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Dworzec
Centralny
w Warszawie

1 | Dworzec Centralny 
od strony Alej 
Jerozolimskich. W głębi 
od lewej: powstający 
budynek Złota 44 
autorstwa Daniela 
Libeskinda, hotel 
InterContinental 
(proj. Tadeusz 
Spychała), część 
biurowa centrum 
handlowego Złote 
Tarasy (proj. Jerde 
Partnership) 

Niegdyś sztandarowy obiekt 
komunistycznej propagandy, 
przez lata degradowany
funkcjonalnie i technicznie,
dziś dla wielu stał się jedną 
z ikon stolicy

Opinie:
Werner Huber  i Grzegorz Stiasny
Zdjęcia:
Jakub Certowicz i Juliusz Sokołowski
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i pochylnie ruchome 
oraz maszyny czyszczące. 
Niestety, niemal od 
początku dworzec nie był 
utrzymywany w należyty 
sposób. Po nastaniu 
gospodarki rynkowej 
w jego przestrzeni 
powstało około 200 
lokali usługowych (część 
zaprojektował sam 
Arseniusz Romanowicz). 
Problemem stała się 
ich liczba oraz chaos 
szyldów reklamowych, 

co spowodowało choćby 
przesłonięcie prześwitów 
otwierających widok 
z pasaży pieszych 
na perony. Ukończenie 
Dworca Centralnego 
zwieńczyło proces 
budowy warszawskiej 
średnicowej linii 
kolejowej, którą wraz 
z tunelem pod Alejami 
Jerozolimskimi oddano 
do użytku w 1933, 
a projektowano od 1879 
roku.� Hubert Trammer

W 1971 roku, obok 
odbudowy Zamku 
Królewskiego i realizacji 
Trasy Łazienkowskiej, 
Dworzec Centralny 
został wskazany przez 
nowe władze partyjne, 
z Edwardem Gierkiem 
na czele, jako jedno 
z najważniejszych dla 
przyśpieszenia rozwoju 
stolicy zadań. W roku 
1972 podjęto decyzję 
o skróceniu planowanego 
czasu budowy niemal 
o połowę, aby na nowym 
dworcu w grudniu 
1975 roku móc powitać 
delegatów na zjazd PZPR. 
Powszechnie mówiło 
się, iż chodzi o przyjazd 
Leonida Breżniewa, 
który wolał podróżować 
pociągiem niż samolotem. 
Dworzec Warszawa 
Centralna wybudowano 
w latach 1972-1976 
w bardzo krótkim, jak 
na tak duży i złożony 
obiekt, czasie 39 miesięcy, 
co odbiło się negatywnie 
na jakości wykonania. 
Jest to kolejny dworzec, 
który zrealizowano przy 
Alejach Jerozolimskich. 
Pierwszy, autorstwa 
Henryka Marconiego, 
powstał w połowie 
XIX wieku wraz 
z linią kolejową, 
zajmując narożnik Alej 
i ul. Marszałkowskiej. 
W 1932 roku, nieco 
dalej na zachód, zaczęto 
budowę nowoczesnego 
Dworca Głównego 

według projektu 
Czesława Przybylskiego 
i Andrzeja Pszenickiego. 
W 1944 roku, jeszcze 
przed ukończeniem, 
obiekt został zniszczony 
przez Niemców. W 1946 
roku Biuro Odbudowy 
Stolicy wskazało nową 
lokalizację dla dworca 
– między ul. Żelazną 
a obecną Jana Pawła II. 
Rozpisany w tym roku 
konkurs na jego koncepcję 
wygrali Arseniusz 

Romanowicz i Piotr 
Szymaniak we współpracy 
z konstruktorem 
Stanisławem Zalewskim. 
Od tego czasu powstało 
co najmniej kilkanaście 
kolejnych wersji projektu. 
Większość z nich 
pod kierunkiem obu 
architektów w działającym 
pod różnymi nazwami 
biurze Kolprojekt. 
Z czasem do współpracy 
włączano kolejne 
pracownie. W 1948 roku 

postanowiono zmienić 
konkursową lokalizację 
na dzisiejszą i zrealizować 
osobny dworzec 
podmiejski w miejscu 
przedwojennego obiektu 
autorstwa Przybylskiego 
i Pszenickiego. W latach 
50. kilka propozycji 
uwzględniało zasady 
doktryny socrealizmu. 
Wyniesienie na cokole 
głównej hali dworca 
z otaczającymi 
ją parkingami 
to z kolei decyzja 
z pierwszej połowy 
lat 60., wynikająca 
z obowiązującej 
wówczas w świecie 
zasady planowania 
miast dostosowanych 
przede wszystkim 
do komunikacji 
samochodowej, 
a także idei segregacji 
ruchu (od początku 
obecnej w projektach 
Centralnego). Pomiędzy 
poziomem hali i peronów 
wprowadzono galerie dla 
pieszych. W koncepcji 
z 1963 roku dach miał 
śmiałą, ekspresyjną 
formę i konstrukcję 
na linach rozpiętych 
między dwiema 
biegnącymi po przekątnej 
żelbetowymi ramami. 
Zrealizowany projekt 
został dostosowany 
do planu Zachodniego 
Rejonu Centrum 
Warszawy stworzonego 
przez zespół pod 
kierunkiem Jerzego 

Skrzypczaka. Przewidywał 
on realizację kompleksu 
o wielkiej skali między 
ul. Wspólną a Emilii 
Plater, z głównym 
pasażem pieszym 
powyżej terenu. Dlatego 
w budynku dworca ponad 
poziomem hali głównej 
przewidziano przestrzeń 
dla przejść powiązanych 
z kładkami. Miały one 
łączyć Centralny m.in. 
z położoną między nim 
a ul. Świętokrzyską 
megastrukturą centrum 
usługowo-rozrywkowego 
z wysokimi wieżowcami. 
Aby dostosować 
kompozycyjnie 
architekturę dworca 
do wielkoskalowego 
otoczenia, przedłużono 
dach kryjący przedtem 
jedynie główną halę. 
Po zmianie znalazły 
się pod nim także dwa 
pawilony, zamykające halę 
od wschodu i zachodu. 
Nowo wybudowany 
dworzec wyposażono 
w sprowadzone ze 
Szwajcarii automatycznie 
rozsuwane szklane 
drzwi. Stamtąd pochodzą 
też przeszklone ściany 
osłonowe, aluminiowe 
płyty elewacyjne, blachy 
pokrywające spód dachu 
i nieistniejące dziś 
wyposażenie zaplecza 
baru i restauracji 
znajdujących się 
na antresoli wschodniej. 
Z Zachodu sprowadzono 
również zegary, schody 

2	| Zwycięski projekt konkursowy 
Dworca Centralnego z 1946 r. 
W stropie nad podziemnymi 
peronami zaprojektowano duży otwór 
zapewniający dostęp naturalnego 
światła; il. „Architektura” 11-12/1948 
3	| Koncepcja z 1948 r. z osobnymi 
dworcami dalekobieżnym 
i podmiejskim. Ustalone wtedy 
lokalizacje okazały się ostatecznymi. 
Projekt zapewniał pieszym doskonały 
dostęp do dworca, a postój taksówek 
miał większą powierzchnię od parkingu 
dla samochodów; il. „stolica” 11/1948
4	| Projekt z 1953 r. Wieże w narożni-
kach wprowadzono w celu nawiązania 
wysokością do cokołowej części Pałacu 
Kultury i Nauki; FOT. Alfred funkiewicz,  
z archiwum A. romanowicza

5	| Projekt Dworca Centralnego 
z 1963 r. Hala główna przekryta 
ekspresyjnym dachem zawieszonym 
na linach rozpiętych pomiędzy dwiema 
ramami biegnącymi po jej przekątnych. 
Od wschodu i zachodu dwa pawilony 
będące osobnymi bryłami; 
FOT. Tadeusz Zagoździński
6	| Położony przy ul. Marchlewskiego 
(dzisiejszej alei Jana Pawła II) jeden 
z pawilonów tymczasowego dworca 
funkcjonującego w latach 1955-1963 
jako podmiejski, następnie jako 
dalekobieżny. Bliżej, po prawej, plac 
budowy obecnego dworca Warszawa 
Centralna; FOT. PAP
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Dworzec Centralny w Warszawie 
(projekt zrealizowany)
Autorzy: architekci Arseniusz 
Romanowicz (generalny 
projektant), Bożena Gumińska, 
Tatiana Markijanowicz, Jolanta 
Zakrzewska
Konstrukcja: Roman Dug, 
Bohdan Kay z zespołem 
Kubatura: 600 000 m3

metryka według „Architektury” 1/1976

Projekt: 1972-1975
Realizacja: 1972-1976

Arseniusz Romanowicz
fot. Nicolas Grospierre

Małgorzata Omilanowska
fot. archiwum własne

Czy Dworzec 
Centralny wart 

jest zachowania 
jako dziedzictwo 

modernizmu?
Małgorzata 

Omilanowska
historyk sztuki specjalizująca się 

w architekturze XIX i XX wieku

W architekturze 
trzeba bronić 

swojej koncepcji 
Arseniusz 

Romanowicz
generalny projektant 
Dworca Centralnego

w wywiadzie dla 
„Architektury” (1/76)

Dworzec Centralny to dobra architektura. Świetny przy-
kład gierkowskiej fazy „socmodernizmu”, kiedy to po-
chodzące z kredytów, niemałe przecież, środki finan-
sowe ledwo wystarczały na zaspokojenie wybujałych 
ambicji władz. Centralny to emanacja tych ambicji. 
Wielka, rozświetlona bryła, przekryta śmiałym dachem, 
ogromne przestrzenie hali kasowej i bogaty, jak na tam-
te czasy, program uzupełniający. Zaniedbywany przez 
dziesięciolecia, dzięki prostym zabiegom higienicznym 
odzyskał dawny blask. Ma kilka wad, ale ich usunię-
cie będzie niewątpliwie łatwiejsze niż budowa nowego 
dworca. 
Władze PKP zapowiadają jednak rozbiórkę Centralnego. 
Warszawiacy łudzą się nadzieją, że ten następny bę-
dzie dwa razy piękniejszy, na miarę głównego dworca 
w Berlinie. Nic z tych rzeczy. Wielkie hale dworcowe 
to wielkie koszty, dlatego pewnie doczekamy się raczej 
rozwiązania w typie Penn Station w Nowym Jorku, przy-
pominającej urodą wielokondygnacyjny garaż. 
Biuro Projektów Budownictwa Kolejowego, kierowane 

Architektura: Można powiedzieć, że jest to najważniejsze 
miejsce w  kraju – budynek o  specjalnej funkcji, wokół 
którego stworzono specyficzną propagandową otoczkę. 
Czy (…) bardzo obciąża psychicznie projektanta, że jest 
to obiekt, o którym wszyscy będą mówili, krytykowali? 
Romanowicz: (…) Wszyscy „patrzą nam na ręce” – komi-
sje z  profesorami itp. Każda komisja zawsze chce wiele 
rzeczy wprowadzić. Każdy ma swoją własną wizję danego 
rozwiązania i  w  ocenach są i  rzeczy słuszne, i  wątpliwe. 
Utrzymanie więc przez autora projektu głównego kierunku 
jest rzeczą najważniejszą. Nie mogę ulec, aby się przypodo-
bać komuś (...). Nie można dopuszczać do kompromisów, 
aby nie zatracić własnej koncepcji. Trzeba się umieć bro-
nić, ale na to trzeba przede wszystkim znać zadanie (...).
A: Na linii średnicowej zaproponowali Panowie szereg form 
dość zaskakujących, bardzo nowoczesnych. Wzbudziły 
one pewne zastrzeżenia, ludzie patrzyli na nie z „przymru-
żeniem oka”, zwłaszcza na wiaty na przystanku Powiśle. 
Bryła Dworca Centralnego jest spokojna i raczej nikogo nie 
będzie razić (...). Czy uważa Pan, że takie śmielsze, kontro-
wersyjne rozwiązania są potrzebne (...)?
R: Jeśli zestawimy obok siebie bryły Pałacu Kultury i na-
szego dworca, okaże się, że przedstawiają one zupełnie 
inne podejścia do spraw architektury. W 1953 roku opraco-
waliśmy bryłę dworca opartą na tych samych kanonach co 
Pałac Kultury, co więcej, wysokość dworca była dostoso-
wana do pawilonów Pałacu. W tym wypadku kontrast jest 
lepszy niż naśladownictwo. (...)

przez Arseniusza Romanowicza, tworzyło dzieła niezwy-
kłe, lokując się w architektonicznej awangardzie Polski 
socjalistycznej. To tam powstały projekty odważnych 
konstrukcji łupinowych zadaszeń pawilonów dworco-
wych warszawskiej linii średnicowej, z których każ-
da była inną powierzchnią prosto- lub krzywokreślną. 
Romanowicz wraz z Piotrem Szymaniakiem zaprojek-
tował też Dworzec Wschodni przekryty dachem konoi-
dalnym. Budowle wznoszone dla potrzeb PKP w innych 
miastach również budziły wielki podziw, że wspomnę 
nieistniejący już dworzec w Katowicach z fenomenalną 
konstrukcją projektu Wacława Zalewskiego. 
Władze polskich kolei stać było kiedyś na odwagę i ot-
warcie na światowe trendy. Dziś szuka się rozwiązań wy-
łącznie ekonomicznych, zapominając, że dworce to nie 
tylko kasy i dojście do peronów. Rozmach i uroda tych 
obiektów daje zapowiedź przeżyć czekających na gości, 
to reprezentacja, wizytówka i przedsmak. Od dwor-
ca zaczyna się miasto. Na odremontowanym Dworcu 
Centralnym zaczyna się całkiem dobrze. 

7	| Makieta przedstawiająca 
Dworzec Centralny wraz z otoczeniem 
i niezrealizowanymi kładkami, które 
miały łączyć go z głównym poziomem 
pieszym zabudowy Zachodniego Rejonu 
Centrum Warszawy; fot. PAP
8	| Przekrój poprzeczny pokazujący 
dworzec w powiązaniu z projektowaną 
zabudową Zachodniego Rejonu 
Centrum Warszawy. Widoczna relacja 
umieszczonych w różnych poziomach 
elementów dworca, w tym – tunelu dla 
pociągów podmiejskich przebiegającego 
pod pasażem równoległym do peronów 
dworca; il. „Warszawski Dworzec 
Centralny” 1975, dzięki uprzejmości pkp s.a.
9	| Dworzec Warszawa Centralna kilka 
miesięcy po oddaniu do użytku; fot. PAP 
10	| Uroczyste otwarcie dworca 
Warszawa Centralna z udziałem władz 
państwowych. Szybkie tempo budowy 
związane było z planowaną wizytą 
Leonida Breżniewa; fot. PAP
11	| Wnętrze hali głównej. 
Poręcze balustrad wykonane ze 
sprowadzonego z Kazachstanu białego 
marmuru Kołejga usunięto podczas 
obecnej renowacji; FOT. z archiwum 
A. Romanowicza
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Wieloletnie zaległości w remontach (...) powodowały, 
że infrastruktura dworcowa ulegała powolnej, lecz syste-
matycznej degradacji technicznej, funkcjonalnej i este-
tycznej. [W wyniku czego] Przywrócenie jej walorów może 
trwać nawet ponad 100 lat. (...) Zalegający brud stanowił 
dla podróżnych zagrożenie sanitarne – pisali kontrole-
rzy NIK na temat dworców w Polsce w raporcie z 2008 
roku. W dokumencie tym Warszawa Centralna zo-
stała oceniona jako jeden z najgorszych pod wzglę-
dem stanu technicznego. Okazją do przeprowadzenia 
pierwszych od ponad 30 lat poważniejszych prac re-
montowych na dworcu stało się powierzenie Polsce 
i Ukrainie organizacji mistrzostw Europy w piłce noż-
nej w 2012 roku. We wstępnym projekcie, przygotowa-
nym przez władze PKP pod koniec 2008 roku, zapisano 
jedynie konieczność poprawy estetyki obiektu, w tym 
wykonanie nowej informacji wizualnej i aranżacji 
przestrzeni handlowych oraz uporządkowanie reklam. 
Równocześnie pracowano bowiem nad założeniami do 
dwuetapowego konkursu architektonicznego na nowy 

dworzec. Planowano wówczas, że Centralny w obecnej 
formie będzie funkcjonować do 2020 roku. Konkurs 
miał być organizowany razem z miastem, do którego 
należy działka od strony ulicy Emilii Plater, ale do 
dziś obie strony nie podpisały umowy o współpracy. 
Tymczasem w międzyczasie okazało się, że niezbędnie 
konieczne są nowe zabezpieczenia przeciwpożarowe 
i poprawa wentylacji na dworcu (obiekt nie spełniał 
podstawowych norm w tym zakresie, nie tylko zgod-
nych z obowiązującymi od niedawna restrykcyjnymi 
przepisami unijnymi). W konsekwencji podczas prac 
remontowych zrobiono o wiele więcej niż początkowo 
zakładano: uszczelniono ogromną płytę, na której stoi 
i naprawiono dylatacje, częściowo wymieniono insta-
lację elektryczną i wodno-kanalizacyjną, poprawiono 
oświetlenie podstawowe i zainstalowano awaryjne, 
a przede wszystkim rozpoczęto dostosowywanie go 
do potrzeb osób niepełnosprawnych (na przebudowę 
czekają jeszcze ciągi schodów ruchomych). Przy okazji 
gmach i jego podziemia zostały wreszcie dokładnie 
zinwentaryzowane, co pomoże władzom PKP w przy-
gotowaniu dokumentacji do planowanego wciąż kon-
kursu na nowy dworzec.� (TŻ)

Dlaczego
modernizacja?

12	| Wnętrze hali głównej przed 
modernizacją  
13	| Dworzec od strony Alej 
Jerozolimskich. Przed remontem 
elewacje przesłonięte były szyldami 
reklamowymi lokali usługowych
14	| Podziemia dworca przed 
modernizacją; fot. Albert Zawada/
agencja gazeta 
15 | Stan przed modernizacją. 
Powłoka dachu
16 | Stan przed modernizacją. 
Antresola wschodnia
17 | Stan przed modernizacją. 
Strop nad peronami
18 | Stan przed modernizacją. Peron 4
19 | Projekt koncepcyjny modernizacji 
dworca autorstwa Towarzystwa 
Projektowego, 2009-2010. Widok 
ogólny
20 | Projekt koncepcyjny modernizacji 
dworca autorstwa Towarzystwa 
Projektowego, 2009-2010. Widok hali 
głównej
21 | Projekt koncepcyjny modernizacji 
dworca autorstwa Towarzystwa 
Projektowego, 2009-2010. Widok 
galerii południowej
22 | Projekt koncepcyjny modernizacji 
dworca autorstwa Towarzystwa 
Projektowego, 2009-2010. Widok 
peronów 
fot. 12-13, 15-22 Jerzy Porębski
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Czy Dworzec 
Centralny będzie 

wyburzony?
Maria Wasiak

prezes zarządu PKP S.A.

Tomasz Gamdzyk
fot. archiwum własne

Dworzec Centralny 
w przestrzeniach 

publicznych 
Warszawy

Tomasz Gamdzyk 
naczelnik Wydziału Estetyki 

Przestrzeni Publicznej w Biurze 
Architektury i Planowania 

Przestrzennego m.st. Warszawy

Dworzec Centralny 
w Warszawie jest obiek-
tem nieco dziwnym. 
Kojarzy mi się z łodzią 
podwodną, która płynie 
z wynurzonym kioskiem. 
W przestrzeni miejskiej 
widzimy bowiem wy-
łącznie przeszkloną halę 
główną, której proporcje 
w żaden sposób nie odno-
szą się do długości i ukła-
du peronów. Dworzec 
tak naprawdę to tysiące 
metrów kwadratowych 
podziemi, małe miasto 
rozciągające się pod 
Alejami Jerozolimskimi, 
aleją Jana Pawła II i ulicą 
Emilii Plater. Ze względu 
na gmatwaninę korytarzy, 
do niedawna jeszcze ob-
rośniętą małymi sklepika-
mi, ludzie niezbyt tę prze-
strzeń lubili, gubiąc się 
w labiryntach bazaru i po-
konując bez windy liczne 
różnice poziomów. Teraz 
jednak coś się zmieniło. 
W czasie remontu mysie 
korytarze z powrotem po-
szerzono, wprowadzono 
nowe oświetlenie i zdarto 
osady śmierdzącego bru-
du. Podziemne przejście 
z przestrzeni dworca do 
krainy zapachów Złotych 
Tarasów nie jest już wy-
prawą na inną planetę!
Wracając na powierzch-
nię, chciałbym docenić 
architekturę hali głów-
nej: jej przestrzenność, 
przestronność i transpa-
rentność. W śródmieściu 

nie mamy drugiego tak 
rozległego wnętrza pub-
licznego (poza kilkoma 
kościołami). Jednak jest 
ono słabo wykorzysta-
ne. Pomimo że wyjścia 
z mrowiska dworca 
znajdują się na każdym 
narożniku skrzyżowań, 
to nie odczuwa się ła-
twości połączenia z prze-
strzeniami publicznymi 
miasta, przede wszystkim 
fantastycznymi terena-
mi parterowej zieleni 
położonymi wzdłuż 
Alej Jerozolimskich aż 
do ul. Marszałkowskiej. 
Tymczasowe i wąskie 
przejście naziemne przez 
ul. Emilii Plater nie jest 
wystarczające, gdyż przed 
Dworcem Centralnym 
brakuje placu. Owszem, 
przestrzeni jest sporo, 
ale zarezerwowana zo-
stała dla samochodów 
i autobusów. Trzeba by 
stworzyć to przedpole, 
usuwając parkingi i anga-
żując do zaprojektowania 
go przede wszystkim 
architektów krajobrazu. 
Zakomponowanie placu 
z użyciem współczesnych 
form i środków, w powią-
zaniu z niestandardowym 
krajobrazem ul. Emilii 
Plater i wykorzystaniem 
obecności setek ludzi 
z węzła komunikacyjnego, 
okolicznych biurowców 
i centrum handlowego, 
tchnęłoby życie w nową 
scenę teatru miejskiego.

Budynek Dworca 
Centralnego architekto-
nicznie prezentuje się 
bardzo dobrze – o wiele 
lepiej niż sąsiadujące 
z nim Złote Tarasy. Projekt 
dworca był dobry i – jak 
na czasy, w których po-
wstał – nowatorski. Gorzej 
już było z wykonaniem. 
Tu, niestety, mamy do 
czynienia z dużą liczbą 
niedociągnięć i błędów. 
Niektóre były widoczne 
na pierwszy rzut oka, jak 
na przykład woda przecie-
kająca na perony podczas 
obfitych deszczów. Inne 
odkryliśmy podczas prac 

remontowych. Zanim do 
nich przystąpiliśmy, toczy-
ła się dyskusja na temat 
przyszłości dworca. Padały 
głosy o jego wyburzeniu, 
nie zdecydowaliśmy się 
jednak na to posunięcie. 
Wyburzenie budynku i re-
alizacja nowego to wielka 
inwestycja w samym cen-
trum miasta. Trwają tam 
inne duże przedsięwzięcia, 
choćby budowa metra. 
Wzniesienie takiego obiek-
tu, zbiegające się w czasie 
z innymi pracami w tej 
samej części stolicy, wią-
załoby się z bardzo dużymi 
utrudnieniami w ruchu. 

Wiosną tego roku zakoń-
czy się remont na Dworcu 
Centralnym, dzięki które-
mu staje się on nie tylko 
ładniejszy, czystszy, lecz 
także bardziej funkcjo-
nalny. Przez następne lata 
będzie z powodzeniem słu-
żył pasażerom. Docelowej 
decyzji, co do przyszłości 
dworca, na pewno nie 
podejmiemy sami. Jest 
to obiekt ważny nie tylko 
z punktu widzenia kolei, 
ale i całego miasta. Jego 
dalsza przyszłość będzie 
wynikiem ustaleń pomię-
dzy PKP S.A. a władzami 
stolicy.

23	| Podziemia Dworca Centralnego 
w połączeniu ze Złotymi Tarasami 
i hotelem Marriott według opracowania 
Wernera Hubera
24	| Widok w kierunku zachodnim. 
Działka, na której znajduje się parking 
należy do ratusza. W przyszłości 
mógłby tu powstać nowy plac miejski. 
W tle centrum handlowe Złote Tarasy 
(proj. Jerde Partnership)
25	| Sytuacja. Oznaczenia: 1 – Dworzec 
Centralny; 2 – Pałac Kultury i Nauki;  
3 – hotel Marriott; 4 – Złote Tarasy

Maria Wasiak
fot. serwis prasowy PKP 
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Jerzy Porębski
fot. archiwum własne

Co było 
najtrudniejsze 

w realizacji projektu 
modernizacji?

Jerzy Porębski 
Towarzystwo Projektowe

Na tak postawione przez redakcję pytanie odpowiedź 
skoncentrować się musi na problemach i trudnoś-
ciach, o których po zakończeniu remontu najchętniej 
chciałoby się zapomnieć. Łatwiej mi przyjdzie okre-
ślić  wyzwania, pamiętając o pozytywnych stronach.
 A więc, mieliśmy do czynienia z ogromnym założe-
niem architektonicznym (ok. 77 000 m2), łączącym 
funkcje dworca i galerii handlowych, będącym za-
razem istotnym węzłem komunikacyjnym w cen-
trum miasta, nieremontowanym od trzydziestu lat. 
Brakowało informacji o rzeczywistym  stanie tech-
nicznym dworca i jasnych planów co do jego przy-
szłości. 
Remont prowadzony był bez wyłączenia go z użytko-
wania – „w ruchu ciągłym”. Wyremontowane części 
trudno było ochronić przed zniszczeniami, gdy prace 
trwały tuż obok. Ograniczony był jak zwykle budżet i 
czas, biorąc pod uwagę skalę zaniedbań i zniszczeń.
 Mieliśmy do czynienia z dość skomplikowaną i bar-
dzo rozbudowaną strukturą PKP, co utrudniało szyb-
kie podejmowanie decyzji, a także ich częste zmiany, 
szczególnie w kwestii przeznaczenia wielu pomiesz-
czeń. W połowie całego procesu nastąpiła zmiana 
osób odpowiedzialnych za remont. 
Objęcie modernizacją części dworca (53 800 m2), brak 
wszystkich najemców, którzy określają swoje potrze-
by, a także brak porozumienia z miastem w sprawie 
wyposażenia wyjść z galerii w podnośniki i windy 
dla osób niepełnosprawnych, utrudniały koordynację 
prac budowlanych i instalacyjnych. 
Brak takiej koordynacji z harmonogramem remontu 
przy przetargach na informację dynamiczną, bileto-
maty i infomaty spowodował, że urządzenia te nie są 
do tej pory zamontowane.
Ze względu na tajemnice i niespodzianki, jakie 
skrywał dworzec, przez cały okres trwania remontu 
pojawiały się także problemy z precyzyjnym okre-
śleniem zakresu prac (a co za tym idzie – rozliczeń 
z wykonawcą). Jedną z nich, a zarazem największą, 
było 1000 m.b. dylatacji w płycie głównej, przez które 
lała się woda na galerie oraz perony i nie sposób było 
przez dłuższy czas ich uszczelnić. Mieliśmy również 
do czynienia ze stałym monitorowaniem i żywym 
zainteresowaniem remontem opinii publicznej, bo 
odbywał się on przy „podniesionej kurtynie”, powo-
dując jednocześnie niemałe utrudnienia.

Grzegorz Niwiński
fot. archiwum własne

Co było 
najistotniejsze 

w projekcie 
modernizacji?

Grzegorz Niwiński 
Towarzystwo Projektowe

Dworzec Centralny, pomi-
mo słabej jakości oryginal-
nego wykonania, jest uda-
ną realizacją architektury 
lat 70. Przyjęliśmy więc 
za podstawowe założenie 
przywrócenie pierwotne-
go wyglądu budynku w 
możliwie niezmienionym 
kształcie oraz wprowadze-
nie współczesnych uzupeł-
nień nawiązujących dialog 
z modernistyczną formą. 
Oczywiste jest również, że 
dworzec powinien być do-
brze połączony z otaczającą 
go przestrzenią publiczną 
oraz dostępny dla osób nie-
pełnosprawnych. W tym 
celu połączyliśmy nowymi 
windami poziom hali z 
antresolami. Udrożniliśmy 
połączenie windą hali z 
galeriami handlowymi 
oraz galerii z peronami. 
Zaprojektowaliśmy pochyl-
nie dla niepełnosprawnych 

oraz założyliśmy montaż 
podnośników na schodach 
łączących galerie z mia-
stem. Dysponując ograni-
czonym budżetem, a także 
mając na uwadze nieokre-
śloną przyszłość budynku, 
dążyliśmy do poprawienia 
estetyki obiektu w sposób 
efektywny – wszystkie 
zasadnicze elementy na-
dające się do adaptacji zo-
stały zachowane i poddane 
renowacji. W szczególności 
posadzki, okładziny ka-
mienne i betonowe tynki z 
płukanym żwirem, które są 
dominującymi elementami 
wykończenia wnętrz, jak 
również okładziny główne-
go dachu hali oraz ślusarki 
i przeszklonych elewacji. 
Przywrócenie i podnie-
sienie jakości wnętrz 
dokonało się też poprzez 
korekty aranżacji zmierza-
jące do wyeliminowania 

28	| Rzut galerii, poziom –1. 
Oznaczenia: 1 – galeria środkowa;  
2 – galeria wschodnia; 3 – galeria 
północna; 4 – galeria południowa;  
5 – perony; 6 – kasa biletowa;  
7 – lokal usługowy; 8 – toalety;  
9 – pomieszczenie monitoringu;  
10 – zaplecze lokali usługowych
29	| Przekrój A-A

30	| Przekrój B-B
31	| W przestrzeń hali wprowadzono 
transparentne bryły mieszczące usługi
32	| Poczekalnia
33	| We wnętrzu poczekalni zachowano 
oryginalne siedziska, wprowadzono 
natomiast zasilanie przy każdej ławce  
i Wi-Fi

narosłych dobudówek, a 
także podniesienie stan-
dardu i estetyki sufitów 
oraz oświetlenia. Nowe 
sufity podwieszane i spo-
sób aranżacji oświetlenia 
wzorowane były na rozwią-
zaniach oryginalnych. Poza 
odnowieniem i przywróce-
niem pierwotnego kształtu 
przestrzeni, stawialiśmy 
sobie za cel wprowadze-
nie na dworzec nowego 
wyposażenia i detali, któ-
re stworzą współczesną 
relację dla architektury 
lat 70. Wyważony kontrast 
pomiędzy starym, częś-
ciowo tylko odnowionym 
otoczeniem, a elementami 
nowymi, wykonanymi z 
nowoczesnych materiałów, 
powinien być zauważalną 
cechą zmian. Elementy 
nowe to: pawilony w hali 
głównej, wydzielenia lokali 
użytkowych w pasażach 

handlowych, mała archi-
tektura, nośniki informa-
cji, elementy architekto-
niczne. 
Uporządkowanie reklamy 
polegało na usunięciu 
nośników, które zakłó-
cają odbiór architektury 
i informacji kolejowej.  
Pozostawione nośniki 
dostosowano do podzia-
łów architektonicznych 
budynku. Zakładaliśmy 
takie ich rozmieszczenie 
w hali głównej, aby prze-
słaniały najbardziej zużyte 
fragmenty ścian i elewacji i 
nie kolidowały z systemem 
informacji. Oddzielnym 
przedsięwzięciem jest in-
formacja dworcowa, która, 
oprócz podświetlanych ka-
setonów, ma również po-
stać różnego typu urządzeń 
elektronicznych, po części 
zintegrowanych z architek-
turą dworca.

Remont Dworca Centralnego 
w Warszawie
Autorzy: Towarzystwo 
Projektowe, projektanci: 
Grzegorz Niwiński, 
Jerzy Porębski
Współpraca: Barbara Dobrzyńska, 
Karol Langie, Wojciech 
Piwowarczyk, Jakub Reda, 
Maciej Siczek, Maciek Walczyna, 
Maciej Wilczek  
Generalny wykonawca: PORR 
Polska 
Inwestor: PKP S.A.
Powierzchnia zabudowy: 6341 m2

Powierzchnia całkowita objęta 
remontem: 53 800 m2

Projekt: 2009-2010
Realizacja: 2010-2011
Koszt dotychczasowych inwestycji: 
48 000 000 PLN
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26	| Zmodernizowany dworzec od 
strony Alej Jerozolimskich. Widok w 
kierunku zachodnim  
27	| Rzut parteru. Oznaczenia:  
1 – hala główna; 2 – lokal usługowy; 
3 – punkt informacji; 4 – centrum 
obsługi pasażera i strefa VIP; 5 – kasy 
biletowe; 6 – przestrzeń rozładunkowa; 
7 – zaplecze kas; 8 – toalety
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Werner Huber
fot. archiwum własne

O przywracaniu
 i dodawaniu

wartości  
oraz o duchu 

Romanowicza  
Werner Huber

i Grzegorz Stiasny

Grzegorz Stiasny 
architekt, krytyk architektury  

 fot. archiwum własne

Werner Huber: Od czasów mojej pierwszej wizyty 
w stolicy Polski w lecie 1986 roku Warszawa Centralna 
należy do miejsc, które zawsze odwiedzam. Prestiżowa 
lokalizacja budynku na mapie miasta i wielkość hali 
zrobiły na mnie wrażenie, podobnie jak wymyślne 
drogi podziemne. To, że jako kluczowy projekt epoki 
Gierka, miał odgrywać w latach 70. rolę propagandową, 
nie szkodzi jego cechom architektonicznym – przede 
wszystkim, jeśli porównam warszawski obiekt z jego 
odpowiednikiem w stolicy Szwajcarii. Dworzec  
w Bernie również miał skomplikowaną historię projek-
towania. Został otwarty (po 17 latach budowy!) w roku 
1974. Podobnie jak w Warszawie, pod betonowym 
dachem znajduje się rozległy system podziemnych pa-
saży i peronów. Jednak w przeciwieństwie do jednoli-
tego w charakterze Centralnego, dzieli się na wiele czę-
ści, co jest konsekwencją tak długiego czasu realizacji.

Grzegorz Stiasny: Dworzec Centralny, choć chwalony za swoje sprawdzające się 
w długim okresie użytkowania walory funkcjonalne, na poziomie idei tkwi w epoce 
XIX-wiecznej kolejowej romantyki. Przeszklony pawilon hali głównej jest niczym świą-
tynia poświęcona nieistniejącemu bóstwu kolejnictwa. Proste zabiegi oczyszczenia 
i przemalowania elewacji oraz wykonanie nowego oświetlenia hali sprawiły, że obecność 
w centrum miasta tej przyciągającej coraz to nowych wyznawców ikony potrafi wizu-
alnie przyćmić sąsiednie świątynie handlu i biznesu (o stalinowskim Pałacu Kultury 
nie wspominając). Projektanci przewrotnie, choć zgodnie z nową warszawską tradycją, 
zaproponowali, aby ewentualne zewnętrzne dekorowanie budynku wielkoformatowymi 
płachtami, niosącymi przekaz artystyczny czy informacyjny, omijało przeszklenia hali 
głównej, a ograniczało się jedynie do pasów okien flankujących ją pawilonów (na któ-
rych kolejarze już przed remontem wieszali reklamy). Dla pełnego wyeksponowania 
bryły jako świetlistego miejskiego lampionu usunięto też narosłe przez lata pawilony 
komercyjne, które rozlokowane były wzdłuż ścian zewnętrznych, co dodatkowo umożli-
wiło dialog przeszklonej fasady z przestrzenią miejską wokół.
Nastrój hali głównej został zmieniony poprzez trwałe wypełnienie nowym programem 
funkcjonalnym jej centralnej powierzchni. W pustej dotąd przestrzeni podróżni sta-
li zapatrzeni we wciąż znajdujący się na swoim miejscu obraz olbrzymiego rozkładu 
jazdy. Projektanci zaproponowali zajęcie jej środka przez wolno stojące szklane kioski 
tworzące nieformalny układ przestrzenny. W wielkim pawilonie dworca powstał rodzaj 
pawilonowego miasteczka w małej skali. Szklanym bryłom nadano fantazyjne kształty 
ściętych ostrosłupów. Poprzez użycie na przemian pasów szkła przeziernego i mlecznego 
mogą one przypominać zespół rozsypanych, powiększonych kostek lodu. W przejściach 
pomiędzy nimi wiją się długie ławy dla podróżnych. Taki układ przełamuje charakter 
hali z pokazowej reprezentacji dworcowej potęgi w kierunku bardziej humanistycznych, 
intymniejszych przestrzeni otoczonych lekkimi bryłami szklanych kiosków.    

 Werner Huber (1964) w roku 
1991 ukończył studia na wydziale 

architektury ETH w Zurychu. 
Od 2001 jest redaktorem 

w „Hochparterre“, szwajcarskim 
czasopiśmie poświęconym 

architekturze i dizajnowi. W roku 
2005 opublikował architektoniczny 

przewodnik Warschau – Phönix aus der 
Asche (Wydawnictwo Böhlau, Kolonia), 
a pięć lat później monografię Bahnhof 

Bern 1860-2010. Obecnie przygotowuje 
pracę na temat dworca głównego 

w Zurychu. Od 1986 roku regularnie 
odwiedza Warszawę i Polskę

34-36 | Neony lokali usługowych 
projektu TePe; fot. Witold Urbanowicz
37-39 | Centralna powierzchnia 
hali głównej wypełniona została 
programem funkcjonalnym. Lokale 
usługowe mieszczą się w szklanych 
formach przywodzących na myśl  
kostki lodu
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 Werner Huber: Pod koniec lat 80. dworzec Warszawa 
Centralna istniał nadal w pierwotnym stanie – choć 
już raczej złym niż dobrym. Był miejscem mrocznym, 
wypełniał go brzydki zapach, ale styl architektonicz-
ny Arseniusza Romanowicza wciąż rzucał się w oczy. 
Upadek nastąpił, gdy powstały kioski i stoiska handlo-
we, a sam budynek karygodnie zaniedbano. Dworzec 
Centralny, który powinien stanowić wizytówkę stolicy, 
stał się jej zaprzeczeniem.
Czy dlatego powinno się go zburzyć? Z pewnością nie. 
Jakie byłyby skutki wybudowania na jego miejscu 
centrum handlowego z peronami w podziemiach moż-
na wyobrazić sobie na przykładzie Złotych Tarasów, 
znajdujących się zaraz naprzeciwko dworca. Byłoby to 
błędne posunięcie urbanistyczne i architektoniczne.
Na szczęście dla warszawskiej architektury, przed 
Euro 2012 nie wystarczyło czasu na rozbiórkę i nową 

Grzegorz Stiasny: Warszawskie podziemia czekają 
na swojego piewcę, ale musiałby to być literat klasy 
Leopolda Tyrmanda, który byłby zdolny z czułością 
opisać pełen przygód spacer spod rotundy PKO do pe-
ronów stacji WKD Warszawa Ochota. W prostej linii 
licząc, można go odbyć na kilometrowym odcinku nie-
mal całkowicie pod ziemią (pomijając wrażenia, któ-
rych przechodnie doznają przez kilkadziesiąt metrów 
pomiędzy wyjściem na osławioną Patelnię, czyli zagłę-
biony placyk przed wejściem do stacji metra Centrum, 
a ponownym zanurzeniem się w głąb schodami pro-
wadzącymi na perony stacji Warszawa Śródmieście). 
Przynajmniej jedną trzecią tej trasy trzeba przebyć, 
korzystając z podziemnych galerii Dworca Centralnego. 
Te logicznie oplatają halę peronową, której centralna 
część tworzy imponującą podziemną agorę – prosto-
kątny krater czterech peronów otoczonych zespołami 

realizację, a władze spółki PKP S.A. doszły do wnio-
sku, że w tak zdewastowanym budynku nie można 
przyjmować gości, którzy przyjadą na mistrzostwa 
Europy. I na szczęście zadanie modernizacji powierzo-
no Towarzystwu Projektowemu. Projektanci uznali, że 
główne cechy pierwotnej realizacji powinny pozostać  
widoczne i oparli się pokusie zmiany charakteru dwor-
ca. Kierowali się stylem Arseniusza Romanowicza.
Doceniłem to, gdy późną jesienią 2011 roku 
zobaczyłem po modernizacji prawie gotowy budynek. 
Pozbycie się wszystkich punktów handlowych z głów-
nej hali i przejść, wyczyszczenie powierzchni, zamon-
towanie nowych sufitów i jasnego oświetlenia przy-
wróciło wnętrzu  pierwotną siłę. 
Rampy, windy i wypukłe linie na posadzkach spowo-
dowały, że dworzec jest w końcu dostępny również dla 
osób niepełnosprawnych.

schodów ruchomych i loggii widokowych. Dziś ten 
fragment śródmiejskiego systemu przejść i pasaży 
podziemnych wyróżnia się oryginalną, logiczną kom-
pozycją i zmodernizowaną estetyką. Tu najlepiej pasuje 
urzędnicza nazwa projektu remontu i przebudowy 
dworca – estetyzacja. 
Dzięki radykalnej decyzji usunięcia z podziemi wszyst-
kich dotychczasowych najemców, udało się zupełnie 
na nowo zaaranżować zespół około setki rozmieszczo-
nych wzdłuż poszczególnych galerii pomieszczeń ko-
mercyjnych o powierzchni od kilkunastu do ponad stu 
metrów kwadratowych. 
Wygląd ich szklanych frontów został zunifikowany, 
a pomysł rytmicznie rozmieszczonej informacji  
wizualnej w formie pionowych paneli sprawdza się 
plastycznie zwłaszcza w niższych częściach  
galerii.

42| Nowa informacja wizualna, sufity 
podwieszane, jasne oświetlenie 
i oczyszczona posadzka podniosły 
komfort korzystania z przejść 
podziemnych

40| Schody prowadzące z hali głównej 
do galerii środkowej
41| Galeria północna i środkowa. 
Podczas modernizacji usunięto lokale 
usługowe, odsłaniając widok na 
perony. W posadzce zamontowano 
oznaczenia dla osób niewidomych 
i niedowidzących
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Werner Huber: Nowe sklepy w pasażach, które należą dzisiaj do wielkiego dworca, 
prezentują się elegancko dzięki szklanym konstrukcjom, a powierzchnie reklamowe 
są dobrze zintegrowane z architekturą. 
Prawdziwą ozdobą jest bar w poczekalni na antresoli.
Pozostałe wyposażenie dworca – automaty biletowe, ławki, kosze na śmieci, drogo-
wskazy i plany – zostały opracowane przez dizajnerów z największą starannością,  
która jest już nam znana z realizacji Miejskiego Systemu Informacji i innych projek-
tów w przestrzeni publicznej. 
Wszystkie te elementy są podporządkowane idei Romanowicza, jakby stary mistrz 
spoglądał swoim kolegom przez ramię. 
Jedynie pawilony handlowe i długa ławka w dużej hali stanowią odstępstwo od tej 
zasady. Są to obiekty, które odróżniają się od budynku, wyglądają jakby znajdowały się 
tutaj tylko przejściowo.
Również w Szwajcarii w ostatnich 25 latach zmodernizowano wiele dworców.  
W ramach projektu Rail City, 9 największych dworców stało się centrami handlowy-
mi. Szwajcarskie Koleje Federalne (SBB) wykonały przy tym dobrą robotę i podkreśliły 
styl tych, przeważnie historycznych, budynków. Dworzec w Bernie, jedyny tak wielki 
obiekt z lat 70., musiał walczyć z podobnymi problemami jak Warszawa Centralna, 
jednak podczas jego modernizacji w roku 2003 zwracano niewielką uwagę na styl 
pierwotnej architektury. Nadal jest mocno podzielony na fragmenty. W Warszawie 
Towarzystwo Projektowe lepiej wykonało swoje zadanie. Warszawa jest lepsza niż 
Berno.

Post scriptum: W sprawie reklamy na Dworcu Centralnym 
Szybka komunikacja, nowoczesne pociągi i sprawne połączenia czynią podróż koleją 
atrakcyjną. Dworzec jest dla przyjezdnych i turystów wizytówką miasta lub ostatnim, 
zapamiętanym przez nich widokiem. 
Dlatego wielkoformatowa reklama, która oplotła w grudniu 2011 roku właśnie zmo-
dernizowany obiekt była afrontem wobec podróżnych.
Również w Szwajcarii SBB chcą wygenerować jak największe przychody dzięki rekla-
mie. Na dworcach jest coraz więcej plakatów. Ale szwajcarskie koleje nie postępują 
tak bezczelnie jak PKP na dworcu Warszawa Centralna, ponieważ przez kraj przeszła-
by fala protestów.

Grzegorz Stiasny: Estetyzacja dworca należy do działań zmierzających do „odczarowy-
wania” naznaczonych przekleństwem złego pochodzenia lub złego „prowadzenia się” 
zrealizowanych w PRL-u budynków. Konsekwencją tego ostatniego staje się mentalne 
wyparcie ze świadomości społecznej obiektu jako dzieła. Stąd już tylko krok do archi-
tektonicznej kary śmierci – przyzwolenia na wyburzenie. W przypadku dworca padało 
wiele głosów poddających w wątpliwość urbanistyczny sens i architektoniczną jakość 
jego nadziemnej części, ale technokratycznie chłodna estetyka i funkcjonalna spraw-
ność nawet dziś potrafią budzić podziw odwiedzających Warszawę gości. A jego chao-
tyczne, nowokapitalistyczne otoczenie, najeżone przedziwną mieszanką form sprawia, 
że skrzydlaty dach hali, zamiast solą w oku społeczeństwa, staje się tylko estetyczną 
przystawką dla wyrastającego wokół Koolhaasowskiego junkspace, gdzie akumulacja 
zastępuje hierarchię, dodawanie – kompozycję. Osobiście uznaję wyższość architektury 
stacji Warszawa Śródmieście nad artystyczną wartość Dworca Centralnego. Ten ostatni 
kojarzy mi się z czasami propagandy sukcesu, gdy jego konstrukcję nadzorował po-

45| Galeria środkowa znacząco się 
poszerzyła. Rozdzielono funkcje 
dworcowe od komercynych  

46| Zmodernizowane perony. 
Oryginalne sufity podwieszane poddano 
renowacji

43-44 | Perony po modernizacji. 
Ingerencja we wnętrze zakładała 
zachowanie charakteru obiektu

cieszny inżynier – czterdziestolatek z popularnego seria-
lu telewizyjnego, a budował sprytny prostaczek – majster 
Maliniak; postacie fikcyjne, stworzone jednak z dzienni-
karską rzetelnością przez Krzysztofa T. Toeplitza. W tej 
farsowej opowieści nie pojawia się postać architekta. 
I dobrze, bo jego biografia ukazuje jednostkę wybitną, 
choć za życia niedocenianą. 
Na fali rosnącego w Polsce zainteresowania szeroko rozu-
mianą kulturą projektową, budynek Centralnego awan-
sował do poziomu ikony polskiej architektury XX wieku. 
Najnowsze interwencje projektowe na dworcu przywra-
cają mu niezaprzeczalne walory późnomodernistycznej 
architektury, która powoli zyskuje akceptację coraz szer-
szej grupy odbiorców.  

Na fali
rosnącego 
w Polsce 
zainteresowania 
szeroko 
rozumianą 
kulturą 
projektową 
budynek Dworca 
Centralnego 
awansował 
do poziomu 
ikony polskiej 
architektury  
XX wieku
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47| Przy krawędzi peronu 
wprowadzono wypukłe linie 
podnoszące bezpieczeństwo osób 
niepełnosprawnych
48| Fragment kontrowersyjnego 
muralu i reklamy wielkoformatowej 
w przestrzeni peronów

fot. 38, 41, 42, 45, 47 Juliusz Sokołowski
fot. 1, 24, 26, 31-33, 37, 39, 40, 43, 44, 46, 48 
Jakub Certowicz 

to organize the European Soccer Championships in Poland 
in 2012 made its modernization urgent. Polish Railways 
even toyed with an idea to pull it down and construct a 
new building on the same site, but fortunately time was 
too short, so a design for large-scale modernization works 
was entrusted to Towarzystwo Projektowe, known for their 
urban designs. The station was repaired and cleaned, all 
trashy additions removed, the main hall arranged with 
new kiosks and benches, and new elements introduced, 

such as facilities for the handicapped, information sys-
tems, ticket machines, food courts, toilets etc. The Central 
Station has become a welcoming gate to the city. 
The renovated station, its past and future fate, are dis-
cussed by architect and critic Grzegorz Stiasny, art his-
torian Małgorzata Omilanowska, Swiss critic and writer 
Werner Huber, Tomasz Gamdzyk from the City Office 
Aesthetics Department, and Maria Wasiak, board member  
of the Polish Railways.

The Central Train Station in Warsaw
The Central Train Station was built in Warsaw in the first half of the 1970s after a design 
by Arseniusz Romanowicz, Piotr Szymaniak and Stanisław Zalewski. For political rea-
sons, the station building was constructed at great speed, which resulted in poor work-
manship and faulty finishings. Designed in the “Modern Soc” style, the station has a 
dramatic roof covering both the main hall, east and west pavilions with mezzanines for 
food courts and offices, an underground maze of corridors lined with retail areas, and 
escalators going down to platforms. The station was never properly maintained and 
slowly deteriorated, becoming a dirty, smelly and unfriendly place, until the decision 
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