby II Cesarstwa*®. Wymiary hali robig wrazenie: ok. 68 m
szeroko$ci i 193 m dtugosci, a smukle kolumny dzielace nawy nie przeszkadzaja

w odbiorze wnetrza jako catosci.

22 Dworzec przelotowy kolei Midi, proj. arch. Marius Toudoire.

23 Dworzec przelotowy kolei PLM. Hala nie istnieje.

24 Dworzec przelotowy kolei PLM, proj. arch. Paul dArbaut. Zamkniety, hala rozebrana, budynek
istnieje.

25 Dworzec czolowy kolei Midji, proj. arch. Adolphe Dervaux.

26 Przebudowa przez kolej du Nord, proj. arch. Jacques I. Hittorff. Tréjnawowa hala gtéwna jest
dodatkowo flankowana przez dwie wezsze nawy.
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9. Dworzec Paris-Nord (1865), widok wspolczesny gléwnej czesci hali; fot. autor, 2011

Hala paryska doczekata si¢ kilku nasladownictw na znacznie mniejszg skale

- najwazniejsze z nich to lizbonski dworzec Rossio (1890). Amerykanie przeksztat-

cili te formute w model wielonawowy ujety odcinkowg kolebka, jednak za mata

wysokos¢ budowli w stosunku do szerokosci deprecjonuje to rozwigzanie jako

wnetrze o ambicjach architektonicznych (Boston South, 1899 — hala nie istnieje;
St Louis Union, 1904).

Jednos¢ hali peronowej i budynku dworca

Uzyskanie jednosci formalnej budynku i hali peronowej byto zadaniem do$¢
trudnym ze wzgledu na radykalnie rézny charakter przestrzenno-budowlany obu
elementéw. Brytyjska formula hali peronowej jako wyraznie odrebnej inzynier-
skiej konstrukcji dostawionej do budynku, ale o sobie wlasciwych wymiarach
i planie (czasem, co gorsza, tukowym), nie sprzyjala tej unifikacji. Radzono
sobie z tym najczesciej przez ukrycie jej za budynkiem, w przypadku terminali
ustawionych od czola stacji.

We Francji elewacje hali uzyskiwaly oprawe architektoniczng mozliwie nawia-
zujgcg do form budynku. Najwazniejszg jednak cechg bylo to, ze w terminalach
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starano sie eksponowac jej szczyt, godna oprawa architektoniczng. Zaréwno to,
jak i sama skala dachu czynity z hali centrum kompozycji catosci, element do-
minujacy, ktoéry podporzadkowywat sobie budynek lub budynki dworcowe. Za
skrajne przyklady takiej dominacji mozna uzna¢ opisany poprzednio Paris-Nord
(1865), a takze dworzec Tours (1899)%.

Mimo to uzyskanie regularnej formy architektonicznej wymagato obustron-
nego ujecia budynkami hali peronowej. W przypadku stacji czolowej oznaczato
to rozbudowe strony przyjazdowej o funkcje niekoniecznie z nig bezposrednio
zwigzane — dla uzyskania symetrii (Metz, 1854, byta tam nawet restauracja).
Trudniej bylo w przypadku dworca przelotowego: ,na zatorzu” potrafity znalez¢
sie, procz obstugi pasazeréw, nawet pomieszczenia wagonowni (np. Lyon-Perrache,
1854). P6znym przykladem dworca w uktadzie przelotowym z halg flankowanga
niemal symetrycznymi budynkami byl Calais-Ville (1889)*. Wprowadzenie w nim
az sze$ciu akcentdw pionowych (osiowe szczyty i narozne wiezyczki) potegowalo
wrazenie zwartej kompozycji, mimo ze zaden element budynkéw nie nawia-
zywat do skali dachu peronowego o wyrdzniajgcej sie rozpietoéci przesta. W tym
wypadku symetrie uzasadniala lokalizacja miedzy starg i nowa cze$cig miasta.

21. CALAIS — Vue d'ensemble de Ja Gare

10. Dworzec Calais-Ville (1889); pocztéwka ze zbiordéw autora

27 Dworzec czolowy kolei Paris-Orléans oraz Réseau de I'Etat, proj. Victor Laloux.

28 Dworzec czolowy kolei Est, ze wzgledu na lokalizacje na terenach przyfortecznych — drewniany;
arch. Grillot.

29 Dworzec w ukladzie przelotowym, kolei du Nord, proj. Sydney Dunnett.
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Jednak poczawszy od lat 8o. XIX wieku symetria ukladu na stacjach przeloto-
wych przestata juz mie¢ pierwotne znaczenie. Wiele dworcéw powstaje w prostym
ukladzie dostawionej hali - zwykle jednak tej samej diugosci co sam dworzec
(np. Nantes-Etat, 1887; Arras, 1898; Bordeaux-St-Jean, 1902; Valenciennes-Nord,
1909). Dopasowanie dlugosci wydaje si¢ odrézniaé dworce pdézne od wezesniej-
szych (wiele wezesnych dworcow takze nie miato budynku ,,na zatorzu”). Bogatsza
stala sie tez architektoniczna dekoracja szczytow zelaznej konstrukeji.

Inng drogg do uzyskania formalnego zwigzku obu elementéw bylo wyod-
rebnienie duzej przestrzeni hallu kasowego w bryle budynku, a szczegdlnie opi-
sane wyzej uzycie motywu charakterystycznego dla szczytu hali peronowej w fasa-
dzie dworca przelotowego, zwlaszcza w formie oszklonego szczytu na zelaznym
szkielecie. Wowczas konstrukcja Zelazna pojawiata sie juz w samym budynku,

a nie tylko w hali peronowe;.

11. Dworzec La Rochelle-Ville (1922); model na Google Earth

Bezposrednie sgsiedztwo hali z budynkiem wymagato dostosowania modu-
tu jej konstrukeji przynajmniej do artykulacji $cian, a jeszcze lepiej — do modutu
architektonicznego calego budynku. Taka jednos¢ kompozycyjna calej struktury
budowlanej dworca najlepiej bodaj prezentuje La Rochelle-Ville (1922)*, w ktérym
zastosowany w hali rytm zdwojonych dzwigaréw tworzy tez charakterystyczny
modut fasady gléwnej czesci budynku (il. 11). Widoczny od strony miasta rytm

30 Dworzec przelotowy kolei Réseau de I'Etat, proj. arch. Paul Esquié. Powstawal dtugo (od 1910 1.),
ze wzgledu na przerwe wojenng.
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wielkich przeszklonych arkad hallu kasowego, oddzielonych parami masywnych
pilastrow, jest doskonalym odniesieniem do wielkiej hali peronowej za budyn-
kiem. Zdwojenie osi modularnych wzmaga wrazenie pelnej jednosci formalnej,
osiggnietej mimo zasadniczej dychotomii obu czesci dworca. Wreszcie, dla pet-
niejszej jednolitosci kompozycji hale peronowa ujeto w narozach murowanymi
pylonami, rozrzezbionymi i zwieniczonymi monumentalnymi wazami. Cho¢ ze
wzgledéw konstrukeyjnych sa zbedne, ich rola kompozycyjna, zwlaszcza tych na
zewnetrznych narozach, jest olbrzymia.

12. Dworzec Nice-Ville. Trudno si¢ domysli¢, Ze budowe obu naw hali dzieli 60 lat;
fot. autor, 2008

SzKkielet zelazny z wypetnieniem ceglanym

Oprocz specyfiki formy i stylu dworce francuskie maja tez charakterystyczne
konstrukcje. Szkielet zelazny z wypelnieniem ceglanym, eksponowany na ze-
wnatrz, jest bodaj najbardziej osobliwg z nich, zwlaszcza gdy dotyczy budynku
(w przypadku $cian ostonowych hal jest oczywiécie zrozumiata sama przez sie).
Ta konstrukcja, udoskonalona w Chocolaterie Menier w Noisiel pod Paryzem
(1860-1874, Jules Saulnier, firma Gustawa Eiffela), mogta by¢ albo bardzo deko-
racyjna, albo prosta i racjonalna. Jej zastosowanie na dworcach nie byto, jak sie

zdaje, powszechne, tym niemniej dotyczy obiektéw znaczacych.
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Co ciekawe, liste dworcow zbudowanych w ten sposéb otwiera obiekt bedacy
eksportem francuskiej architektury i budownictwa na Wegry: Allami palyaudvar
w Peszcie (1877)%, ktorego projekt takze mozna przypisa¢ firmie Eiffela. Procz
znakomicie rozwigzanego szczytu (o czym mowa byta wyzej) zwraca uwage uzycie
profilowanych stupkéw zelaznych w $cianach murowanych tam, gdzie wymagane
byto wzmocnienie konstrukeji: w naroznych wiezyczkach albo w smuklejszych
filarach miedzyokiennych, w osiach dZwigaréw hali. Elementy zelazne trudno tu
jednak nazwaé prawdziwg ossature métallique (szkieletem Zelaznym), sg one jedynie
dekoracyjnym uzupelnieniem struktury murowanej, nadajacym jej specyficzny
wyraz architektoniczny. W podobnym charakterze uzyto zelaza w strukturze $cian
przebudowanego dworca w Hawrze (1887), o ktorym byta juz mowa wyzej (il. 4B)>2.

Nieco weczesniejszy dworzec Madrid Delicias (1880)* to takze ,eksport” pro-
jektu z firmy Eiffela. Jest on przykladem klasycznego szkieletu zelaznego w formie
wypracowanej w fabryce w Noisiel. Sciany budynku sg ptaskie, cata finezja ich
architektury wynika z rysunku zelaznego szkieletu, jego dekoracyjnych form i gry
barwnej geometrycznego ornamentu watku ceglanego wypelnienia. Znakomitym
konceptem jest zelazny fryz i gzyms, oparty na gltowicach zelaznych pilastrow.
W samej Francji podobng estetyke ma dworzec Chateaucreux w Saint-Etienne
(1884, il. 13)34.

Rimselies Annales deln Gimstroction ~ asgs e eranons. wess .

Mai 1887, F1.41-28

13. Dworzec St-Etienne-Chéteaucreux, fasada; Nouvelles Annales de la Construction, Paris 1887

31 Dworzec Panstwowy, proj. firmy Gustave’a Eiffla z Paryza, inz. Théophile Seyrig. Obecnie
Budapest Nyugati palyaudvar (Dworzec Zachodni).

32 Dworzec czolowy kolei Ouest, proj. arch. Juste Lisch. Zachowata sie z niego znakomita hala
peronowa.

33 Proj. arch. Emile Cacheliévre, wspotpracownik firmy Eiffel. Dzi§ muzeum kolei hiszpanskich.

34 Dworzec przelotowy kolei PLM, proj. arch. J. Bouvard.
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Mieszana ceglano-zelazna konstrukcja byta rzadkoscia na dworcach. Warto
jednak o niej wspomnie¢ dlatego, ze byla symptomatyczna dla XIX-wiecznych
poszukiwan nowej architektury we Francji. Konstrukcje dachowe, o ktérych
bedzie mowa dalej, byly natomiast dla dworcéw francuskich i powszechne,
i charakterystyczne.

Uzycie dZwigaréw Polonceau

Dzwigar Polonceau byt jedng z najpopularniejszych form konstrukcyjnych da-
chéw w XIX wieku. Nazwe swa zawdziecza inzynierowi Camille Polonceau, ktory
opisal go w 1840 roku® jako ustrdj szczegdlnie ekonomiczny i fatwy do wykonania.
Chociaz na podobny pomyst wpadli tez inni inzynierowie (William Fairbairn
w Szkocji, 1827; Rudolf Wiegmann w Niemczech, 1839; Albert Fink w USA, patent
1854), nazwa ,,dzwigar Polonceau” jest do$¢ powszechnie stosowana w literaturze?.
Pierwotnie miat on by¢ wykonany jako zelazne usztywnienie pary drewnia-
nych krokwi za pomocg opiecia $ciagami osiowo umieszczonych prostopadlych
stupkéw. Prawdopodobnie ze wzgledu na wymagane rozpigtosci bardzo szybko
jednak zaczeto t¢ formule stosowaé do dZwigaréw wykonanych catkowicie z ze-
laza (krokwie i $ciagi pretowe — zelazo kute, stupki zeliwne) - w takiej formie
czesciej wystepuje na dworcach, przede wszystkim w halach peronowych. Co
wigcej, na dworcach francuskich pojawia si¢ on najpierw w postaci tréjstupko-
wej (Paris-St-Lazare, ok. 1850%; Bordeaux-Orléans, 1852; Paris-Montparnasse,
1852%), a dopiero pozniej jednostupkowej, i to najpierw z krokwiami drewnianymi
(Mécon, 1854%%; Paris-Lyon, 1857). Oczywiscie bardzo szybko pojawiaja sie tez
dzwigary jednostupkowe z krokwiami zelaznymi (np. Narbonne, 1857+).

Hala Gare St Lazare w Paryzu zastuguje na specjalng uwage, jako miejsce
pionierskiego zastosowania wielu odmian dzwigara Polonceau. Procz klasycz-
nej tréjstupkowej, mamy tam przede wszystkim troj- i jednostupkowa odmiang
sztywna, tzn. z weztami skonstruowanymi tak, by uniemozliwia¢ obrét poszcze-
gélnych elementéw w przecieciu osi spotykajacych si¢ elementéw. Umozliwiato
to rzadsze rozstawienie albo pokonanie wigkszych rozpietosci. Optycznie robig

one wrazenie masywniejszych. Sztywne trojstupkowe pojawiajg si¢ w 1853 roku,

35 POLONCEAU 1840, 8. 27-32, pl. 2.
36 WESOLOWSKI 20132014, t. 1, 5. 261-262.

37 Dworzec czolowy kolei Cie du Chemin de fer de Paris & Rouen, od 1855 r. kolej Ouest, proj. inz.
E. Flachat.

38 Proj. inz. E. Flachat. Hala istnieje, wielokrotnie powiekszana.

39 Dworzec przelotowy kolei Cie du Chemin de fer de Paris & Lyon, po 1857 r. kolei PLM. DALY
1861, s. 217, pl. 62, 68

40  Dworzec przelotowy kolei Midi.
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jednostupkowe, o rozpigtoéci przekraczajacej 52 m — w 1889 roku. Zarzucono tu
typowy dla francuskiej wersji tej konstrukeji dualizm: masywna krokiew i de-
likatny system $ciaggdw, na rzecz czegos, co jest charakterystyczne dla typowej
kratownicy, w ktérej poszczegdlne elementy maja poréwnywalne przekroje. Ten
typ dzwigara zapoczatkowuje, jak sie zdaje, trend widoczny w architektonicznej
inzynierii francuskiej: oparcia dachu hal raczej na rzadko rozstawionych masyw-
nych dzwigarach, statycznie przesztywnionych, niz na ,,pajeczynie” drobniejszych,
gesto rozstawionych elementow.

14. Dworzec Paris-Montparnasse, dach hali peronowej. Tréjstupkowy dzwigar Polonceau;
»Le Moniteur des Architectes”, 15 stycznia 1852, Paris

Dzwigar Polonceau przez swoja powszechno$¢ i nowatorstwo materiatowe stal
sie tym dla francuskiej inzynierii budowlanej, czym trojkatna kratownica, tzw.
angielska, dla dworcow brytyjskich. Fakt, ze stosowano go niekiedy takze poza
Francja, nie umniejsza raczej jego roli jako wyrdznika nurtu inzynierskiego archi-
tektury francuskiej: Brytyjczycy budowali dachy dwuspadowe inaczej, a Niemcy
i Wlosi woleli kolebki. Jeszcze bardziej typowa dla Francji, bo poza nia prawie
nieznana, byta odmiana dzwigara Polonceau z krokwiami skratowanymi.

Dworzec Lyon-Perrache (1857) odznacza sie jeszcze jednym przelomowym
rozwigzaniem: pionierskim uzyciem krokwi kratowych w dzwigarach Polonceau,
ktérymi przekryto jego hale peronows. Pozwolily one na pokonanie rozpieto-
$ci 35 m przy rozstawie 10 m (typowy rozstaw przy krokwiach petnych to 4 m).
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W podobny sposdb, ale z zastosowaniem dzwigara trojstupkowego, skonstruowano
hale przebudowanego Dworca Orleanskiego w Paryzu (1868)*. W nim najlepiej
wida¢ charakterystyczng maniere uksztaltowania wspornikéw podkrokwiowych,
zeliwnych ornamentalnych azuréw, ktdrymi obcigzenie od krokwi wydaje sie
tagodnym tukiem sptywaé na $ciany i stupy. Ten ksztalt, przypominajacy poz-
nogotycki ,tuk Tudora”, stanie si¢ wkrotce bardzo charakterystyczny dla innych
konstrukeji francuskich, o ktérych nizej. Dzwigary tego rodzaju stosowano dlugo,
mimo pozniejszej popularnosci ,ram de Diona” (patrz nizej), przede wszystkim
na przebudowywanych dworcach Marseille-St-Charles, 1897+ Paris-Lyon, 1900*.

15. Dworzec Lyon-Perrache, dach hali peronowe;j. Jednostupkowy dzwigar Polonceau z kro-

kwiami kratowymi; Revue Générale de ’Architecture et des Travaux Publics, Paris 1860

Poza Francja dzwigary Polonceau ze skratowanymi krokwiami stosowano
przede wszystkim tam, gdzie architektura dworcowa zwigzana byla z kolejami
o kapitale francuskim: przede wszystkim w Hiszpanii. Poza tym dzwigary jedno-
slupkowe zastosowano na ,,arcyfrancuskim” Pest Allami pu. (1877), tréjstupkowe

41 Przebudowa dworca czotowego kolei Paris-Orléans, proj. Pierre-Louis Renaud - arch. kolei,
konstrukcja inz. Louis Séveéne. Obecnie Paris-Austerlitz.

42 Przebudowa przez kolej PLM, proj. arch. Joseph-Antoine Bouvard, konstrukcja firmy Gu-
stavea Eiffla.

43 Przebudowa przez kolej PLM zwigzana z przygotowaniami do Wystawy Swiatowej 1900 r., proj.
arch. Marius Toudoire.
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za$ — na wiedenskim Stidbahnhof* w 1874, a wigc wczeéniej nawet niz w samej
Francji. Liczba stupkéw nie ma nic wspélnego z obcigzeniem: jednostupkowe
pokonuja rozpietos¢ 42 m przy rozstawie co 9,6 m, a trojstupkowe odpowiednio
36 mism.

Jednostupkowy dzwigar z krokwiami kratowymi wypada najmniej ekono-
micznie, odznaczajac si¢ dwukrotnie wiekszym zuzyciem materiatu, a jeszcze
wiekszym kosztem, od dzwigara tréjstupkowego®. Swiadczy to zapewne o domi-
nacji czynnika estetycznego we francuskim podejsciu juz nie tylko do klasycznie
rozumianej architektury, ale takze tej jej czesci, ktora uznajemy za nowatorski
»hurt inzynierski”. Krokwie kratowe, mimo ze kosztowne, pozwalaly realizowa¢
ideal konstrukeji zespolonej z przegroda (w tym wypadku z dachem), a to, co nie
lezalo w jego plaszczyzinie, czyli $ciagi i stupki, mialo by¢ drugorzednym, by¢
moze ornamentalnym dodatkiem - wiec musiato by¢ tak ,niematerialne”, jak
to mozliwe. Podejscie to wkrdtce mialo si¢ radykalnie zmienié.

Systemy de Diona

Trudno o wyrazniejszy przyktad roli nowatorskich konstrukeji zastosowanych
na paryskich wystawach §wiatowych niz geneza form okreslanych we francuskiej
literaturze terminem ,,system de Diona”. Jest to jednak pojecie do§¢ pojemne,
odnoszace si¢ do rozwigzan roznie uksztalttowanych. Dwa z nich sg najwazniejsze,
zastosowane w pawilonie maszyn wystawy z 1878 roku, zaprojektowanym przez
inzyniera Henri de Diona*°. Oba to ramy z ryglami tworzgcymi dach dwuspa-
dowy, z pasem dolnym w postaci sptaszczonego ostrotuku (,,fuku Tudora”) - raz
z wyraznie obnizonym przetamaniem, a raz z przetamaniem potozonym blisko
kalenicy. Pierwsza forma zastosowana byta w wysokiej hali gléwnej, o smuktych
proporcjach, wskutek czego tuk kratowy zostal umieszczony na blachownicowej
dolnej kondygnacji stupéw (il. 16). De Dion nie byl pierwszym, ktéry wpadt na
pomyst ,tuku Tudora” jako pasa dolnego dzwigaréw dachowych (mamy nawet
przypadek hali peronowej z 1865 r. na wiedenskim Nordbahnhofie), ale on pierwszy
zrealizowal pelng integracje stupa i krokwi w jeden sztywny element konstruk-
cyjny. César Daly tak pisat o tej konstrukeji: ,,[...] tuk bardzo lekki, elegancki,
jakby wykonany z jednego kawatka metalu. Z punktu widzenia konstrukeji to

nowos¢, z punktu widzenia stabilno$ci — przetom”+.

44 Przebudowa dworca Gloggnitzer Bahnhof przez kolej kk priv. Stidbahn, proj. arch. Wilhelm
von Flattich. Nie istnieje.

45  MATHIEU 1863, pl. 15-16.
46  REVEUE 1878, pl. 27-28.
47 Ibidem, s. 38.
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16. Wystawa Swiatowa 1878 r.: przekréj przez hale gléwng (na prawo) i sale boczng (maszyn
francuskich — na lewo); Revue Générale de I’Architecture et des Travaux Publics, Paris 1878

Zrodel tego aplauzu nalezy szukaé zarowno w zmieniajacych sie przekonaniach
estetycznych, jak i w pragmatyce inzynierskiej. Inzynierowie zaczeli poddawac
krytyce przede wszystkim trudno$¢ wykonania $ciggdw i skomplikowanych we-
z16w w dzwigarach Polonceau. Zmniejszenie zaleznosci od ciegien jest naturalng
konsekwencja trendu do zwiekszania rozpietosci. Sciagi wymagaja kosztownych
elementow kutych, bardzo starannego wykonania, a skomplikowane spawy nigdy
nie zapewnia ,absolutnego bezpieczenstwa”. Usunigcie $ciggu rekompensuje
koszt zwigkszonej liczby skratowan ramy de Diona*®. Belgijski inzynier Vie-
rendeel akcentuje aspekt estetyczny: ,,Szczegdlnie juz nalezy sie wystrzega¢ $cia-
gow, ktore - chociaz racjonalne konstruktorsko - stanowig zaprzeczenie waloréw
architektonicznych. Nie zawsze to, co racjonalne, jest pickne”*.

Co wigcej, w oczach Vierendeela, konstrukcja powinna by¢ wrecz masywna
i klarowna, szczerze oddajac statyke budowli. ,,Aby w perspektywie wnetrza nie
powstawalo wrazenie chaosu linii i lasu »zelaza«, prawidlowo zaprojektowane
dzwigary powinny by¢ odpowiednio rozstawione, mie¢ masywne pasy, a skrato-
wanie najlepiej zastapi¢ blachg”. Co prawda, dworce francuskie (w przeciwienstwie
do pdznych niemieckich) nie obfitujg w konstrukcje blachownicowe, ale to, co
pisze o unikaniu gestej struktury zelaznej lub stalowej, jak tez o pozadanej estetyce
masywnosci, dobrze odpowiada estetyce architektonicznej tworzonej przez ramy
de Diona. Ostatnie dekady XIX wieku przyniosty wiec wyrazng zmiane oczekiwan
wobec konstrukeji zelaznych, ktore pozbawily wczesniejsze rozwigzania aury

48 PLANAT 1890, . 517.
49 VIERENDEEL 1903.
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nowoczesnosci. Dokonal sie przefom estetyczny, ktoremu poddata sie architektura
francuskich dworcow, a zwlaszcza hal peronowych.

Pionierska role w dworcowym zastosowaniu ramy de Diona w wersji z ,,Jukiem
Tudora” mial wspomniany wyzej madrycki Delicias z 1880 roku. Stupy jednak sa
tam pelne i stosunkowo smukle; przechodzg przez cala wysoko$¢ rygla, siegajac
potaci. Inne konstrukcje majg najczesciej takie wlasnie pelne podpory. Na dwor-
cach w samej Francji ramy tego typu znalazly zastosowanie dopiero po 1890 roku.
Zadna sie nie zachowata, z wyjatkiem budowli na dworcu Troyes (1895), z tukami
rozpietosci ok. 48 m (il. 17). Ponadto kilka mniejszych hal tego typu z 1. polowy
XX wieku istnieje do dzisiaj na linii 6 paryskiego metra.

i caf 1

= ! -y s
e T g 86, TROYES — Le Halldela Gare  —

17. Dworzec Troyes, hala peronowa; pocztéwka, © Wikimedia Commons

Wezesniej zastosowano typ ram de Diona z obnizonym pasem dolnym. Jeden
z najwczesniejszych przypadkow to pomniejszona wersja ramy z Galerii Maszyn
wystawy z 1878 roku wzniesiona na stacji Montréjeau (ok. 1880?) z mala mody-
fikacja: pod kalenicg fagodne tukowe przejscie pasa dolnego zamiast ostrotuku.
Wigksza wersje takiej ramy z tukiem wpisanym widzimy na dworcu Le Havre
(1887), tam jednak zastosowano juz podpory analogiczne do tych opisanych ma-
dryckich (il. 18). Z kolei hala w Cerbére (ok. 1880) na granicy hiszpanskiej uzyskata
wpisany ostrotuk. Luk pasa dolnego magt tez mie¢ postaé koszowa. W ten spo-

sOb skonstruowano hale peronowa dworca Lille-Flandres (1892)°, przekrywajac

50  Dworzec czolowy kolei du Nord, proj. arch. Sydney Dunnett.
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rozpieto$¢ niemal 60 m. Najczesciej jednak byly nizsze i wymagaly splaszczenia
pasa dolnego do niskiego tuku koszowego, na pierwszy rzut oka niewiele od-
biegajacego proporcjami od kratownicy tréjkatnej. Takie ramy staly sie bardzo
popularne, wiele z nich zachowalo si¢ do dzi$§ (Capdenac, przed 1911; Blois, 1893;
La Rochelle, 1923).

i

18. Dworzec Le Havre, hala peronowa; Construction moderne, Paris 1887/1888

Wszystkie te budowle miaty skratowane tukowe rygle i pelne podpory, nie-
kiedy czg¢sciowo schowane w grubosci $cian budynkéw. Skratowania i sztyw-
ne polaczenia (a nie przeguby) odrdzniaja francuskie konstrukcje dworcowe
od podobnych ,,tukéw Tudora” stosowanych nieco pdzniej na dworcach niemiec-
kich. Charakterystyczne jest tez zalamanie obrysu zewnetrznego ram w okapie
dachu powodujace, ze dwuspadowy dach jest integralnie zwigzany z konstrukcja,
a nie jest jedynie ,kosmetycznym” dodatkiem formalnym. To wpisanie tuku
w obrys szczytu jest znacznie bardziej charakterystyczne dla rozwigzan francu-
skich niz blachownicowo-kratowe ramy tukowe, ktore tez bywaja kojarzone ze
sztywnymi konstrukcjami de Diona. One réwniez pojawily si¢ na francuskich
dworcach pod koniec XIX wieku.
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Dekoracja form zelaznych jako element podporzgdkowany
konstrukgji

Kwestia dekoracji konstrukeji zelaznych i stalowych ma dwa aspekty. Pierwszy
to ten, ze takg dekoracje w ogdle stosowano, co w epoce 1850-1914 odrdznia hale
francuskie przede wszystkim od hal amerykanskich. Drugi zas$ to ten, ze deko-
racja jest zwykle mocno zwigzana z klasyczng tradycjg architektoniczng i raczej
nie wystepuje autonomicznie w stosunku do logiki konstrukcji. Podziaty wiel-
kich §cian wiatrowych nie tworzg wlasnej opowiesci formalnej, ale odznaczaja
sie prostota i racjonalnoscia.

&
=8

19. Sciany wiatrowe hal peronowych: dworzec Paris-Orléans (1868 - na lewo), dworzec Kéln
Hauptbahnhof (1894 - na prawo); Eduard Schmitt, Empfangsgebdude der Bahnhife und
Bahnsteigiiberdachungen (Bahnsteighallen und -ddcher), Leipzig 1911

Pokazuje to na przyktad poréwnanie hali Paris-Orléans z hala Hauptbahnhofu
w Kolonii (il. 19). Prosta $ciana hali Lille-Flandres (il. 20) ma rytm dekoracyjnych
»kabuszonow” na przecieciach krzyzulcoéw belki podwalinowej, klasyczne wspor-
niki z szyszkowatymi wisiorami, ktére tagodza kontrast przy wyprowadzeniu
pionu stupdw, a takze usztywniaja boczny wysieg polaci dachowych. Dekoracja
odznacza si¢ elegancka ,substancjalnoscia”, a grubos¢ profilowan pozwala na
gre $wiatla i cienia. Pewna cze$¢ ornamentyki tworzona jest przez odpowiednio
zaprojektowane detale konstrukcyjne - jak wsporniki na Gare d’Orléans, zeliwne,
z ornamentalnym azurem, oraz te na Gare de Lyon w Paryzu z ukladem wzmac-
niajacych je nitowanych ptaskownikéw (il. 21). Sama dobrze zaprojektowana

technologia potrafi stworzy¢ wrazenie pickna architektury - i to w calej palecie
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skal, od ksztaltu dzwigara po ornamentyke nitow. W starszej wersji dzwigarow
Polonceau stupki zeliwne zawsze byty bogato rozrzezbione (il. 14), w nowszej,
gdzie wykonano je z kilku potaczonych katownikéw - ich plastyke mozna byto
wzbogaci¢ przez odpowiednie uksztaltowanie obrysu blach faczacych (il. 21). Przy

okazji wzmocniono je w ten sposob na okoliczno$¢ wyboczenia.
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20. Lille-Flandres (1892), §ciana wiatrowa hali peronowej dworca; fot. autora, 2001

Do tego dochodzi forma dekorowanych stupdw, rur spustowych, a nadto
gzymsow i fryzow (czasem zeliwnych), ktore poddaja sie logice elewacji przyle-
gtych budynkéw albo prostokatnych podzialéw paséw naswietli. Dekoracja jest
jednoczesnie bogata, ale tez i powsciagliwa, raczej towarzyszy tektonice, niz z nig
konkuruje. Potrafi ona swoja delikatng finezja skutecznie podkresla¢ prostote
zasadniczej formy - jak czynia to dekoracyjne konsole pod $ciang wiatrowa lub

daszkiem chronigcym wejscia do budynku.



TECHNE
65 TEXNH

SERIA NOWA

—

ol

250
w"’/ i
/i i ]

21. Dekoracje dzwigaréw Polonceau: konsole w hali dworca Paris-Orleans (1868 - géra),
konsole i stupki w hali dworca Paris-Lyon (1900 - dét); fot. autor, 2002, 2011



TECHNE
TEXNH 66

SERIA NOWA

Styl Beaux-Arts i odejscie od zelaza

Jak juz wiadomo, Francja i jej dworce okazaly sie $wiatowego znaczenia ,,poli-
gonem” zastosowania zelaza jako pelnoprawnego materiatu architektonicznego.
Jednak gdzie$ na przelomie wiekéw, kiedy neobarok II Cesarstwa wstapil w szcze-
golnie dekoracyjng faze (ktorej Amerykanie nadali nazwe ,,stylu Beaux-Arts”),
pojawilo sie ambiwalentne podejscie do metalowych konstrukcji. Z jednej strony
mamy wcigz szklano-zelazne przestrzenie wystawowe Grand-Palais w Paryzu

(co prawda ukryte wewnatrz budynku) albo takiez przestrzenie hali Pennsylvania

Station w Nowym Jorku, a z drugiej waszyngtonska Union Station, ktora nie ma

ich w ogole. W kazdym razie przebudowany dworzec Tours* jest z jednej strony
zdominowany przez stalowg hale, w ktdrej od czota zlokalizowano wigkszo$¢

przestrzeni cyrkulacyjnej z towarzyszacymi funkcjami, a z drugiej ta wielka hala

kryje si¢ od strony miasta za neobarokowa fasada. Skladaja sie na nig elementy
murowane spelniajace funkcje dekorowanych przyczotkow pary wielkich archi-
wolt wpisanych w szczyty. Luki wraz plaskorzeZbionymi pachwinami wykonane

sg z metalu, jako architektoniczna ostona konstrukeji dachu. Prosty, stosowany
weczedniej szczyt szklano-zelazny wyraznie stal si¢ niemodny: nalezalo odwota¢

sie do klasycznego tuku - mimo ze jest on catkowicie obcy konstrukeji hali

dworca.

W Paryzu mamy znaczacy obiekt dworcowy — Gare d’Orsay, ktory idzie jesz-
cze dalej*. Cata tukowa konstrukgja, ciezkie stalowe kratownice zostaty ukryte
za kolebkowa powierzchnia tworzong przez rozetowe kasetony umieszczone
w dekoracyjnym stalowym ruszcie. Tylko nitowane spody pdtek kratownic zostaly
ukazane z calej wysokiej i cigzkiej konstrukeji (il. 22). Nawa hali przypomina
wnetrze rzymskich term, chociaz profilowane $wietliki wprowadzaja element
nowoczesnosci.

W architekturze dworcowej nie ma innych przykladéw podobnie delikatnie
sugerowanej obecnosci stali w czyms, co ma przede wszystkim nawigzywaé do
wzorcow wielkich wnetrz antyku i przez to lepiej korespondowac z neobarokowa
fasadg. Nie ma we Francji, ale nie ma tez, jak si¢ zdaje, poza nig. Mimo jednost-
kowosci przypadku, Gare d’Orsay nalezy uzna¢ za mocny i bardzo znaczacy
przypadek architektury dworcowej, mocno okreslajacy jej charakter w 6wczes-
nej Francji.

51 Dworzec czotowy kolei Paris-Orléans oraz Réseau de I'Etat, proj. arch. Victor Laloux.

52 Dworzec czolowy kolei Paris-Orléans, z hala nad otwarciami w plycie nad peronami pod-
ziemnymi i nad przestrzenig cyrkulacyjng na poziomie ulic, proj. arch. Victor Laloux.
Adaptowany na muzeum sztuki i rzemiosta artystycznego, otwarte w 1987 r.
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22. Kolebka hali dworca Paris-Orsay (1900); fot. autor, 2017

Réwnie mocno ten charakter okresla drugi dworzec, Limoges Bénédictins,
otwarty w 1929 roku®. Jego przestronne, centralne wnetrze nalezy juz do innej
epoki: tuki, kolebki, zagle i kopula wykonane zostaty z zelbetu (il. 23). Dla zelaza
(stali?) pozostaje tylko miejsce w tle: jako konstrukeji witrazowych okien i szklanej
latarni wienczacej kopute. Wiekszo$¢ jednak dworcow zelbetowych francuskiego
miedzywojnia operuje juz catkiem odmienng estetyka niz neobarok.

Edit: Boureay, pho ., Limeges

23. Wnetrze dworca Limoges-Bénédictins (1929); pocztowka, © Wikimedia Commons

53 Dworzec kolei Paris-Orleans, nadbudowany nad peronami, proj. arch. Roger Gonthier, inz. Julien.
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Fascynacja zelbetem

Zelbet rozpowszechnia si¢ we Francji od korica XIX wieku przede wszystkim
dzigki wysitkom Francois Hennebique’a, ktory naukowo udoskonalil i rozwinat
system Moniera. Kamienicg przy rue Danton w Paryzu®, ktéra pomiescita tez
biura jego firmy, udowodnil, ze zelbet moze stuzy¢ nie tylko jako konstrukecja
wielopietrowego budynku, ale takze jako material do uksztaltowania skompliko-
wanych elewacji, jakie pojawily si¢ po liberalizacji miejskiego prawa budowlanego
pod koniec XIX wieku i otworzyly droge dla architektonicznej secesji.

Wezesne uzycie zelbetu w secesyjnym budynku dworcowym miato miejsce
na stacji Biarritz-Ville, gdzie z tego materialu architekt Adolphe Dervaux stwo-
rzyl osobliwe uzebrowanie sufitu westybulu (1911)%. Jednakze w architekturze
dworcéw kolejowych zelbet zaczyna odgrywac znaczacg role dopiero w okresie
miedzywojennym. O nowym dworcu w Limoges napisano juz wyzej. Ale lata 20.
to wcigz secesja, czego dowodem jest catkowicie przebudowany przez tego sa-
mego Dervaux dworzec Rive-Droite w Rouen (1928). Caly kompleks stacji — od
budynku dworca przez budynki techniczne na peronach po stropy, wiadukty
i zadaszenia - jest ,symfonig” Zelbetu, zrealizowang w manierze mariazu beto-
nowego szkieletu i ceglanych wypeknien. Zelbet nie tylko tworzy monumentalna
koszowa kolebke hallu kasowego budynku glownego (il. 24), ale réwniez takie
detale jak szyldy, czasem nawet petnoplastyczne (fasada jednak jest kamienna,
z zelaznymi konstrukcjami daszkow w krzywoliniowych formach secesji).

Wiekszos¢ miedzywojennych dworcow zelbetowych to poetyka modernizmu,
mimo ze czasem odwoluja sie do tradycyjnych kanondw, takich jak wielkie okna
halléw czy smukle wieze zegarowe — motyw stosowany we Francji od konca
XIX wieku, ale przeredagowany w nowe formy. O ile przebudowe dworca w Hawrze
(1932)%° mozna uznac za dosé¢ tradycyjna w koncepcji przestrzennej, o tyle nowy
dworzec Brest (1934)” wprowadza nowatorski koncept cylindrycznej rotundy dla
hallu kasowego, powtdérzony po II wojnie $wiatowej na Dijon-Ville (1947-1962).

Pierwszy z modernistycznych dworcow, Lens (1927)%, to z kolei poetyka zelbetowych

54  Kamienica przy 1, rue Danton w Széstej Dzielnicy, 1900, proj. arch. Edouard-Eugéne Arnaud.
Wg COLLINS 2004, s. 69, pl. 15.

55 Dworzec koncowy kolei Midi, proj. Adolphe Dervaux. Stacja nie istnieje, budynek adaptowany
na centrum kulturalne.

56  Dworzec Le Havre, proj. arch. Henri Pacon. Wieza zegarowa si¢ nie zachowala.
57 Dworzec czotowy Réseau de I'Etat, proj. arch. Urbain Cassan.

58  Dworzec przelotowy SNCF (Société nationale des chemins de fer frangais, czyli Narodowe
Towarzystwo Kolei Francuskich), proj. arch. Alfred Audoul.

59  Dworzec przelotowy kolei du Nord, proj. arch. Urbain Cassan.
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kolebek z charakterystycznymi pa-
sami do$wietlen z luksferéw, z wykon-
czeniem detalami w stylu art-déco.
Czes$¢ z tych dworcow realizuje nowe
koncepcje przestrzenne: wspomnia-
ny w Rouen - cz¢$ciowa nadbudowe
stacji dwukondygnacyjna plyta par-
kingu, a Versailles-Chantiers (1932)¢°
- szeroka galeria doprowadzajaca do
zaglebionych peronéw. Nowq jakoscia
urbanistyczng byla odbudowa znisz-
czonego podczas II wojny §wiatowej
dworca Amiens-Nord, ktorg zre-
alizowano jako element wigkszego
zespotu urbanistycznego (dzisiejszy
plac Alphonse-Fiquet zdominowany

przez wieze mieszkalng, 1941-1958)
wedlug projektu Augustea Perreta.

24. Zelbetowe sklepienia we wnetrzu dworca
Mamy tam charakterystyczne dla Rouen-Rive-Gauche (1928); fot. autor, 2011

niego skrzyzowanie modernizmu

z tradycjonalizmem: redukcje dekoracji, ale osiowo$¢ uktadu, tradycyjny hall
kasowy, klasyczne pionowe okna — wszystko w kilku fakturach betonu.

Rzeczg prawdziwie unikatowa byta budowa w technice zelbetu kilku duzych
hal peronowych - unikatows, poniewaz w Miedzywojniu hale powstawaty rzadko,
ajesli juz - jak w Niemczech - to stalowe. Ta w Reims jest powi¢kszong wersja
zniszczonej podczas I wojny swiatowej konstrukeji Zelaznej, tym razem w wersji
tukowej (1935)®, o niezwyklej elegancji formy. Pozostale hale wchodzity w sklad
dworcéw wzniesionych na nabrzezach portowych: w Hawrze (1935)¢* i w Cher-
bourgu (1933)%. Obie rowniez byly tukowe, przy czym w tej drugiej byty to ,,tuki
Tudora”. Jednak architektura obu dworcow byta bardzo rézna: Cherbourg to
art-déco, Hawr za$ — wysokiej klasy funkcjonalizm, ktory wydaje sie nawet dzisiaj
na czasie, szczegélnie w budynku obstugi pasazerskiej (il. 25).

60  Dworzec przelotowy Réseau de I'Etat, proj. arch. André Ventre.

61 Dworzec przelotowy kolei de I'Est, proj. inz. Ridet, firma Limousin.

62 Dworzec Le Havre-Seine-Maritime kolei Réseau de I'Etat, proj. arch. Urbain Cassan. Znisz-
czony podczas I wojny $wiatowej, nie istnieje. Wg Encyclopédie 1937, pl. 26-28.

63  Dworzec Cherbourg-Transatlantique kolei Réseau de IEtat, proj. arch. René Levavaseur.
Odbudowany po zniszczeniach wojennych, zamkniety i potem adaptowany na Theme-park.
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25. Dworzec morski Le Havre-Maritime (1935), hall glowny; Encyclopedie de ’Architecture.
Constructions Modernes, Paris 1937

W skali europejskiej zelbetowa architektura dworcow francuskich wyroéznia
sie z jednej strony, w starszych obiektach, interpretacja tradycji, z drugiej — no-
watorstwem formy. W poszukiwaniach tej ostatniej ustepuje ona, jak si¢ zdaje,
tylko dorobkowi Wloch, gdzie masowe przebudowy stworzyly zupelnie nowy

krajobraz architektoniczny, w ktérym funkcjonuje kolej.

Konkluzje

Pasazerska stacja kolejowa wymaga architektury. To stwierdzenie wydaje sie
truizmem, dopoki nie przychodza na mysl liczne przyklady, ktére nie wykro-
czyly poza rozwigzania czysto utylitarne, bo na nic wigcej nie bylo zapotrze-
bowania albo nie starczyto srodkéw. Tak dzialo sie zwlaszcza tam, gdzie kolej
byla prywatna i musiala kierowac si¢ prosta ekonomika zyskow i kosztow. We
Francji eksploatacja kolei byta do 1937 roku w wigkszo$ci domeng prywatna, ale
infrastruktura powstawata ze Srodkéw panstwowych. Architektura jest jednak
pochodna nie tylko pieniedzy, ale takze — a moze przede wszystkim - przeko-
nan estetycznych, poziomu oczekiwan i umiejetnosci. Dworce zostaty objete
wymaganiami stawianymi architekturze, czego przestanka jest, ze wielokrotnie
zajmowala sie nimi prasa fachowa i krytyka architektoniczna. Starczato srodkow,
zeby wyjs¢ poza utylitaryzm formy i rozpatrywac je takze w kontekscie witru-

wianskiego decorum.
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26. Dworzec kolejowy Aix-en-Provence TGV (2001). ,Kompozycja totalna” w otwartej prze-
strzeni, typowa dla wezesnych dworcow sieci duzej predko$ci; model na Google Earth

Dworzec francuski jest jednym z najwazniejszych obiektéw uzytecznosci
publicznej miasta. Stawia wymagania i zastuguje, by by¢ czyms wiecej niz ko-
mercyjna inwestycja. Miasta zadbaly, by zajat on znaczace miejsce w przestrzeni
ulic i placow, a architekei — by jego forma byla okazata, a funkcja czytelna. Status
dzieta architektonicznego wymagal tez jednoéci - i te zazwyczaj osiggano mimo
dychotomii elementéw sktadowych.

Dworce kolejowe - te ,katedry nowej cywilizacji”, jak chciat Gautier®* - byty
tez obiektem budowlanych eksperymentow, ktére tworzyly nowsa jakos¢ archi-
tektury. Wydaje sie, zZe zadanie przelozenia klasycznego dostojenistwa i elegancji
na jezyk wspolczesnosci odnosilo si¢ nie tylko do samych budynkéw, ale takze
do wytwordw inzynierii, jakimi byly hale peronowe. Do form konstrukcyjnych
przyktadano miare estetyczna, a efekt tego jest we Francji fatwo rozpoznawalny.
Co wigcej, sam budynek tez bywal polem technicznych eksperymentdw, czego
najwigkszym przejawem jest uzycie szkieletu zelaznego (lub stalowego).

64  Petna my$l Théophile'a Gautiera w oryginale brzmi tak: dworce to ,les palais de I'industrie
moderne ou se déploie la religion du siécle, celle des chemins de fer. Ces cathédrales de I'hu-
manité nouvelle sont les points de rencontre des nations; le centre oti tout converge, le noyau
de gigantesques étoiles aux rayons de fer sétirant jusquau bout du monde” [w ttumaczeniu na
jez. polski: dworce to ,,palace nowoczesnego przemystu, w ktorych rozwija sie religia naszego
stulecia, religia kolei. Te katedry nowej ludzkosci s3 miejscami spotkan narodéw; centrum,
w ktorym wszystko si¢ zbiega, jadrem gigantycznych gwiazd z zelaznymi promieniami rozcig-
gajacymi sie az po kranice $wiata” — cyt. za: Les temps 1978.
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Architekci dworcow kolejowych w XIX i na poczatku XX wieku musieli zmie-
rzy¢ sie z waznym problemem: jak wykorzysta¢ nowe technologie i materiaty, by
stworzy¢ dzieto trwale i zarazem estetycznie zadowalajace? Jedna z drég bylo
dazenie do jednosci wyrazu i tworzywa — za nie mozna uzna¢ tendencje do eks-
pozycji zelaza w elewacjach i racjonalnosci jego form konstrukcyjnych. Inna
droga to wybor pewnych form, a odrzucenie innych. Nie stanowilo to przeszkody
dla podyktowanego przez Zeitgeist pokonywania duzych rozpietosci. Francuzi
pokazali, ze niezbedng dla bezpieczenstwa eksploatacji kolei rozpieto$§¢ mozna
osiggna¢ takze za pomoca dachéw dwuspadowych, a nie tylko tukowych - jak
uwazano w innych krajach.
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