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Ewa Grzegorczyk

Wydziatl Powiatowego Konserwatora Zabytkow, Starostwo Powiatowe w Poznaniu

Wielkie modernizacje w matych miejscowosciach.
Rewitalizacja dworcow 1 obiektow techniki
w powiecie poznanskim

Wprowadzenie

Inwestycje przeprowadzone w minionych latach w $rodowisku kolejowym spowodowaly nowe
postrzeganie budynkow dworcowych, ktére utracity swoja dawna funkcje lub ulegly dewastacji.
Powiat poznanski to obszar dawnego zaboru pruskiego, dosy¢ dobrze rozwinietego gospodarczo,
o czym $wiadczy gesta sie¢ linii kolejowych. Ze wzgledu na jej zmniejszenie w latach 90. XX w.,
wynikajace ze spadku popularnosci kolei i braku ich dofinansowania, wiele matych stacji przestato
by¢ uzytkowanych.

Niniejsze opracowanie ma na celu przedstawienie wybranych obiektow dworcowych w po-
wiecie poznanskim, ktore zostaty poddane rewitalizacji w ostatniej dekadzie. Na ich przyktadzie
zostang zaprezentowane zatozenia projektowe i osiagnigte cele w zakresie ochrony dziedzictwa
kolejowego.

Na poczatku przedstawiono programy inwestycyjne, ktore mozna uznac za tzw. site sprawcza,
poniewaz miaty najwickszy wplyw na rewitalizacj¢ wyzej wymienionych terendw w powiecie po-
znanskim. Nastepnie omowiono najciekawsze rewitalizacje (remont i adaptacje) stacji kolejowych
oraz wptyw modernizacji linii kolejowych na ekspozycje¢ zabytkowych budynkéw dworcowych.
Poddano tez krotkiej analizie problematyke zarzadzania obiektem dworcowym przez osoby pry-
watne.

Stan badan nad rozwojem zabytkow kolejnictwa zostal przedstawiony w ksigzce Mirona Urbaniaka
[1], poswigconej najwigkszym i najcickawszym weztom kolejowym Wielkopolski. Autor podejmuje
si¢ oceny wartosci zabytkowej poszczegolnych obiektow zespotu stacji kolejowych oraz przedstawia
kierunki waloryzacji dziedzictwa kolejowego. Natomiast artykul Anny Rylukowskiej [2], traktujacy
o planowanych pracach rewitalizacyjnych wybranych dworcow powiatu poznanskiego, stanowi po
czesci — zdaniem autorki niniejszego opracowania — punkt wyjscia do analizy kilku budynkéw ko-
lejowych. Ukazuje bowiem osiagnigte cele rewitalizacyjne i ich oceng w optyce konserwatorskie;j.
Niniejsze opracowanie powstato na podstawie dokumentéw z archiwum Powiatowego Konserwatora
Zabytkéw w Poznaniu (projektéw budowlanych, opinii, pozwolen, ikonografii historycznej i aktual-
nej) oraz wlasnych doswiadczen jako inspektora Wydzialu Powiatowego Konserwatora Zabytkow.
Dotyczy on wnioskéw sformutowanych po analizie przeprowadzonych prac remontowych i moder-
nizacyjnych budynkéw zabytkowych.

Zmiany w wygladzie perondw oraz efekty procesow rewitalizacji terendw dworcowych zaczety
by¢ dostrzegalne od 2010 r., kiedy rozpoczeta si¢ realizacja budowy sprawnego systemu transportu
zbiorowego w postaci kolei metropolitalne;.

System regularnych kolejowych polaczen regionalnych w aglomeracji poznanskiej zintegrowat
samorzady terytorialne, ktore wlaczyly si¢ w ten projekt w ramach wspotfinansowania. W tym celu
w listopadzie 2013 r. podpisane zostaly umowy partnerstwa przez m.in. Stowarzyszenie Metropolia
Poznan, Miasto Poznan oraz 24 samorzady gminne. W ramach tego projektu opracowano m.in. kon-
cepcje zintegrowanego transportu publicznego, koncepcje budowy weziow przesiadkowych i plany
zagospodarowania przestrzennego terenéw potozonych wokot nich. Zinwentaryzowano takze istnie-
jace obiekty stacyjne i sporzadzono koncepcje¢ uruchomienia szybkiej kolei miejskiej na obwodnicy
towarowej Poznania.
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Potrzeba realizacji projektu wynikata z procesow demograficznych i przestrzennych, zachodza-
cych na obszarze powiatu, a wywotanych falg migracji mieszkancow miasta Poznania, ktérzy osied-
laja si¢ na terenach o$ciennych gmin. Prace nad rozbudowa Poznanskiej Kolei Metropolitalnej ru-
szyty w 2014 1.

Kolejnym bodzcem do zmian, szczegodlnie do przeprowadzenia rewitalizacji obiektéw kolejo-
wych, stal si¢ Program Inwestycji Dworcowych na lata 2016-2023, przyjety we wrze$niu 2016 r. To
pierwsza tak duza inicjatywa PKP, dzigki ktérej unowoczesnione zostang dworce kolejowe w catym
kraju. Na liScie obiektow przewidzianych do przebudowy znalazty si¢ nie tylko dworce z najwiek-
szych polskich miast, ale takze z wielu mniejszych miejscowos$ci. Z powiatu poznanskiego wytypo-
wano dwa obiekty dworcowe, a mianowicie dworzec w Pobiedziskach (gm. loco) i stacj¢ kolejowa
w Paledziu (gm. Dopiewo).

Najwieksze szanse na modernizacj¢ maja obiekty dworcowe potozone przy zmodernizowanych
liniach kolejowych. Wprowadzaja one bowiem system kolei duzych predkosci, co istotnie wpty-
neto na zmiane wygladu peronow, infrastruktury kolejowej oraz otoczenie zabytkowych dworcow.
W powiecie poznanskim modernizacja linii kolejowej E59 na odcinku Wroctaw—Poznan objeta m.in.
zabytkowe stacje kolejowe w Puszczykowie i Puszczykowku, powodujac jednocze$nie gruntowng
zmiang ich otoczenia.

Na terenie powiatu poznanskiego, ktéry obejmuje 17 gmin i ma ok. 1900 km? powierzchni, znajdu-
je sie ok. 40 dworcow i stacji kolejowych. Sa to w wigkszosci budynki o statusie zabytku, czyli obiek-
tu ujetego w gminnej ewidencji zabytkow lub wpisanego do rejestru zabytkéw. Posrod wspomnianych
40 obiektow dworcowych ponad 20 wchodzi w sktad wiekszych zespotow kolejowych, obejmujacych
m.in. nastawnie, wieze ci$nien, lampiarnie, szalety, domy pracownikow kolei i magazyny.

Rewitalizacja terenu dworcowego, czyli jego ozywienie, jest przedsiewzieciem, ktére wymaga
zindywidualizowanego podejscia do kazdego zabytkowego budynku. Obiekty objete ochrona maja
bowiem niekiedy typowe rozwigzania przestrzenne i budowlane, jednak r6znig si¢ kontekstem i zaso-
bem wartos$ci zabytkowych. Ze wzgledu na prowadzone prace remontowe, obejmujace rewitalizacje
wraz z adaptacjg budynku wazna jest tez §cista wspolpraca przedstawicieli dziedzin interdyscyplinar-
nych z konserwatorem zabytkow.

Obiekt dworcowy jest czesciag sieci transportowej i nie mozna go odcigé od tej funkceji, chocby
ze wzgledu na potozenie przy linii kolejowej i czesto na peryferiach miejscowosci. Dlatego przy pode;j-
mowaniu jakichkolwiek prac przy zabytkowym budynku dworcowym istotne jest okreslenie jego
warto$ci zabytkowej, mozliwo$ci rozwoju infrastruktury oraz okreslenie zupelnie nowych funkcji
dla obiektu, ktory w celu osiagnigcia rentownosci winien wykazywac sie wigksza uzytecznoscia niz
dotychczas.

Rewitalizacja budynkéw dworcowych

Dworce prowincjonalne powiatu poznanskiego zostaly wybudowane w duchu lokalnych form ar-
chitektonicznych. Powstaly w okresie istnienia zaboru pruskiego, w koncu XIX i na poczatku XX w.
W zwiazku z tym architektura dworcowa ma konstrukcje szkieletowa i muru pruskiego, a takze wystroj
ceglany.

Odkrywanie potencjalu obiecktu dworcowego to w powiecie poznanskim w wigkszo$ci zadanie
dla samorzadoéw, ktoére sg gldwnymi zarzadcami tych obiektow. Jest to m.in. rezultat pozbywania si¢
przez PKP w latach 90. XX w. i w pierwszej dekadzie XXI w. nierentownych dworcéw w ramach
maksymalnej redukcji kosztéw utrzymania. To spowodowato, iz mate dworce czgsto sprzedawano
inwestorom prywatnym lub przekazywano samorzadom.

Prace konserwatorsko-restauratorskie przy wyzej wymienionych budynkach obejmowaty przede
wszystkim wystrdj zewnetrzny elewacji oraz remont dachu i wnetrza. Nalezy podkresli¢, ze niekto-
re dworce pelnity do niedawna swoja pierwotna funkcje, inne zostaly w przesztosci w tak duzym
stopniu zdewastowane, ze wtdrnie zmodernizowane prawie utracily warto$¢ zabytkowa. Przy tych
ostatnich powstaty watpliwosci, czy poddawac je odtworzeniu, ponoszac wysokie koszty, czy raczej
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Il. 1. Wyremontowany dworzec w Puszczykowku (fot. E. Grzegorczyk)

zbudowac¢ zupetnie nowy budynek. Stad, aby zapewni¢ przetrwanie dziedzictwu kulturowemu, w za-
lozeniach projektowych przewidziano rowniez zmiany przeznaczenia obiektu. Dzigki $cistej wspot-
pracy inwestora z konserwatorem wypracowano konsensus migdzy wymaganiami inwestycyjnymi
a wytycznymi konserwatorskimi, definiujagcymi warto$ci zabytkowe obiektu.

Faza projektowa czgsto przebiega pod presja terminow, podobnie jak realizacja projektu. Dlatego
wazne jest dopilnowanie juz w fazie przedprojektowej opracowania wszelkich koniecznych opinii
i ekspertyz zwigzanych z rozpoznaniem stanu technicznego obiektu oraz wykonanie programu kon-
serwatorskiego. Priorytetem jest szacunek dla zabytkowej substancji i udany dobor nowej funkcji.
Niestety, czesto podejscie inwestora do zabytkowej substancji objawia si¢ postrzeganiem prac kon-
serwatorskich jako wymiany ,.,starego na nowe”. W wigkszosci projektow przewiduje si¢ wigc np.
catkowite odtworzenie stolarki okiennej zamiast chociaz czgsciowej konserwacji lub renowacji, wy-
miang dachowki na nowg, wspotczesng, o jednorodnej barwie. Przy ceglanych elewacjach stosuje si¢
uzupelnienie muru nowymi ceglami cigtymi, czasami wspodlcze$nie postarzanymi, o sztucznym efek-
cie wypatu, na skutek czego zabytek traci autentyczno$¢ i integralnos$¢ przez usuwanie nawarstwien.
Dlatego rzetelne podejscie przez inwestora do remontu obiektu zabytkowego jest konieczne i stanowi
wyzwanie w utrzymaniu podstawowych zasad konserwatorskich w zakresie ocalenia jak najwickszej
ilo$ci substancji zabytkowej i jej wyeksponowanie.

Stacje kolejowe w Puszczykowie 1 Puszczykowku sg Scisle zwigzane z poczatkami historii powsta-
nia w tym miejscu miejscowosci letniskowej. Przemiana Puszczykowa w popularne letnisko w oczy-
wisty sposob wigzala si¢ z usprawnieniem komunikacji. Wytyczano nowe drogi, a co najistotniejsze,
powstaty dwa stale dworce kolejowe: w Puszczykowie w 1901 r. (zamiast istniejagcego od 1897 r.
przystanku kolejowego) oraz w Puszczykowku w 1911 r. Obydwa dworce kolejowe zostaty wybudo-
wane w konstrukcji szkieletowej — formie architektonicznej narzuconej przez powstajaca zabudowe
letniskowg. Charakterystycznym elementem dworca w Puszczykowie jest wieza zegarowa gorujaca
nad budynkiem, wyrdzniajaca biuro zawiadowcy stacji. Zachowany do dzi$ zegar wiezowy z przeto-
mu XIX i XX w. posiada oryginalny mechanizm i konstrukcje, ktora w 2014 r. zostata poddana kon-
serwacji przez prywatnych wlascicieli budynku.

Prace konserwatorskie przy dworcu w Puszczykowie rozpoczetly si¢ od wiezy zegarowej. We wspot-
pracy z wiascicielka dworca zostaty podjete dzialania majace na celu rozpoznanie nawarstwien na ele-
mentach drewnianych wiezy oraz poszukiwanie zrodet ikonograficznych historycznego wygladu dwor-
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ca. Renowacji i naprawie zostal poddany rowniez oryginalny mechanizm zegara wiezowego. Kolejnym
etapem byta renowacja 25 okien. Wykonano przy tym nowe oszklenie, ktore zostalo uszczelnione ki-
tem. W 2016 r. rozpoczeto prace restauratorskie przy drewnianych elewacjach zewnetrznych, polega-
jace m.in. na usunigciu wtoérnych powtok malarskich i odtworzeniu pierwotnej kolorystyki (il. 1) [3].

Ostatecznie prace renowacyjne przy dworcu zostaly ukonczone w 2019 r. Obiekt od 2005 r. funk-
cjonuje jako popularna restauracja.

Dworzec w Puszczykowku, ktorego wilascicielem jest PKP S.A., zostat poddany kapitalnemu re-
montowi w 2010 r. Roboty budowlane obejmowaty m.in. wymian¢ zniszczonego szalowania muréw
obwodowych, odtworzenie stolarki okiennej, naprawe konstrukcji dachu [4].

Przebudowa wnetrza, w tym powigkszenie holu gléwnego, nie miata wpltywu na zmiang przezna-
czenia budynku. Wszelkie wyburzenia we wnetrzu dotyczyty wtornych $cianek dzialowych w po-
mieszczeniach pracowniczych i w istniejacych toaletach publicznych.

Budynek na podstawie badan stratygraficznych uzyskat w czesci konstrukcji drewnianej kolo-
rystyke zielong. Co ciekawe, budynek w calosci utrzymuje swoja historyczng funkcj¢. Warto pod-
kresli¢, ze w 2014 r. dworzec kolejowy w Puszczykowku zostat laureatem w kategorii specjalnej:
Architektura przemystowa i dziedzictwo techniki w konkursie ,,Zabytek Zadbany” (il. 2).

Przystanek kolejowy w Goleczewie (gm. Suchy Las) jest niewielkg stacjg kolejowa. Czg$¢ pet-

I1. 2. Zmodernizowana stacja w Puszczykowie (fot. E. Grzegorczyk)

nigca funkcje nastawni ma konstrukcj¢ muru pruskiego, o fachach tynkowanych, poczekalnia za$
konstrukcje drewniang. Caty obiekt jest kryty dachem wielospadowym z dachéwki karpiowki.

W 2019 r. gmina Suchy Las poddata renowacji przystanek kolejowy wraz z sasiadujacymi ceglanymi
szaletami. Dokonano niezbednej wymiany elementéw drewnianych oraz wzmocniono konstrukcje. Zmo-
dernizowano wiate poczekalni, ktora do§wietlono zaprojektowanym przeszkleniem na profilach alumi-
niowych [5]. Budynek zostat zaadaptowany w dawnym pomieszczeniu dyzurnego ruchu na dwuosobowy
posterunek policji, natomiast drewniang cz¢$¢ obiektu pozostawiono w pierwotnej funkcji poczekalni
pasazerskiej. Stacja jest stosunkowo matym obiektem, polozonym na skraju miejscowosci. Nie rozwig-
zano nadal kwestii planowanego parkingu, gdyz wymaga on stworzenia odrebnego dojazdu do czesci
peronowe;j.

Goleczewo posiada ok. 48 obiektow wpisanych do rejestru zabytkow wybudowanych w podob-
nym stylu architektonicznym. W wigkszosci sa to zespoty zagrdéd o konstrukcji muru pruskiego.
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11. 3. Wyremontowany budynek dworcowy stacji w Golgczewie (fot. E. Grzegorczyk)

Ta wie$ poniemiecka jest przyktadem szczegdlnej pod wzgledem wartosci zabytkowej realizacji ru-
ralistycznej. Budynek stacji kolejowej wpisuje si¢ w architektoniczny pejzaz wsi. Dlatego nalezy
podkresli¢ wage remontu wymienionego przystanku kolejowego, gdyz jest on wizytowka stylu zabu-
dowan w tej miejscowosci (il. 3).

Dworzec w Swarzedzu, ktérego remont rozpoczat si¢ w 2011 r., tj. jeszcze przed uchwaleniem
koncepcji Wielkopolskiej Kolei Aglomeracyjnej, stanowi przyktad wlasciwie przeprowadzonej rewi-
talizacji obiektu kolejowego. Budynek ten powstat w koncu XIX w., przy linii kolejowej Poznan—
Wrzesnia, ktora obecnie jest linig E20, taczacg Berlin z Moskwa, 1 stanowi cze$¢ Paneuropejskiego
Korytarza Transportowego Zachod—Wschod. Obecnie ujety jest w gminnej ewidencji zabytkéw. Bu-
dynek, historycznie ceglany, nieotynkowany, zostatl po wojnie wtornie pomalowany farbg. Dlatego,
przygotowujac program konserwatorski, przewidziano dwa warianty remontu elewacji. Jeden na-
wigzywat do pierwotnego charakteru budynku, drugi zaktadat zachowanie elewacji pomalowanych
na biato w przypadku stwierdzenia ztego stanu cegiet [6]. Ostatecznie, po oczyszczeniu cegiet meto-

I1. 4. Wyremontowany dworzec w Swarzedzu (fot. E. Grzegorczyk)
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I1. 5. Wyremontowany budynek dworcowy stacji w Czerwonaku (fot. E. Grzegorczyk)

da hydrodynamiczng i odstoni¢ciu ich lica, uznano, ze sg w stanie zadowalajacym i mozna wykonaé
pierwszg wersj¢ programu konserwatorskiego (il. 4).

Wiasciciel obiektu, gmina Swarzedz, postanowit zaadaptowa¢ wnetrza na Centrum Powiada-
miania Ratunkowego (dalej: CPR) z funkcjami towarzyszacymi, a takze na pomieszczenie obstugi
pasazeréw z zapleczem. Czg¢$¢ dworcowa zlokalizowana zostata na parterze we wschodniej czgsci
budynku, z oddzielnym wejsciem. W jednym z pomieszczen zachowano i poddano konserwacji ory-
ginalng drewniang boazeri¢ nascienng. Przestrzen punktu CPR powigkszono o nowy budynek, wznie-
siony w miejscu dawnych zabudowan gospodarczych. Obiekt nawigzywat formg do wczesniejszej
zabudowy, zostal jednak zaplanowany zgodnie z nowoczesnymi rozwigzaniami technologicznymi
i potaczony z dworcem szklanym tacznikiem. Oprocz stuzb dyspozytorskich strazy pozarnej i strazy
miejskiej znalazl si¢ tam rdwniez punkt medyczny. Nowe funkcje wymusity ingerencj¢ w historyczng
substancje zabytku poprzez wyburzenie $cian dziatowych i elementéw konstrukcyjnych, przebicie
nowych otwordw itp. Budynek oddano do uzytku w 2013 r. Oprocz rewitalizacji dworca i budynku
sgsiedniego pracom remontowym zostata poddana cata infrastruktura sgsiadujaca, tj. tory, perony,
drogi dojazdowe. Wybudowano rondo oraz duzy parking przed dawnym budynkiem magazynowym,
obecnie garazem dla pojazddw strazy pozarnej [2].

Warte odnotowania sg tez dzialania gminy Czerwonak, na terenie ktorej zlokalizowane sg trzy hi-
storyczne budynki dworcowe, tj. w Czerwonaku, Owinskach i Bolechowie. Majg one podobna archi-
tekture: sa dwukondygnacyjne, z czerwonej cegly, nieotynkowane, z dachami stromymi nakrytymi
dachéwka ceramiczng. Do tej pory catosciowo zostat zrealizowany projekt dworca w Czerwonaku,
natomiast w 2020 r. rozpoczgto prace przy dworcu w Bolechowie.

Stacja kolejowa w Czerwonaku (gm. loco) zostata poddana renowacji w 2018 r. W jego dwukon-
dygnacyjnej czg¢sci zachowano funkcj¢ dworcows, z poczekalnig pasazerska i automatem biletowym
na parterze, natomiast cz¢$¢ parterowa, ktora dawniej petita funkcje magazynows, zostata poddana
modernizacji w celu zmiany jej przeznaczenia. Obiekt uzyskat nowa stolarke okienna, wykonang
na wzor pierwotnej, w kolorystyce odcienia zieleni. Elementy kute oraz drewniang bramg przesuwna
w czesci magazynowej poddano renowacji, podobnie jak elementy drewniane budynku, ktére poma-
lowano na identyczny kolor jak stolarke okienng (il. 5) [7].

Stacja kolejowa w Czerwonaku zostala zaadaptowana na fili¢ Wydziatu Komunikacji i Transportu
Starostwa Powiatowego. Na parterze zostata urzadzona sala obstugi klienta z czterema stanowiska-
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mi i niezbednym zapleczem, doswietlona dodatkowym przeszkleniem w formie §wietlika w cze$ci
dachowej. Wejscie zlokalizowane jest od strony ulicy. Znaczna cz¢$¢ obiektu zachowata typowa
funkcje dworca kolejowego. Wsrdd prac wykonanych wokot stacji nalezy wymieni¢ modernizacje
parkingu, wiaty rowerowej, a takze objgcie monitoringiem wizyjnym terenu wokot obiektu.

Czy historyczna funkcja dworcow moze catkowicie zanikngc?

W wigkszosci projektéw adaptacyjnych budynkow dworcowych powiatu poznanskiego obstuge
pasazerska w postaci punktu sprzedazy biletow oraz poczekalni dla pasazeréw ograniczono do mini-
mum. Pozostate pomieszczenia przystosowano do funkcji sprzyjajacej integracji spotecznej, by w ten
sposob wyjs$¢ naprzeciw potrzebom mieszkancow wsi i lokalnych inwestoréw. W konsekwencji omo-
wionych powyzej dziatan modernizacyjnych stacje kolejowe staty si¢ multifunkcjonalnymi obiekta-
mi, ktorych lokalizacja przy linii kolejowej zdaje si¢ jedynym dowodem ich pierwotnej funkcji.

Mimo iz kolej jest waznym $rodkiem transportu, nadal zdecydowanie przegrywa z transportem
samochodowym. Czy ta dysproporcja ulegnie zmianie? Wiele czynnikow wskazuje, ze moze tak si¢
sta¢. Niewatpliwie ma na to wpltyw obecna polityka Miasta Poznania w kwestii podwyzek w Srod-
miejskiej Strefie Platnego Parkowania. Wzrost optat moze zniecheci¢ mieszkancow miasta, a takze
powiatu do wjezdzania samochodami do centrum miasta i pozostawiania ich tam na dtuzszy czas. Nie
bez znaczenia jest rowniez wymiana taboru na nowoczesny, szybka rozbudowa Poznanskiej Kolei
Metropolitalnej, a takze oszczedno$¢ czasu, jaka gwarantuje przemieszczanie si¢ koleja w przeci-
wienstwie do innych form transportu. Wymienione czynniki mogg — zdaniem autorki niniejszego
opracowania — stopniowo przechyla¢ szalg na korzys¢ kolei.

Modernizacja otoczenia a ekspozycja zabytkowego dworca

Jak sie okazuje, modernizacja linii kolejowej ma ogromny wplyw na ekspozycje zabytkowych
budynkéw dworcowych.

W przypadku dworca w Puszczykowku, ktory jest wpisany do rejestru zabytkéw bez otoczenia,
podczas modernizacji peronéw, prowadzonej przez PKP S.A., bardzo trudne okazato si¢ wyegzekwo-
wanie wymogow konserwatorskich dla bezposredniego otoczenia dworca. Projekt zagospodarowania
perondw nie byt klarowny 1 w trakcie prac doszto do odstgpstw od projektu, w wyniku czego skutek
podniesienia wysoko$ci perondéw bardzo silnie wptynat na ekspozycje dworca od strony toréow. Przed
dworcem powstata bowiem wyniesiona o ok. 60 cm platforma peronowa, ktéra w cze¢sci ,,obcie-
1a” optycznie budynek dworca. Platforma zostata zabezpieczona historyzujacym ogrodzeniem, ktore
udato si¢ wprawdzie obnizy¢ ze 150 do 120 cm, okazalo si¢ ono jednak dodatkowym efektem wizu-

Il. 6. Zmodernizowana stacja kolejowa w Puszczykowku (fot. E. Grzegorczyk)
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alnym. Modernizacja peronéw wptyneta takze na ograniczenie swobodnej komunikacji pasazeréw
w obrebie dworca 1 peronu, gdyz przejécia zostaly zwezone 1 wydzielone (il. 6).

Praktyka pokazata réwniez, ze miejsce, w ktérym zatrzymuja si¢ pociagi, znajduje si¢ o wiele
dalej niz wykonana przed dworcem platforma peronowa. W opinii autorki niniejszego opracowania
mozna ja bylo zaprojektowac i zbudowac catkowicie poza obrgbem budynku dworca.

Zmodernizowane perony w Puszczykowku z pewnoscig wchionety czg¢s¢ obiektu, a liczba wygro-
dzen i platform z porgczami stanowczo zakldcita niczym nieograniczong percepcj¢ budynku sprzed
modernizacji.

Dworzec w Puszczykowie rowniez byt zagrozony podobnym efektem prac modernizacyjnych.
Dzigki odpowiedniemu prowadzeniu negocjacji z PKP udato si¢ obnizy¢ wysokos¢ peronow do 31
cm wzgledem budynku dworca, wykonujac niezbedne odwodnienie miedzy platformg peronowg
a budynkiem. Ponadto peron wybrukowano kostka granitowa oraz wykonano historyzujace ogrodze-
nia, oddzielajace nieruchomos¢ z budynkiem od terenu peronu nalezacego do PKP.

Modernizacja linii kolejowej wprowadzita duzo dodatkowych elementow, ktore niekiedy z tru-
dem mozna zestawi¢ z zabytkowym obiektem. Problem ten mozna przeanalizowaé na przyktadzie
bezposredniego otoczenia stacji kolejowej w Ziotnikach (gm. Suchy Las), gdzie zlokalizowano dwa
kontenery obstugi technicznej PKP. Powstaje w tym miejscu pytanie, dlaczego znalazly si¢ one tak
blisko zabytkowego budynku dworca. Czgsto tego typu nieudane lokalizacje obiektow technicznych
wplywaja niekorzystnie na ekspozycje wyremontowanych budynkow dworcowych.

Gléwna przyczyna braku harmonii migdzy obiektami zabytkowymi a obiektami technicznymi li-
nii kolejowej wynika z braku ochrony konserwatorskiej bezposredniego otoczenia dworcoOw. Nalezy
podkresli¢, ze glownie w matych miejscowosciach do rejestru zabytkow dworce wpisane sa zwykle
po obwodzie muréw. Teren bezposredniego sgsiedztwa nie jest objety ktorgkolwiek z form ochrony,
przewidzianych w ustawie o ochronie zabytkoéw i opiece nad zabytkami. To automatycznie eliminuje
konserwatora zabytkow z procesu uzgodnien zagospodarowania otoczenia, zZ czego inwestorzy prze-
waznie korzystaja. Wiele rozwigzan projektowych zostato przypadkowo ,,przechwyconych” i pod-
danych analizie konserwatorskiej. Dzigki temu mozna bylo jeszcze negocjowaé zmiany dotyczace
otoczenia dworca.

Dworzec w rekach prywatnych

W powiecie poznanskim dwie stacje kolejowe sa zarzadzane przez wiascicieli prywatnych. Oba
obiekty, tj. dworce w Puszczykowie 1 Strykowie (gm. Stgszew), zostaty wpisane do rejestru zabytkow.

1. 7. Wnetrze restauracji w dawnym budynku dworcowym stacji w Puszczykowie (fot. E. Grzegorczyk)
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1. 8. Zmodernizowany budynek dworcowy stacji w Strykowie Poznanskim (fot. E. Grzegorczyk)

W zmodernizowanym budynku dworcowym w Puszczykowie zostala zalozona restauracja, cie-
szaca si¢ obecnie ogromng popularnos$cig. Nieruchomos$cig zarzadzaja wilasciciele posiadajgcy do-
$wiadczenie biznesowe, ktorzy w potowie lat 90. XX w. podjeli ryzykowng decyzje¢ jej kupna w dro-
dze przetargu. Zgodnie z aktem notarialnym sprzedazy nalezato go odnowi¢ w ciagu czterech lat od
nabycia. Obiekt otrzymal nowg funkcje¢ i zostat rzetelnie wyremontowany zgodnie z zasadami kon-
serwacji. Scista wspotpraca wihascicieli ze stuzbami konserwatorskimi pozwolita tez na dofinanso-
wanie wielu prac z budzetu Powiatu Poznanskiego i Urzedu Miasta Poznania. Z perspektywy 23 lat,
ktore mingly od momentu sprzedazy dworca osobom prywatnym, widaé, ze byta to dobra decyzja.
Obiekt trafit w rece mitosnikéw zabytkow, ktorzy uszanowali jego wartos¢ i potrafili wiaczy¢ obiekt
w przedsiewzigcie biznesowe (il. 7).

Sytuacja jest diametralnie inna w przypadku budynku dworcowego stacji w Strykowie Poznan-
skim. Obiekt odkupit od PKP po bardzo niskiej cenie dawny pracownik kolei, ktory zamieszkal w nim
z rodzing, mimo ze budynek wymagat remontu. Modernizacja, ktorg przeprowadzil, polegata m.in.
na zamianie zabytkowej stolarki okiennej na wspdlczesna, co spowodowalo istotne obnizenie war-
tosci zabytkowej budynku. Obiekt nadal wymaga generalnego remontu, ale w wyniku wielu samo-
dzielnych przebudéw zaczal, niestety, traci¢ swoj charakter. Dodatkowo, po przeprowadzeniu przez
PKP modernizacji linii kolejowej ucierpiat jego stan techniczny. Podwyzszenie perondw i powstanie
duzego spadku terenu powoduje, ze woda opadowa notorycznie podmywa dworzec, zalewajac piw-
nice. W zwiazku z monitami PKP postanowito przeprowadzi¢ prace niwelujace wspomniany spadek.
Nie zostaly one jednak nalezycie przeprowadzone i obfite opady deszczu w dalszym ciggu powoduja
jego niszczenie. Kolejny problem stanowi otoczenie dworca. Teren jest wybrukowany kamieniem, co
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prowokuje drgania muro6w wywolane przez przejezdzajace samochody. Réwniez lokalizacja tego bu-
dynku na peryferiach miejscowosci powoduje, ze jest on czgsto narazony na akty wandalizmu. Zbyt
wysokie okazaty si¢ rowniez koszty utrzymania nieruchomosci. W efekcie wiasciciel obiektu ocenia
inwestycje¢ jako nietrafiong i zamierza go sprzedac (il. 8).

Podsumowanie

Nieuzytkowany obiekt zabytkowy jest skazany na odejscie w zapomnienie. Poszukiwanie no-
wych funkcji dla obiektéw dworcowych jest wigc dobre i konieczne. Nie mozna jednak w w ramach
obecnie tak popularnej modernizacji infrastruktury kolejowej pozwoli¢ na dominacj¢ ahistorycznych
elementow i rozwigzan, ktére powoduja deprecjonowanie statusu zabytku i jego ekspozycji.

Wsrod oméwionych rewitalizacji sg zarowno dobre, jak i zte przyktady ich realizacji. Proba pogo-
dzenia wspotczesnych form i norm z formami i normami zastosowanymi przy wznoszeniu istniejace-
go zabytku nie zawsze przynosi oczekiwany efekt. Mozliwe, ze niektére mniej trafione rozwigzania
uda si¢ kiedys$ poprawic.

Niewielu inwestoréw zdaje sobie sprawe rowniez z tego, ze uratowanie zabytkowej struktury wymaga
sporych nakladéw finansowych. Szczegolnie w przypadku prywatnych wiascicieli konieczny jest udziat
panstwa i samorzaddw, poniewaz bez ich wsparcia ocalenie tych unikatowych obiektow nie bedzie mozliwe.

Mimo modernizacji linii kolejowych, majacych na celu przeniesienie cigzaru transportu osob
z komunikacji samochodowej na kolejowa, w popularyzacji i korzystaniu z tego sposobu przemiesz-
czania si¢ Polska jest daleko za krajami Europy Zachodniej. Sytuacja ta nadal nie ulega poprawie,
mimo iz wiele obiektoéw, cho¢by tylko w powiecie poznanskim, zostato juz wyremontowanych i od-
danych do uzytku. Dlatego istniejace zabytkowe dworce, aby przetrwaé, musza zosta¢ zaadaptowane
na inne funkcje. Nalezy jednak mie¢ na uwadze to, ze pozbawienie zabytku jego historycznego prze-
znaczenia stanowi rodzaj zdeprecjonowania jego wartosci zabytkowej. Nalezy wigc ze szczegdlnym
zaangazowaniem i wysitkiem dba¢ o zachowanie jak najwigkszej ilosci substancji zabytkowej oraz
wyposazenia budynkéw poddanych modernizacji, zeby ich charakter nadal powodowat automatycz-
ne i jednoznaczne rozpoznanie budynku dworca, a nie nowo nadanej mu funkcji.
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Streszczenie

Opracowanie ma na celu przedstawienie przyktadow obiektow dworcowych w powiecie poznanskim, ktore
w ostatniej dekadzie zostaly poddane rewitalizacji. Przytoczone przyktady ukazujg podjete dziatania w zakresie
ochrony dziedzictwa kolejowego, a mianowicie zatozenia projektowe i osiagnicte cele.

Stowa kluczowe: rewitalizacja, modernizacja, dworzec kolejowy, powiat poznanski

Abstract

Big modernizations in small towns. Revitalization of railway stations
and technical facilities in the Poznan County

The article aims to present several examples of station buildings in the Poznan County that have undergone
revitalization in the last decade. The examples mentioned show actions taken in the field of railway heritage
protection, namely project assumptions and achieved goals.

Key words: revitalization, modernization, train station, Poznan County
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Adaptacja 1 modernizacja matych i srednich zabytkowych
dworcow kolejowych — wybrane problemy projektowe

Wprowadzenie

W ciggu ostatnich 10 lat Polskie Koleje Panstwowe (PKP) przeprowadzily modernizacje kilkudzie-
sieciu zabytkowych dworcow kolejowych w ramach zakrojonego na szeroka skale programu mo-
dernizacji infrastruktury kolejowej, finansowanego gltownie z Europejskiego Funduszu Spojnosci
na lata 2014-2020. Obiekty te mogg by¢ zroédtem cennych spostrzezen i wskazowek do zastosowania
w kolejnych projektach i pracach modernizacyjnych, zapowiadanych przez PKP na lata 2020-2023
pod nazwg Program Inwestycji Dworcowych [27]. Problemy zwigzane z modernizacjg zabytkowych
dworcow kolejowych w tym konteks$cie nabieraja wigkszego znaczenia ze wzglgdu na niespotykane
dotad szybkos$¢ i zakres prac. W ciggu czterech lat PKP zamierza przeprowadzi¢ okoto 200 peinych
postepowan w trybie zamowienia publicznego — od prac przygotowawczych przez wykonanie nie-
zbednych studiow, uzyskanie dokumentow i1 pozwolen formalnych po przygotowanie projektow do
realizacji i odbiorow. Deklarowane tempo prac nasuwa zasadne pytania o jako$¢ i doktadnosé¢ prac
badawczych i projektowych, dotyczacych obiektow zabytkowych objetych programem.

Problemy projektowe dotycza zwtaszcza budynkow dworcowych na srednich i matych stacjach
oraz przystankéw, obiektow o mniejszej rozpoznawalnosci i medialno$ci niz dworce w gtownych
miastach, takich jak Gdansk, Krakow, Wroctaw. Budynki te sa zlokalizowane poza wielkimi aglo-
meracjami i nie przyciggaja uwagi mediow i ogdtu spoleczenstwa, jednakze z ré6znych wzgledow,
opisanych w dalszej czes$ci niniejszego opracowania, stanowig istotng czes¢ lokalnego krajobrazu
kulturowego. Chociaz mniejsze dworce kolejowe wydaja si¢ do$¢ prostymi konstrukcyjnie i techno-
logicznie budynkami, to jest to wrazenie ztudne, gdyz do ich wtasciwej analizy niezbedna jest sze-
roka i interdyscyplinarna wiedza na temat uwarunkowan ich powstania i uzytkowania, a takze cech
wspolnych i unikatowych w skali catego kraju.

Stan badan

Okolicznosci powstania i historia dworcow kolejowych sg dobrze rozpoznane zar6wno w histo-
rycznej, jak i wspotczesnej literaturze przedmiotu. Najstarsze obiekty opisywane sa3 w monogra-
fiach dotyczacych poszczegodlnych linii kolejowych [1]-[4]. Powstajace w okresie migdzywojennym
dworce byly prezentowane i komentowane w publikacjach branzowych [5], [6], w ktorych opisywano
biezace rozwigzania budowlane, funkcjonalne, techniczne oraz organizacyjne, jak rowniez przedsta-
wiano pomysly stosowane w panstwach o bardziej rozwinigtej infrastrukturze kolejowej, takich jak
Niemcy, Francja i Wielka Brytania. Na poczatku XX w. rozwoj kolei stal si¢ problemem naukowym
i byt poruszany w publikacjach Politechniki Warszawskiej i Lwowskiej. Podsumowaniem stanu wie-
dzy byla ksigzka Aleksandra Wasiutynskiego [7]. W wydaniu II z 1925 r. przedstawione zostaly pro-
pozycje ksztaltowania zabudowy stacji kolejowych, w tym budynkoéw dworcowych na stacjach roznej
wielkos$ci. Interesujaca pozycja jest opracowanie zbiorowe Dziesigciolecie Polskich Kolei Panstwo-
wych 1918—1928 [8], wydane przez Ministerstwo Komunikacji. Zawiera wiele danych technicznych,
ale robwniez opis motywow, ktorymi uzasadniano wprowadzenie stylistyki narodowej. Wspotczesnie
historyczne dworce kolejowe sa przedmiotem badan gtéwnie w zakresie historii architektury. Jako
przyktady mozna wskazaé szereg publikacji dotyczacych obiektow zlokalizowanych w obrebie tzw.
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wezta warszawskiego, w tym Dworca Gtownego [9] 1 Dworca Pocztowego [10], dworcow na liniach
Kolei Warszawsko-Wiedenskiej i Warszawsko-Kaliskiej [11]. Syntetycznym podsumowaniem cha-
rakteru architektury obiektow z okresu migdzywojennego jest publikacja Katarzyny Uchowicz [12].
Jednoczes$nie w ostatnich latach poruszany jest rOwniez temat rewitalizacji obszaréw kolejowych,
w tym stacji —m.in. w serii publikacji Daniela Zatuskiego [13], [14]. Odrgbnie analizowana jest prob-
lematyka zwigzana z dostosowaniem obiektow kolejowych do potrzeb osob z niepelnosprawnoscia
ruchowg oraz likwidacja barier architektonicznych, ktérag w swoich publikacjach poruszat m.in. Ja-
nusz Polinski [15], [16].

Wybrane problemy projektowe

Do grupy dworcoéw zabytkowych oraz dworcow posiadajacych cechy zabytku mozna zaliczy¢ ok.
tysigca obiektow z roznych okreséw historycznych, powstatych w réznych okolicznosciach, o od-
miennych cechach architektonicznych i uwarunkowaniach oraz innej historii uzytkowania, ktore
laczy wspodlna funkcja i podobne rozwigzania techniczne i technologiczne. Zbior ten jest tym cie-
kawszy, ze powstaly w okresie rzadow czterech panstw, z ktorych kazde w odmienny sposob wyra-
zato swa polityke historyczna i kulture w architekturze uzytecznosci publicznej. Najstarsze budynki,
z poczatkow powstawania kolei na terenie wspotczesnej Polski, prezentujg cechy XIX-wiecznej ar-
chitektury przemystowej (np. zachowane obiekty dawnej Kolei Gornoslaskiej), pdzniejsze realizacje
posiadaja szczegolne cechy lokalnej architektury $laskiej, pruskiej, galicyjskiej, a takze celowo uzyte
cechy architektury narodowej rosyjskiej, niemieckiej i austriackiej. Cechy te mozna zaobserwowaé
w detalach elewacji i sposobie ksztaltowania bryty (formie otworéw okiennych i drzwiowych, ukta-
dzie i podziatach elewacji), jak 1 w detalach budowlanych (detalach snycerskich, uktadzie elemen-
tow konstrukcji drewnianych, uzyciu konkretnych zestawdw materiatdéw — tynkoéw, ceramiki, drewna
i blachy — oraz w kolorystyce wykonczen).

Budynki dworcowe wznoszone po zakonczeniu I wojny $wiatowej (zwlaszcza w pierwszej poto-
wie lat 20. XX w.) w podobny sposéb jak opisano powyzej [8, s. 85] catkowicie celowo projektowane
byly w stylistyce bedacej w znacznym stopniu nawigzaniem do tradycyjnych rozwigzan architek-
tonicznych I Rzeczpospolitej (wyidealizowanej estetyki XIX-wiecznego dworu polskiego, a takze
manieryzmu i baroku). Styl ten okreslano jako styl narodowy, ale takze jako styl swojski lub styl
dworkowy, i miat on w zamierzeniu podkresla¢ obecno$¢ w architekturze i ogdlne istnienie polskiej
kultury [12]. Do najciekawszych z zachowanych dworcow naleza te zrealizowane pod kierunkiem

Il. 1. Dworzec kolejowy w Zyrardowie — przyktad stylu narodowego (fot. J. Krzyczkowski)
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I1. 2. Dworzec kolejowy w Radomsku — przyktad rozwiazan taczacych stylistyke narodowa i modernistyczna
(fot. J. Krzyczkowski)

architekta Romualda Millera [17] — grupa odbudowanych obiektéw na linii warszawsko-wiedenskiej
(m.in. dworzec w Zyrardowie — il. 1), projekt dworca powtarzalnego, zrealizowany na nowoprojek-
towanej linii £.6dz—Plock—Sierpc—Nasielsk. W latach 30. XX w. w architekturze kolejowej pojawia
si¢ styl miedzynarodowy — modernizm — ale nie jest to zmiana calkowita i konsekwentna, poniewaz
mozna wskaza¢ obiekty przejsciowe — zawierajace zarowno cechy modernizmu, jak i stylu narodo-
wego oraz art deco (np. dworzec w Radomsku — por. il. 2).

Elementem tgczacym wszystkie budynki dworcow historycznych niezaleznie od miejsca i czasu
ich powstania (w okresie do 1939 roku) jest uktad funkcjonalny. Kazdy z obiektow ma podobny
program funkcjonalny [7], rdzniacy si¢ w niewielkim stopniu ilo$cig udogodnien dla podréznych
i pomieszczen technicznych — co byto zalezne od wielkosci i rodzaju stacji. Rozktad pomieszczen
takze jest podobny i charakterystyczny dla calej grupy. Kazdy z budynkow posiada duza hale lub jej
odpowiednik (w postaci odpowiednio duzego pomieszczenia), umieszczone na osi dwoch wejsé do
budynku — od strony miasta i peronoéw. Jest to gldéwna 0§ komunikacyjna, wokot ktorej rozlokowane
sg funkcje obstugujace ruch i zwigzane z organizacja przejazdu, takie jak kasy biletowe, pomieszcze-
nia bagazowe, oraz funkcje obstugi podréznych, takie jak poczekalnie r6znych klas, toalety, bufet.
W osobnym skrzydle lokowano funkcje zwigzane z pracg kolejarzy, prowadzeniem ruchu i komuni-
kacja kolejowa: biuro zawiadowcy, pomieszczenie dyzurnego ruchu, telegraf, poczte (przyktadowe
schematy funkcjonalne sg zaprezentowane na il. 3).

Podstawowym problemem projektowym, zwigzanym z modernizacjg dworcoOw jest ustalenie za-
kresu modyfikacji struktury, wykonczenia i uktadu funkcjonalnego, koniecznych ze wzgledu na do-
stosowanie obiektu do wspotczesnych wymagan uzytkowych, technologicznych i technicznych. Za-
kres ingerencji w przypadku obiektu zabytkowego zawsze powinien wynika¢ z uprzednich badan
architektonicznych i1 konserwatorskich oraz waloryzacji (warto$ciowania) zabytku. W przypadku
dworcéw kolejowych trudnosci moze sprawiac identyfikacja wartosci zabytkowych, poniewaz obok
dos$¢ typowych atrybutow wartosci artystycznych i historycznych wystepuja szczegolne, typowe
tylko dla tej grupy atrybuty i warto$ci niematerialne, zwigzane ze zjawiskami technicznymi, spo-
lecznymi i kulturowymi. W$réd wartosci typowych dla zabytkowych obiektow dworcowych mozna
wskaza¢ w szczegdlnosci:
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I1. 3. Schematy uktadow funkcjonalnych w wybranych zabytkowych dworcach PKP (oprac. J. Krzyczkowski)

1. Wartosci artystyczne — zwigzane z formg i estetykg obiektu, charakterystycznym detalem (dla
stylu czy projektanta), np. ze stosowaniem manierystycznych szczytoéw, attyk, portali, z wykorzy-
staniem elementow stylistyki narodowej w stylu lokalnym — np. stylu zakopianskiego w obiektach
na linii Krakéw—Sucha Beskidzka—Rabka).

2. Wartosci historyczne — wynikajace z wydarzen: zwigzanych z funkcja obiektu, z przemieszcza-
niem si¢ ludzi (przyjazdami, odjazdami) lub pobytem waznej osoby (np. marszatka Jozetfa Pilsud-
skiego na Bialej Podlaskiej w zwigzku z uroczystoscig odznaczenia 34 pulku piechoty) czy grupy
0sob, a takze z takich, ktére mozna uzna¢ za nagte i nieoczekiwane (jak katastrofy czy $mier¢,
np. dworzec w Kole byl miejscem jednego z pierwszych nalotow Luftwaffe na ludno$¢ cywilna,
ewakuujaca si¢ z Poznania we wrzesniu 1939 roku; ten sam dworzec byl miejscem przesiadki
ludnosci pochodzenia zydowskiego transportowanej do obozu zagtady w Chelmnie nad Nerem do
wagonow kolei waskotorowej prowadzacej do samego obozu).

3. Wartosci naukowe — obejmujace podstawowe informacje o technikach budowlanych i zastoso-
waniu typowych rozwigzan architektonicznych, ale takze duzo bardziej istotne informacje i dane
dotyczace:

« funkcjonowania transportu kolejowego, jego rozwoju i historii jako gatezi przemystu zwig-
zanej z transportem dobr i os6b — mogg by¢ to wartosci tozsame z wartosciami dziedzi-
ctwa techniki!, ktérych atrybutami sg wszelkie §lady funkcjonowania technologii zwigzanej
z transportem kolejowym, tj. prowadzenia ruchu (urzadzenia nastawcze, semafory), komu-
nikacji (glosniki, tablice, elementy informacji wizualne;j);

* kultury podrézy? — sg to zjawiska i zdarzenia zachodzgce w trakcie przemieszczania sie
ludzi, od kwestii technicznych, takich jak: obsluga duzej liczby uzytkownikéw, skuteczne
zbieranie i przekazywanie informacji, kierowanie ruchem, po zagadnienia socjologiczne,
tj. relacje migdzyludzkie w trakcie podrézy, stosunek cztowieka do obiektu bedacego bra-
ma lub wizytéwka miasta. Istotne sg takze warto$ci pojawiajgce si¢ na poziomie osobistym

'W rozumieniu dokumentoéw wydanych przez Migdzynarodowy Komitet Ochrony Dziedzictwa Przemystowego
TICCIH, m.in. Karty Tagilskiej [18], a takze Zasad Dublinskich [19].
2 Zjawisko opisane przez Jeffrey’a Richardsa I Johna M. Mackenzie [20].
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uzytkownika, do ktérych nalezg wydarzenia osobiste, zwigzane z przemieszczaniem sig¢, ta-
kie jak: pozegnania, spotkania, rytuaty i czynno$ci cykliczne, codzienne (dojazd do pracy
lub do rodziny).

4. Warto$ci dziedzictwa kultury — rozumiane jako powigzania obiektu z lokalng kultura, historig
1 spotecznoscia. W wielu przypadkach, w wywiadach z lokalnymi uzytkownikami dworcow wi-
doczny jest ich emocjonalny stosunek do tych obiektéw i reprezentowanej przez nie idei bramy/
wizytowki miasta.

Identyfikacja i atrybucja wspomnianych powyzej warto$ci sprawia trudnosci nawet specjalistom
z dziedziny konserwacji zabytkow architektury. Do przeprowadzenia analizy niezbgdna jest inter-
dyscyplinarna wiedza, m.in. z dziedziny architektury, konserwacji zabytkow, transportu kolejowe-
go, ale takze socjologii i historii. W rozlegltym zbiorze zabytkowych dworcow trudno czasem wy-
r6zni¢ cechy unikalne lub wskaza¢ grupy o podobnych wartosciach lub atrybutach. Czesto zdarza
sie, ze obiekt w szczegdlny sposdb powigzany z badanym dworcem znajduje si¢ w miejscowosci
oddalonej 0 200-300 km (jak w przypadku dworca w Biatej Podlaskiej, nawigzujacego do obiektu
w Zyrardowie), juz nie istnieje, istnieje, ale nie jest uzytkowany badz znajduje si¢ na niewielkiej,
zapomnianej stacji. Zebranie rozmieszczonych w roznych archiwach i zasobach wszystkich istot-
nych informacji staje si¢ praktycznie niemozliwe, gdy bierze si¢ pod uwage czas przewidywany
na realizacje prac projektowych. W ciagu kilku miesiecy przewidywanych zazwyczaj na opraco-
wanie projektu nie da si¢ uzyskac niezbednych zgod na dostep, przeprowadzi¢ kwerend, badan,
opracowaé wyniki i docelowo implementowa¢ je do rozwigzan projektowych.

Badania poréwnawcze sa niezwykle istotne, poniewaz znaczna cze$¢ obiektow jest przyktadem
projektow powtarzalnych lub ewoluujacych. Niezbedne dla okreslenia ich wartosci zabytkowych jest
zatem zidentyfikowanie unikatowych lub typowych cech tych obiektow i wskazanie przypadkow
najlepiej przekazujacych te wartosci.

Kolejng grupg istotnych probleméw projektowych sg zagadnienia formalne, zwigzane z procesem
tworzenia dokumentacji badawczo-projektowej. W przypadku dworcow kolejowych — uzytkowa-
nych przez ponad sto lat — w wyniku licznych zmian organizacyjnych oraz niekorzystnych wydarzen
zachodzi znaczna fragmentacja dokumentacji zrédtowej. Pierwotne projekty wigkszosci obiektow
nie sg dostepne, a dokumentacja projektowa wprowadzanych zmian i przeksztatcen przechowywana
jest w archiwach r6znych jednostek organizacyjnych. O ile zewngtrze dworcow czesto pojawia sie
w ikonografii, zwlaszcza w zrodtach lokalnych, o tyle fotografie ich historycznych wnetrz sa dosé
rzadkie i zazwyczaj w posiadaniu oséb prywatnych. W przypadku niektorych przebudéw wnetrz
zmiany czesto nie byly dokumentowane lub realizowano je ze znacznym opo6znieniem, co znaczaco
utrudnia opracowanie stratygrafii i waloryzacji obiektu. Problem ten dotyczy rowniez wspoiczesnych
opracowan projektowych, badawczych i przetargowych.

Na fragmentacj¢ wiedzy o obiekcie bedacym przedmiotem modernizacji wplywa znaczaco row-
niez organizacja procesu projektowego. Dokumentacja badawcza, opracowania wstgpne stanowiace
podstawe przetargu na prace projektowe, nastepnie wlasciwy projekt budowlany 1 wykonawczy sa
opracowywane zazwyczaj przez rozne podmioty. Ustawa Prawo zamowien publicznych [21] wyklu-
cza bowiem udzial w postgpowaniu podmiotu opracowujacego dokumentacje przetargu. Przekazy-
wanie wylacznie opracowan technicznych, zgodnych z wymaganym zakresem zamoéwienia, a nie
calej zgromadzonej wiedzy skutkuje utrata czesci informacji, mogacych mie¢ znaczenie dla finalnych
decyzji projektowych.

Sposréd wielu kolejnych problemoéw zwigzanych juz bezposrednio z procesem projektowania
oraz wymaganiami technicznymi i prawnymi co do rezultatdw modernizacji (wyszczegdlnionych
przede wszystkim w Prawie budowlanym [22], rozporzadzeniu dotyczacym warunkéw technicznych
budynkéw i1 ich sytuowania [23], ale takze w dyrektywach Unii Europejskiej dotyczacych intero-
peracyjnosci [24] czy ujednolicenia transportu kolejowego [25]) wskazaé nalezy przede wszystkim
wymagania wspoélczesnych technologii kolejowych, technologii informacyjnych, a takze koniecz-
no$¢ dostosowania transportu kolejowego do uzytku oso6b z niepetnosprawnoscia [16]. W zwigzku
z postepujaca globalizacja od transportu na calym §wiecie wymaga sie:
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1.

I1. 4. Przyktad rozwigzan zapewniajacych interoperacyjno$¢ w obiekcie zabytkowym — dworzec kolejowy w Leczycy
(fot. J. Krzyczkowski)

Interoperacyjnosci — projektowania elementéw systemow kolejowych w sposéb umozliwiajacy
wspoélprace z systemami innych producentow, co uzyskano przez standaryzacjg wymagan i funk-
cjonalnosci. W zakresie dworcow kolejowych dotyczy to gtownie warstwy informacyjnej i ustu-
gowej — ujednolicenia informacji wizualnej, procedur i czynnosci zwigzanych z obsluga pasaze-
row (il. 4). W przypadku obiektéw zabytkowych konieczne jest znalezienie kompromisu migdzy
zoptymalizowanymi dla czytelno$ci odbioru wspotczesnymi elementami systemu informacyjnego
a historycznym wygladem obiektu.

2. Intermodalno$ci — wspotpracy migdzy réoznymi srodkami transportu w sposéob skracajacy catko-

wity czas podrozy. Aby to osiggnaé, dla transportu samochodowego w poblizu stacji kolejowych
projektuje si¢ dodatkowgq infrastrukturg. W przypadku zabytkowych dworcow kolejowych jest to
istotny problem projektowy. Rozbudowana infrastruktura w postaci wiat, systemow oswietlenio-
wych i informacyjnych, parkingdéw, podjazdow, a takze np. Sciezek rowerowych wiaze si¢ bowiem
z catkowitym przeksztatceniem otoczenia budynku, co wymaga zniszczenia lub daleko idacego
przeksztatcenia jego historycznego otoczenia (il. 5).

I1. 5. Przyktad projektu wezla intermodalnego taczacego dworzec kolejowy i autobusowy — Radomsko
(fot. J. Krzyczkowski)
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Podsumowanie

W odniesieniu do opisanych powyzej probleméw z pozyskiwaniem, przetwarzaniem i magazy-
nowaniem informacji kluczowym zagadnieniem wydaje si¢ wdrozenie do dziatan architektonicz-
nych i konserwatorskich wspolczesnych technik informacyjnych — baz danych zawierajacych hi-
stori¢ obiektu, pelny zas6b informacji o nim oraz zwigzane z nimi slowa kluczowe umozliwiajace
wyszukiwanie i porzadkowanie informacji. Dziatania takie juz w pewnym stopniu sa prowadzone.
Mozna wskaza¢ istniejacy od lat krajowy wykaz zabytkow skradzionych lub wywiezionych za grani-
ce¢ niezgodnie z prawem lub przygotowywany przez Narodowy Instytut Dziedzictwa serwis mapowy
implementowany m.in. do krajowego systemu agregujacego dane przestrzenne Geoportal. System
skutecznie wspomagajacy prace projektantow wymagalby stworzenia krajowej, ogolnodostepne;j
bazy danych o zabytkach nieruchomych. Jest to cel w tej chwili niemozliwy jeszcze do zrealizowania
ze wzgledu na koszty i ograniczenia techniczne, jednak juz teraz mozna zacza¢ wskazywac istotne ce-
chy takiego systemu i rozwazac¢ srodki techniczne, ktore moglyby zapewnic¢ ich realizacje. W tej chwi-
li, bazujac na doswiadczeniach branzy projektowej, mozna wskazaé nastgpujace obszary zagadnien:

1. Standaryzacje¢ przetwarzania informacji wzorowang na metodyce BIM i standardzie zapisu IFC
(ang. Industry Foundation Classes), ktore porzadkujg i organizujg informacje zawarte w modelu
przestrzennym®. Niezbgdne jest przygotowanie struktury organizacji danych o obiekcie zabyt-
kowym oraz wskazanie standardéw zapisu i wymiany tych danych, ktére nastepnie moglyby
zosta¢ wprowadzone do oprogramowania wspomagajacego projektowanie (CAD). Dzigki temu
mozliwe staloby si¢ ich odczytanie i wykorzystanie w procesie projektowania, a takze przy we-
ryfikacji prawidlowos$ci rozwigzan projektowych w kontekscie zalecen wydanych przez stuzby
konserwatorskie.

2. Standaryzacje¢ zapisu informacji nie tylko w zakresie wymagan dotyczacych informacji geome-
trycznych 3D, ale przede wszystkim odnosnie do precyzyjnego okreslenia oczekiwanego zakre-
su informacji niegeometrycznych i sposobu ich zapisu w postaci parametrycznej. Wprawdzie
nie wszystkie informacje mozna zapisa¢ w takiej postaci, mozliwe jest jednak takze utworzenie
w zbiorze danych pola bedacego odnosnikiem do opracowania szczegdtowego. Wickszos$¢ da-
nych mozna przedstawi¢ w formie liczbowej lub skréconego zapisu tekstowego (danych istot-
nych z punktu widzenia waloryzacji obiektu, takich jak: czas powstania, stopien zuzycia, cechy
materialowe w postaci faktury, koloru, sktadu chemicznego, uktadu materialéw lub jego czesci
sktadowych). Dodatkowo, w przypadku waloryzacji mozliwe jest dotaczenie do cyfrowego,
przestrzennego odpowiednika atrybutu wartosci zabytkowych wszelkich charakteryzujacych go
informacji, mogacych stanowic¢ o jego wartosciach. Informacje takie odpowiednio opracowane,
tj. w postaci danych parametrycznych, umozliwityby bezposrednie prezentowanie ich w opro-
gramowaniu CAD w trakcie prac projektowych, co z pewnoscig przetozyloby sie na uwzgled-
nienie ich w wiekszym stopniu w docelowych rozwigzaniach projektowych.

3. Udostepnienie zebranych i opracowanych materialdbw w sieci Internet z wykorzystaniem
odpowiednio zmodyfikowanego srodowiska wymiany danych (CDE), ktore umozliwia:
agregowanie projektow, materialow zrédtowych, zalgczanie dodatkowych danych do kon-
kretnych elementéw lub ich reprezentacji w modelu 3D, a takze otwieranie i przegladanie
materialéw. Da to projektantom i badaczom mozliwos$¢ nie tylko porobwnywania i zestawie-
nia ze soba danych, takich jak np. stratygrafie, skany laserowe, inwentaryzacje rysunkowe
i fotograficzne, ale takze tworzenia zestawien udowadniajacych reprezentatywnos¢ lub uni-
kalnos¢ wybranych cech oraz weryfikacji takich twierdzen w stosunkowo krotkim czasie.

3 Standaryzacja i charakterystyka zapisu informacji o nowoprojektowanych budynkach opisana jest w normie
[26].
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W zwigzku z powyzszym nalezatoby zachecac srodowisko konserwatorskie do rozszerzenia pol
prac badawczych takze na metody digitalizacji i organizacji istniejgcych zasobow danych, takich
jak rejestr zabytkow, zasob biatych kart oraz lokalne ewidencje zabytkow. Odpowiednie ich opisa-
nie i sparametryzowanie oraz wytworzenie powigzan mi¢dzy elementami juz obecnie pozwolitoby
na sprawne wyszukiwanie i tworzenie zestawien obiektéw zabytkowych i ich charakterystycznych
elementow.
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Streszczenie

W opracowaniu opisano wybrane problemy zwigzane z procesem przygotowania projektu modernizacji dla
zabytkowych dworcow kolejowych, w szczegdlnosci z uwzglednieniem rozpoznania ich warto$ci zabytkowych
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i innych cech szczegdlnych, majagcych wplyw na decyzje projektowe. Wskazano potencjalne mozliwosci wyko-
rzystania wspotczesnych technologii informacyjnych do wsparcia procesu projektowego.

Stowa kluczowe: dworce kolejowe, modernizacja, warto$ci zabytkowe, technologie informacyjne

Abstract

Adaptation and modernization of small and medium-sized
historic railway stations — selected design problems

This article describes selected important problems regarding the design stage of the historic railway station
modernization process, in particular evaluation of their historic values and other specific features that affect
design decisions. Potential possibilities of using modern information technologies to support the design process
were presented.

Key words: railway stations, modernization, historic values, information technology
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Kilka uwag o ochronie zabytkoéw
w zwiazku z realizacjg inwestycji kolejowych,
wspotfinansowanych ze srodkow funduszy UE

Wprowadzenie

Obecnie polskie koleje realizuja wielki program inwestycyjny, finansowany przede wszystkim
ze $rodkoéw unijnych. Wielko$¢ dostepnych srodkoéw finansowych czyni prowadzone prace moderni-
zacyjne bezprecedensowymi. Szereg obiektéw polskiej infrastruktury kolejowej, zarébwno tej linio-
wej, jak 1 punktowej, ma charakter zabytkowy. Prowadzone prace nie pozostajg zatem bez wptywu
na stan zachowania dziedzictwa transportu kolejowego dla przysztych pokolen. Pochodzenie $rod-
kow, z ktorych finansowane sa projekty kolejowe, skutkuje specyficznymi warunkami ich realizacji.
Warunki te wigza si¢ z okreslonymi zagrozeniami dla kolejowych zabytkow. W opracowaniu podjgto
probe zidentyfikowania tych zagrozen, a takze wskazania mozliwych sposobow ich zminimalizo-
wania. W tym celu przedstawiono podstawowe aspekty zwigzane z realizowanym programem in-
westycyjnym. Ograniczono si¢ przy tym wylacznie do kwestii istotnych dla badanego zagadnienia.
W zakresie wykorzystanej metody badawczej nalezy wskaza¢, ze koncentruje si¢ ona na ustalaniu
istniejacych przepiséw prawa, ich wyjasnianiu (interpretacji) i systematyzacji. Rozwazania prowa-
dzone w niniejszym opracowaniu majg zatem charakter dogmatyczny. Pomocniczo wykorzystana
jest metoda empiryczna w zakresie, w jakim odwoluje si¢ do praktycznych aspektow realizacji in-
westycji kolejowych. Do podjecia si¢ opracowania niniejszego zagadnienia sktonily autora osobiste
doswiadczenia zwigzane z zachowaniem zabytkow transportu kolejowego w zwiagzku z realizacja
inwestycji wspotfinansowanych ze srodkéw UE.

Stan badan

Nie ma opracowan odnoszacych si¢ do zagadnienia prawnych aspektow ochrony zabytkow trans-
portu kolejowego w zwigzku z realizacjg inwestycji wspotfinansowanych ze §rodkéw UE. Nie byly
dotychczas prowadzone badania tego typu, jak te bedace przedmiotem niniejszego opracowania. Ist-
nieja natomiast liczne opracowania dotyczace dziedzictwa transportu kolejowego, w tym poswigcone
zagadnieniom architektury obiektow kolejowych, takze opracowane w zwiagzku z realizacja inwe-
stycji dofinansowanych ze §rodkow funduszy UE. Mozna w tym wzgledzie wskaza¢ na publikacje
Przemystawa Dominasa [1], [2]. Autor ten skupia si¢ gtéwnie na badaniach architektury kolejowej
dawnych ziem niemieckich. Warta przywolania jest publikacja tego badacza [1], poswiecona Slaskiej
Kolei Gorskiej, biegnacej u podnéza Sudetow. Ta powstata w latach 1863—1867 linia potaczyta mia-
sta: Gorlitz/Wegliniec—Jelenia Gora—Watbrzych. Architektura obiektow stacyjnych i drogowych
obiektow inzynieryjnych szlaku stanowi jedno z wybitniejszych dziet budownictwa kolejowego dw-
czesnej epoki [1]. Nalezacym do niej obiektom mostowym poswigcona jest inna ksigzka tego au-
tora [2], przedstawiajaca bogate dzieje najwazniejszych obiektow mostowych oraz histori¢ rozwoju
mostowej mysli inzynieryjnej stosowanej na Slasku Pruskim przez ponad 100 lat funkcjonowania
kolei. Warto takze zwrdci¢ uwage na publikacje Jarostawa Zielinskiego, w szczegolnosci na cykl
Stacje kolejowe — architektura i budownictwo po$wigcony tematyce gmachoéw dworcowych oraz
innych budowli gospodarstwa kolejowego. Szczegdtowo, czgsto po raz pierwszy, opisano w nim bu-
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dynki stacji osobowych i towarowych, biurowce, magazyny, wiaty, remizy, warsztaty, wieze wodne,
domki dréznikow i zwrotniczych, noclegownie oraz domy i cale kolonie mieszkalne. Zaprezento-
wano to wszystko, co — cho¢ zazwyczaj znacznie mniej eksponowane, a dla podréznych najczesciej
niewidoczne — kryje si¢ rowniez pod nazwg stacja kolejowa [3], [4]. Istniejg takze liczne publikacje
z zakresu literatury przedmiotu, dotyczace dziejow poszczegdlnych linii kolejowych, a wsrdd nich
te odnoszace si¢ do zagadnien dziedzictwa architektonicznego. Jako przyktad mozna wskaza¢ pra-
ce dwoch badaczy: Grzegorza Kotlarza [5] i Ryszarda Stankiewicza [6]. Wszystkie opracowania
wymienione s3 tytutem przyktadu, poniewaz chociaz sg pomocne w zrozumieniu ogolnych kwestii
zwigzanych z dziedzictwem transportu kolejowego, to — zgodnie z wyjasnieniem na poczatku Wpro-
wadzenia — nie odnosza si¢ bezposrednio do styku zagadnien prawnej ochrony dziedzictwa kolei
1 wydatkowania $rodkow funduszy UE.

Wsparcie ze srodkdéw unijnych dla sektora kolejowego

Zgodnie z Umowg Partnerstwa, zawarta miedzy rzadem Rzeczypospolitej Polskiej a Komisja
Europejska, w perspektywie finansowej UE na lata 2014-2020 przewidziano dla polskiego sektora
transportu kolejowego wsparcie w tgcznej kwocie 10,2 mld euro. Stanowi to ponad 80% wzrost w sto-
sunku do okresu programowania 2007-2013 [7, s. 122]. Na kwote t¢ sktada si¢ wsparcie udzielane
w ramach: Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020 (5 mld euro), instrumen-
tu £gczgc Europe (ang. Connecting Europe Facility — CEF) (3,6 mld euro), 16 regionalnych pro-
gramow operacyjnych (1,3 mld euro) oraz Programu Operacyjnego Polska Wschodnia 2014—2020
(0,3 mld euro) (wedlug danych Ministerstwa Funduszy i Polityki Regionalnej). Warto zauwazy¢, ze
najistotniejszym zroédtem wsparcia inwestycji kolejowych jest Program Operacyjny Infrastruktura
i Srodowisko 2014-2020. Program ten jest najwiekszym programem operacyjnym w historii UE.
Ze srodkoéw funduszy unijnych w perspektywie finansowej na lata 2014-2020 wspierane sg inwesty-
cje w zakresie infrastruktury kolejowej (inwestycje w linie kolejowe), dworcéw kolejowych, termi-
nali intermodalnych, taboru kolejowego pasazerskiego oraz towarowego (przede wszystkim przezna-
czonego do wykonywania przewozéw intermodalnych), systemow teleinformatycznych, systemow
Tacznosci 1 systemow sterowania ruchem kolejowym.

Najwazniejsi beneficjenci 1 kategorie obiektow zabytkowych,
objetych wsparciem funduszy unijnych

Z punktu widzenia ochrony i opieki nad zabytkami znaczenie majg w szczegdlnosci inwestycje
dotyczace obiektéw stanowigcych element infrastruktury kolejowej (infrastruktury liniowej), takich
jak: mosty, wiadukty, perony, nastawnie, straznice przejazdowe, obiekty punktowej infrastruktury
uslugowej, niestanowigce — w rozumieniu przepisow prawa — infrastruktury kolejowej, ale tej infra-
strukturze towarzyszace, w szczegdlnosci dworce kolejowe.

Zgodnie z Ustawq z 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym [8] w sklad infrastruktury
kolejowej wchodza okreslone elementy, ale pod warunkiem, ze tworzg czes$¢ linii kolejowej, bocz-
nicy kolejowej lub innej drogi kolejowe;j lub sa przeznaczone do zarzadzania nimi, obstugi przewo-
zu 0s6b lub rzeczy albo ich utrzymania. Nalezg do nich: (1) tory kolejowe, w tym rozjazdy i skrzy-
zowania toréw, wchodzace w ich sktad szyny, szyny ztobkowe, kierownice, odbojnice, prowadnice,
zwrotnice, krzyzownice i inne elementy rozjazdow, podklady kolejowe i przytwierdzenia, drobne
elementy nawierzchni kolejowej, podsypka w tym ttuczen i piasek, (2) obrotnice i przesuwnice,
(3) podtorze, w szczegdlnosci nasypy i przekopy, systemy kanaléw i rowow odwadniajgcych, rowy
murowane, $ciany ostonowe, ro§linno$¢ posadzona w celu ochrony skarp, (4) obiekty inzynieryjne:
mosty, wiadukty, przepusty i inne konstrukcje mostowe, tunele, przejscia nad i pod torami, mury
oporowe 1 umocnienia skarp, (5) nastawnie, urzadzenia sterowania ruchem kolejowym, w tym
urzadzenia zabezpieczajace, sygnalizacyjne i Iacznosciowe na szlaku, w stacjach i stacjach rozrza-
dowych, urzadzenia stuzace do wytwarzania, przetwarzania i dystrybucji pradu elektrycznego do
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celow sygnalizacji i gcznosci, (6) budynki, w ktorych takie urzadzenia lub instalacje si¢ znajduja,
(7) przytorowe urzadzenia kontroli bezpiecznej jazdy pociggéw i wykrywania standw awaryjnych
w przejezdzajacym taborze, (8) hamulce torowe, (9) urzadzenia do ogrzewania rozjazdéw, (10) pe-
rony wraz z infrastrukturg umozliwiajacg dotarcie do nich pasazerom, pieszo lub pojazdem, z drogi
publicznej lub dworca kolejowego, (11) rampy towarowe, w tym w terminalach towarowych, wraz
z drogami dowozu i odwozu towaréw do drog publicznych, (12) drogi technologiczne i przejscia
wzdhuz toréw, mury ogradzajace, zywoptoty, ogrodzenia, pasy przeciwpozarowe, zastony odsniez-
ne; przejazdy kolejowo-drogowe i przejscia w poziomie szyn, w tym urzadzenia i systemy shuzace
zapewnieniu bezpieczenstwa ruchu drogowego i pieszego, (13) systemy oswietleniowe do celow
ruchu kolejowego i bezpieczenstwa, (14) urzadzenia przetwarzania i rozdziatu energii elektrycz-
nej na potrzeby zasilania trakcyjnego: podstacje, kable zasilajace miedzy podstacjami i przewo-
dami jezdnymi, sie¢ trakcyjna wraz z konstrukcjami wsporczymi, trzecia szyna z konstrukcjami
wsporczymi oraz grunty, oznaczone jako dziatki ewidencyjne, na ktorych znajdujg si¢ wymienione
elementy. Warto zauwazy¢, ze wsérod elementow tworzacych infrastrukture kolejowa wymieniono
pewne elementy stacji pasazerskich, lecz nie dworce kolejowe. Te ostatnie nie sg zasadniczo uzna-
wane w prawie za element infrastruktury kolejowe;j.

W technologii transportu kolejowego przez dworzec kolejowy rozumie si¢ budynek lub inne
miejsce przeznaczone do odprawy pasazerskiej, w ktérym znajduja sie punkty informacji i sprze-
dazy biletow, poczekalnia oraz punkty handlowe i ustugowe. W poblizu dworcow kolejowych po-
winny znajdowac si¢ m.in. przystanki komunikacji miejskiej, postoje taksowek [9, s. 60]. Pojecie
dworca zostato zdefiniowane w sposob ogolny w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym [ 10,
art. 4, pkt 2]. Zgodnie z tg ustawg, przez dworzec nalezy rozumie¢ miejsce przeznaczone do odpra-
wy pasazerow, w ktorym znajdujg si¢ w szczegolnosci: przystanki komunikacyjne, punkt sprzedazy
biletow oraz punkt informacji dla podréznych. Aby mozliwe byto uznanie danego miejsca za dwo-
rzec, musi istnie¢, oprocz przystankéw komunikacyjnych, wyodrebniony punkt sprzedazy biletow
oraz punkt informacji dla podréznych. Elementéw tych nie mozna utozsamia¢ z kasami fiskalnymi
w pojazdach czy rozktadem jazdy wywieszonym na wiatach. Cechy takie ma kazdy przystanek
komunikacyjny. Dworzec za$ ma charakteryzowac staty punkt sprzedazy biletow i staty punkt infor-
macji dla podréznych[11].

W ustawie o transporcie kolejowym zdefiniowano szczeg6élny rodzaj dworca, tj. dworzec kole-
jowy. Jest to obiekt budowlany lub zespot obiektow budowlanych, w ktorym znajduja si¢ pomiesz-
czenia przeznaczone do obshugi podroznych korzystajacych z transportu kolejowego, potozony przy
linii kolejowej. Za pomieszczenia przeznaczone do obstugi podréznych korzystajacych z transportu
kolejowego nalezy uznaé¢ w szczegolnosci elementy dworca bezposrednio zwigzane z odprawa po-
dréznych, takie jak kasy biletowe, poczekalnie czy punkty informacji pasazerskiej'. Tradycyjnie,
w zwiazku z obstuga podroznych na dworcu kolejowym znajduja sie takze np. restauracje, bufety,
sklepy. Wedlug przepisow ustawy o transporcie kolejowym elementem czynnego dworca kolejowe-
go jest poczekalnia, ktorg operator stacji pasazerskiej jest obowigzany zapewni¢ podréoznym. Dwo-

I Podobng opini¢ wyrazit Prezes UTK w stanowisku cytowanym przez Przemystawa Ciszaka i Marcina Kras-
niewskiego. Wskazal, ze powierzchnig przeznaczona do odprawy podroéznych sa poczekalnie, hole, przestrzen
przed kasami biletowymi, korytarze na dworcu kolejowym oraz perony [12, s. 171]. Swoje stanowisko Prezes
UTK potwierdzit w decyzji z 10 pazdziernika 2018 r. w sprawie zmiany przez PKP S.A. regulaminu dost¢pu przez
licencjonowanych przewoznikéw kolejowych do obiektu infrastruktury ustugowej — stacji pasazerskiej [13]. Wska-
zal w niej, ze przez powierzchni¢ stuzaca odprawie podroznych nalezy rozumie¢ infrastrukture wykorzystywana
wylacznie do odprawy podréznych, polegajacej na zapewnieniu mozliwosci zakupu biletu, oczekiwania na pociag
oraz dotarcia na poziom peronéw, pieszo lub pojazdem, z drogi publicznej lub dworca kolejowego przez specjalnie
przeznaczone do tego ciggi komunikacyjne (drogi). Niezasadne jest za§ kwalifikowanie do powierzchni stuzacej
odprawie podroznych calej infrastruktury i powierzchni okotodworcowej (tj. toalet, prysznicow, kaplic, trawnikow,
terenow zielonych, miejsc parkingowych i postojowych dla pojazdéw shuzacych pasazerom do dotarcia do stacji
pasazerskiej, postoju taksowek, infrastruktury komunikacji miejskiej itp.).
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rzec moze rowniez obejmowac urzadzenia do wykonywania czynnosci zwigzanych z prowadzeniem
ruchu pociagdw, a w szczegolnosci stacyjne urzadzenia sterowania ruchem kolejowym. Zdaniem
Prezesa UTK, poniewaz dworzec stanowi obiekt przeznaczony do obslugi podroéznych korzystaja-
cych z transportu kolejowego, za dworzec moze by¢ uznany wylgcznie obiekt potozony przy linii
kolejowej, po ktérej odbywa si¢ ruch pociagdw. W przeciwnym razie trudno jest bowiem uznaé, by
mozliwe byto korzystanie z niego przez podroznych [13].

Z. dotychczasowych rozwazan wynika, ze z punktu widzenia ochrony zabytkow w kontekscie
realizacji inwestycji wspieranych ze $rodkéw funduszy UE szczegbdlnie interesujace sa podmioty
odpowiedzialne za zarzadzanie infrastruktura kolejows, tj. zarzadcy infrastruktury, oraz podmioty
zarzadzajace dworcami kolejowymi, tj. operatorzy stacji pasazerskich.

Wedhug danych GUS dhugo$¢ sieci kolejowej w Polsce wyniosta w 2018 r. ogotem 19,2 tys. km
i w zdecydowanej wigkszos$ci byta zarzadzana przez podmioty nalezace do grupy PKP (prawie 99%
catkowitej dlugosci sieci kolejowej w Polsce) [14, s. 17], przede wszystkim przez Polskie Koleje
Panstwowe Polskie Linie Kolejowe S.A. (PKP PLK S.A.). Ta spotka — bedaca zarzadcg gltéwnej,
narodowej infrastruktury kolejowej w Polsce — ma charakter typowego podmiotu administrujacego.
Koszty jej dziatalnosci sa pokrywane z optat za dostep do infrastruktury kolejowej oraz z publicznych
subsydidéw. Udostepnia ona narodowg infrastrukture kolejowa wszystkim zainteresowanym przewoz-
nikom na réwnych i niedyskryminujacych zasadach. Oprocz gléwnego zarzadcey infrastruktury in-
frastruktura kolejowa w Polsce zarzadzaja: CTL Maczki-Bor, DSDiK, Euroterminal Stawkow, Infra
Silesia, KP Kotlarnia — Linie Kolejowe, Pomorska Kolej Metropolitalna, PMT Linie Kolejowe, Car-
gotor, JSK oraz UBB Polska [15, s. 103].

W Polsce istnieje kilka tysiecy dworcow kolejowych. Wedhug danych GUS w 2018 r. czynnych
bylo 635, sposrod ktorych 580 pozostawato w gestii PKP S.A. i innych zarzadcoéw infrastruktury
kolejowej, natomiast 55 stanowito wtasno$¢ lub bylo zarzadzanych przez gminy [14, s. 18]. Obecnie
PKP S.A. zarzadza ponad 2,5 tys. dworcow kolejowych, przy czym 579 jest czynnych, tj. obstuguje
ruch pasazerski [16].

Analizowane wsparcie ze srodkow funduszy UE jest skierowane zasadniczo do dwéch podmio-
tow: PKP PLK S.A. oraz PKP S.A. Obie spoiki powstaty na podstawie ustawy o komercjalizacji,
restrukturyzacji i prywatyzacji przedsigbiorstwa panstwowego Polskie Koleje Panstwowe [17], z po-
dziatu narodowego przedsiebiorstwa kolejowego (w Polsce PKP) na podmioty zajmujace si¢ r6znego
rodzaju dziatalno$cia w sektorze transportu kolejowego. Majg one w duzej mierze status podmiotow
administrujacych, tj. realizujg zadania panstwa w zakresie zapewnienia odpowiedniej infrastruktury
transportowe;j.

Inwestycje PKP PLK S.A. sa realizowane w ramach Krajowego Programu Kolejowego do 2023
roku przyjetego uchwalg Rady Ministrow [18]. Dokument ten ustanawia ramy finansowe i warun-
ki realizacji zamierzen panstwa w zakresie inwestycji kolejowych do 2023 r., okresla cele i prio-
rytety inwestycyjne oraz poziom i zrodia niezbgdnego finansowania. Zgodnie z postanowieniami
przywotanego dokumentu w obecnej perspektywie finansowej ma by¢ przebudowane 9000 km li-
nii kolejowych. Inwestycje PKP S.A. sa natomiast przeprowadzane w ramach Programu Inwestycji
Dworcowych na lata 2016-2023. Zaktada on modernizacj¢ 189 dworcow kolejowych na terenie calej
Polski. Efektem realizacji tego programu ma by¢ spelnienie przez dworce najwyzszych standardow
w zakresie bezpieczenstwa i funkcjonalnosci, takze dzigki wdrozeniu rozwigzan dostosowujacych je
do potrzeb 0s6b o ograniczonej mobilnosci [19].

Wartos¢ historyczna obiektow kolejowych

Pierwsza linia kolejowa na ziemiach polskich — Droga Zelazna Warszawsko-Wiedenska — po-
wstala w 1848 r. Pierwsza linia kolejowa lezaca w obecnych granicach Polski potgczyta natomiast
Wroclaw z Otlawa o 6 lat wczesniej — w 1842 r. Inwestycja ta jest jednak uznawana za czysto nie-
mieckg, w odréznieniu od budowy Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej, stad trudno traktowaé
ja za poczatek polskich kolei. Poczatek rozwoju kolei na ziemiach polskich przypadt na czas, kiedy
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Polska byta wymazana z mapy Europy, a terytorium naszego panstwa byto podzielone miedzy trzy
panstwa zaborcze.

W przeciwienstwie do duzych miast, gdzie czgsto wznoszono obiekty kolejowe, w tym szcze-
g6lnie dworce wedlug indywidualnych projektow, w niniejszych osrodkach stosowano nierzadko
znormalizowane (ustandaryzowane) rozwigzania, dostosowane jedynie do lokalnych warunkéw, do-
stepnych materiatow budowlanych oraz znaczenia danej miejscowosci. Poniewaz okres rozwoju ko-
lei byt stosunkowo dlugi, takze i te rozwigzania ulegaty z biegiem lat przeobrazeniom. Niezaleznie
od powyzszego podziat Polski miedzy trzy panstwa zaborcze i w tym zakresie zaowocowal ogromng
roznorodnoscig stylow architektonicznych i zastosowanych rozwigzan. W potudniowych regionach
Polski istnieja obiekty wzniesione w stylu typowym dla Cesarsko-Krolewskich Kolei Panstwowych
(niem. kaiserlich-konigliche Staatsbahnen — kkStB), na terenach bylego zaboru rosyjskiego obiekty
typowe dla kolei rosyjskich, nierzadko drewniane. Dworce na bylych terenach niemieckich sa zupet-
nie odmienne od tych spotykanych na terenie zaboréw rosyjskiego i austriackiego. Prezentuja rézne
rozwiazania architektoniczne, przy czym stylem powszechnie stosowanym w niemieckiej architektu-
rze kolejowej jest tzw. styl rodzimy (niem. Heimatstil) [20, s. 12].

Styl architektoniczny obiektow kolejowych miat by¢ nosnikiem pewnych idei. Nic zatem dziw-
nego w tym, ze wraz z odrodzeniem panstwa polskiego zaczgto wznosi¢ obiekty w stylu architekto-
nicznym calkowicie odmiennym od stylow stosowanych w panstwach zaborczych. W okresie mig-
dzywojennym powstawaty zatem obiekty kolejowe w tzw. stylu narodowym [21, s. 240-279], a takze
wybitne realizacje w stylu modernistycznym, jak chociazby wspaniale wiaty i przystanki Warszaw-
skiego Wezta Kolejowego [22, s. 73—84]. Rowniez okres PRL-u pozostawil wiele ciekawych realiza-
cji, w tym warto$ciowe obiekty zaprojektowane przez architekta Arseniusza Romanowicza.

Powyzsze czynniki sprawily, ze w Polsce znajduje si¢ wiele obiektéw kolejowych zashugujacych
na ochrong i zachowanie. Czgsto maja one charakter unikatowy. Realizowany obecnie wielki pro-
gram inwestycyjny z jednej strony stanowi wielkg szans¢ na rozwoj dla polskich kolei, z drugiej
zagraza zachowaniu zabytkow kolejowych dla przysztych pokolen. Nalezy postawi¢ pytanie, jakie
dziatania podja¢, by wsparcie finansowe ze srodkow funduszy UE nie wigzalo si¢ z zagrozeniami dla
kolejowych obiektow zabytkowych, lecz wrecz przeciwnie: by stanowito szansg na odzyskanie przez
nie dawnego blasku?

Administracja a ochrona zabytkow kolejowych

Zrealizowanie celu niniejszego opracowania wymaga przyjrzenia si¢ pojeciu administracji w kon-
tek$cie analizowanych problemow. Dofinansowanie inwestycji kolejowych, jak rowniez ich realiza-
cja sg bowiem zadaniem szeroko rozumianej administracji publicznej. Sposoby rozwigzania bada-
nych probleméw nalezy zatem odnosi¢ do jej aktywnosci.

Administracja jest zjawiskiem spotecznym. W tym sensie administracj¢ nalezy rozumie¢ jako
okreslony w czasie i przestrzeni zbior ogniskowanych przez wyréznione wartosci, powtarzalnych
1 niepowtarzalnych zachowan ludzi administracji (funkcjonariuszy i pracownikdéw administraciji)
[23,s. 12], [24, s. 31].

Administracje mozna okresli¢ jako system skladajacy si¢ z ludzi i ich wyposazenia, zorganizowany
w celu stalej, systematyczne;j, skierowanej ku przysztosci realizacji warto$ci wyrdéznionych ze wzgledu
na dobro wspolne [25, s. 55]. Kluczowe znaczenie dla wlasciwego przeanalizowania roli administracji
w odniesieniu do konkretnego obszaru aktywnosci ludzkiej ma zatem zidentyfikowanie wartosci, ktore
zgodnie z wolg prawodawcy majg by¢ urzeczywistniane w tym obszarze. Jak podkresla Zbigniew Cie-
slak, ktory przeprowadzil szczegodlnie interesujace badania w zakresie aksjologii administracji, w pro-
cesie prawidlowego tworzenia i stosowania prawa niezwykle istotne jest wlasciwe zinwentaryzowanie
osadzonych w prawie wartosci [26, s. 59]. Autor ten definiuje warto$¢ jako ,,stan rzeczy lub zdarzenie
(przeszte, terazniejsze lub przyszie) bedace przedmiotem aprobujacej oceny prawodawcy” [23, s. 40],
[24, s. 13]. Warto$¢ ma charakter relacji ocennej, obejmujacej podmiot oceniajacy i to, co jest oceniane,
czyli przedmiot oceny (pewien stan rzeczy). Z pojeciem warto$ci powigzane jest bezposrednio pojecie
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celu, bedacego tym, do czego si¢ dazy i czemu cos stuzy [27]. To zatem nic innego niz dgzenie do
urzeczywistnienia oczekiwanego przez prawodawce stanu rzeczy [24, s. 14], [25, s. 55]. W tym sensie,
w pewnym uogolnieniu, mozna nawet uznac cel i warto$¢ za pojecia rownowazne [por. 23, s. 43]. Cho-
ciaz trzeba podkresli¢, ze warto$§¢ moze takze sprowadzac si¢ do dgzenia do utrzymania istniejgcego
stanu rzeczy 1 w tym sensie zbliza¢ si¢ raczej do pojecia zadania niz celu.

Jak zauwaza Cieslak, badanie warto$ci w prawie sprowadza si¢ do analizy przejawianych ze-
wnetrznie preferencji prawodawcy [23, s. 42]. Adam Szafranski wskazuje, ze zalozenia aksjologiczne
sg wyrazane w prawie wprost lub wynikaja z niego posrednio. Do rzadkosci nalezg sytuacje, gdy
prawo expressis verbis odnosi si¢ do wartosci, ktorych urzeczywistnieniu stuzy. Cieslak zaznacza
nawet, ze prawodawca nigdy nie wyraza w przepisach prawa swojego systemu ocen okreslonych
stanéw rzeczy [23, s. 41]. Warto$ci zakotwiczone w prawie sg jednak ,,dane” przez normodawce.
Innymi stowy, mozna je zrekonstruowac na podstawie obowigzujacych przepisow prawa [26, s. 62].
Poza tym za aksjologiag konkretnych regulacji prawnych stojg wyniki badan naukowych, powszechne
opinie lub wartos$ci uznawane spotecznie [28, s. X].

Uwzgledniajac powyzsze w analizowanym obszarze, mozna wyr6ézni¢ kilka podstawowych grup
wartosci:

1. Wartos$ci zwigzane z zapewnieniem efektywnego i sprawnego wdrazania funduszy UE, w tym
warto$ci o charakterze prakseologicznym.

2. Wartos$ci zwiazane z poprawa jakosci i konkurencyjnosci transportu kolejowego.
3. Wartosci zwigzane z zachowaniem dziedzictwa transportu kolejowego dla przysztych pokolen.

Wartosci te sg realizowane przez rézne podmioty (beneficjentéw, administracje odpowiedzialng
za transport kolejowy, administracj¢ odpowiedzialng za wdrazanie funduszy UE oraz administracje
odpowiedzialng za ochrone¢ zabytkow) i na podstawie roznych przepisow. Brak wlasciwego okresle-
nia wzajemnych relacji migdzy tymi warto$ciami, zasad ich koordynacji oraz rozwigzywania poten-
cjalnych konfliktow migedzy nimi moze zagraza¢ zabytkom transportu kolejowego, jak i utrudniaé
wdrazanie funduszy UE w obszarze transportu kolejowego. Nalezy przy tym podkreslié, ze reali-
zacja inwestycji z wykorzystaniem $rodkow funduszy UE nie moze sta¢ w sprzecznosci z ochrona
zabytkow polskich kolei. Wrecz przeciwnie, art. 167 Traktatu o funkcjonowaniu UE [29] podkresla
znaczenie zachowania i ochrony dziedzictwa kulturowego. W tym zakresie miesci si¢ niewatpliwie
koniecznos$¢ zachowania zabytkow kolejowych dla przysztych pokolen. Niezbedne jest zatem ziden-
tyfikowanie problemow w tym obszarze oraz wskazanie potencjalnych sposoboéw ich rozwigzania.

Glowne problemy zwigzane z zabytkami przy realizacji inwestycji
dofinansowanych z funduszy UE 1 sposob ich rozwigzania

Zasadniczo wydatki ponoszone przez beneficjentow w ramach obecnie realizowanych inwestycji
w sektorze transportu kolejowego kwalifikujg si¢ do otrzymania wsparcia z funduszy UE, jezeli zo-
stang poniesione przed 31 grudnia 2023 r. [zob. 30, art. 65, ust. 2]. Konieczno$¢ przestrzegania rezimu
prawnego wydatkowania §rodkow z funduszy UE, w szczegdlnosci stosunkowo krétki okres kwali-
fikowalnosci wydatkow, skutkuje dazeniem do szybkiego realizowania prac i niechgcig do wprowa-
dzania zmian w przyjetych juz rozwigzaniach. Nagromadzenie inwestycji powoduje znaczny wzrost
kosztow materialéw i1 robdt budowlanych, co dodatkowo przektada si¢ na poszukiwanie przez bene-
ficjentdow oszczednosci (nieche¢ do finansowania lepszych dla zabytkéw, ale drozszych rozwigzan).
Wydaje si¢, ze jednym z podstawowych probleméw w tym zakresie jest niewlasciwe uwzglednianie
obiektow zabytkowych na etapie projektowania robot budowlanych. Obecnie szczegdlnie popularne
jest udzielanie zamowien na realizacjg robdt budowlanych w obszarze szeroko rozumianej infrastruk-
tury kolejowej w formule zaprojektowania i wykonania robot budowlanych. Jest tak m.in. dlatego, ze
beneficjenci funduszy UE (zamawiajacy) nie ponoszg w tym przypadku odpowiedzialnos$ci za sam
projekt i jednocze$nie wykonawca inwestycji moze zosta¢ wybrany znacznie szybciej. Projekt jest
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zatem realizowany wcze$niej niz gdy zamowienia na zaprojektowanie, a nastepnie na wykonanie ro-
bot budowlanych sa udzielane oddzielnie, szybciej ponoszone sa w jego ramach wydatki. Jezeli jed-
nak kwestia obiektow zabytkowych nie zostanie wlasciwie zaadresowana w programie funkcjonalno-
-uzytkowym, za pomoca ktorego opisuje si¢ przedmiot zamowienia w przypadku stosowania formuty
zaprojektowania i wykonania robot budowlanych, to bedzie to skutkowaé problemami na etapie reali-
zacji inwestycji — zagrozeniem dla obiektow zabytkowych (ktorych wtasciwe zachowanie nie zosta-
o uwzglednione na etapie projektowania inwestycji), a takze konieczno$cig modyfikacji rozwigzan
kontraktowych, zawartych z wykonawcg robot (koniecznoscig zrealizowania dodatkowych robot lub
wyzszym kosztem robot zapewniajacych wlasciwe zachowanie obiektow zabytkowych). Warto przy
tym zaznaczy¢, ze w zakresie zabytkow prawo wskazuje jedynie, Ze czg$¢ informacyjna programu
funkcjonalno-uzytkowego powinna si¢ odnosi¢ do zalecen konserwatorskich konserwatora zabytkow
i to tylko, jesli zamawiajacy posiada taki dokument [31, § 19]. Wydaje si¢, Ze rozwigzaniem tego
problemu moze by¢ odejscie od stosowania formuly: zaprojektuj i wybuduj na rzecz oddzielnego
udzielania zamowien na zaprojektowanie i na wykonanie robot budowlanych, a jednoczes$nie okre-
$lenie dobrych praktyk dotyczace uwzgledniania obiektow zabytkowych przy udzielaniu zamowien
na projektowanie robot budowlanych. Alternatywnie mozliwe jest stworzenie katalogu wskazowek
i rekomendacji dotyczacych uwzgledniania kwestii odnoszacych si¢ do zabytkow przy tworzeniu
programu funkcjonalno-uzytkowego tudziez odpowiednie doprecyzowanie przepisoéw prawa w tym
zakresie.

Wydaje sie, ze niezwykle pomocne we wlasciwym zachowaniu dziedzictwa transportu kolejo-
wego na etapie realizacji inwestycji dofinansowanych ze srodkéw funduszy UE, a w szczegdlnosci
na etapie projektowania robot budowlanych, byloby stworzenie przez beneficjentdéw wsparcia unij-
nego doktadnej, cyfrowej bazy danych o obiektach zabytkowych, ktérymi zarzadzajg. Baza ta po-
winna by¢ tatwa do rozbudowy oraz uzupelniania w miare poszerzania wiedzy na temat dziedzictwa
transportu kolejowego. Jednoczesnie powinna by¢ publicznie dostgpna, tak by tatwo mogli korzystaé
z niej wszyscy interesariusze kolejowych projektéw inwestycyjnych [32, s. 67].

Problemy rodzi réwniez zastosowanie przepiséw prawa UE, dotyczacych technicznych aspek-
tow infrastruktury kolejowej, do obiektow zabytkowych. Przede wszystkim chodzi o konieczno$¢
zapewnienia tzw. interoperacyjnosci transportu kolejowego. W tym miejscu nalezy wyjasni¢, czym
jest interoperacyjnos¢ transportu kolejowego. Systemy transportu kolejowego w poszczegdlnych
panstwach Europy rozwijaty si¢ niezaleznie od siebie. W zwigzku z tym znacznie r6znig si¢ pod
wzgledem zastosowanych rozwigzan technicznych, np. szerokosci toru, dopuszczalnej skrajni, sy-
stemu elektryfikacji kolei, systemow sterowania i zabezpieczenia ruchu kolejowego. Zréznicowanie
to negatywnie wplywa na mozliwo$¢ prowadzenia przez przewoznikow kolejowych dziatalnosci
na unijnym rynku transportu kolejowego. Utrudnia bowiem i czyni bardziej kosztownym przejazd
pociagiem z jednego kraju do drugiego. Rzeczywiste utworzenie jednolitego, europejskiego obsza-
ru kolejowego wymaga zmiany tego stanu rzeczy, tj. przezwyci¢zenia tych roéznic i osiggnigcia op-
tymalnego poziomu harmonizacji technicznej. Realizacji tego celu stuzy przyjecie na poziomie UE
srodkow prowadzacych do zapewnienia interoperacyjno$ci europejskich kolei, definiowanej jako
zdolno$¢ systemu kolei do zapewnienia bezpiecznego i nieprzerwanego przejazdu pociagow spel-
niajgcych wymagany stopien wydajnosci. Zgodnie z prawodawstwem UE, w celu wyeliminowania
przeszkod interoperacyjnosci nalezy stopniowo ograniczac liczbe przepisow krajowych, natomiast
gtownym narzedziem jej zapewnienia sg Techniczne Specyfikacje Interoperacyjnosci (TSI). Sg one
opracowywane przez Agencje Kolejowa Unii Europejskiej i przyjmowane przez Komisje Euro-
pejska. Odnosza sie do takich elementow (podsystemow) systemu kolei UE lub ich czgsci, jak:
infrastruktura, energia, sterowanie, tabor, ruch kolejowy, utrzymanie oraz aplikacje telematyczne
dla przewozow pasazerskich i towarowych.

Obecnie realizowane inwestycje powinny zapewnia¢ zgodno$¢ z wymaganiami interoperacyjno-
$ci. Wiagze si¢ z tym konieczno$¢ wprowadzenia szeregu zmian w istniejacej infrastrukturze. Nie-
mniej jednak TSI nie reguluja wszystkich kwestii i nie zawsze utrudniajg wlasciwe zachowanie
obiektéw zabytkowych. Ponadto, jak wskazano w Przewodniku stosowania technicznych specyfikacji
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interoperacyjnosci [33], TSI sa przygotowywane z uwzglednieniem réznych nietypowych sytuacji.
Jednoczes$nie moga wystapi¢ nieoczekiwane sytuacje, ktore nie zostaty przewidziane 1 uwzglednione
w TSI. W takich przypadkach, jezeli jest to uzasadnione, panstwo cztonkowskie moze wnioskowac
o odstgpstwo w stosunku do niektorych TSI lub ich czgsci. Odstepstwa przyznaje Komisja Europej-
ska na wniosek danego panstwa cztonkowskiego [33, s. 10].

Techniczne Specyfikacje Interoperacyjnosci dotycza ztozonych i skomplikowanych kwestii tech-
nicznych. Ich prawidlowe zastosowanie wymaga odpowiedniej wiedzy technicznej. Osoby wykonu-
jace zadania w tym obszarze niekoniecznie muszg dysponowaé¢ odpowiednimi informacjami w dzie-
dzinie zabytkoéw. Zrozumienie TSI moze by¢ podobnie trudne dla osdb odpowiedzialnych za ochrong
i opieke nad zabytkami. Najlepszym rozwigzaniem tego problemu bytoby stworzenie odpowiedniego
dokumentu, tj. wytycznych, wyjasniajagcych, w jaki sposdb zapewnié przestrzeganie unijnych wymo-
goébw w zakresie interoperacyjnosci kolei przy jednoczesnym zachowaniu obiektéw zabytkowych dla
przysztych pokolen.

W celu rozwigzania zidentyfikowanych probleméw niezbedne jest polozenie wigckszego nacisku
na kwestie zachowania dziedzictwa transportu kolejowego w ramach systemu wdrazania funduszy UE.
Wiasciwe zaadresowanie tej kwestii mogtoby polegaé w szczegdlnosci na opracowaniu i wdrozeniu do
stosowania niewigzacego prawnie dokumentu, ktory wyjasniatby, w jaki sposéb uwzglednia¢ koniecz-
nos¢ ochrony zabytkoéw przy realizacji inwestycji w sektorze transportu kolejowego, dofinansowanych
ze srodkow funduszy UE. Dokument ten taczytby wiedzg z réznych obszaréw. Stanowitby pewnego
rodzaju instrukcje, podrecznik, wytyczne. Wyjasniatby obowigzujace przepisy prawa w analizowanym
obszarze. Moglby zawiera¢ propozycje dobrych praktyk, opartych na wiedzy eksperckiej (z réoznych
dziedzin) oraz dotychczasowych do§wiadczeniach krajowych i zagranicznych. W szczego6lnosci doku-
ment ten odnositby si¢ do ochrony dziedzictwa transportu kolejowego na etapie udzielania zamowien
na realizacj¢ inwestycji, jej projektowania, stosowania wymogow TSI itd. Moglby takze wskazywac
wlasciwy sposob utozenia relacje migdzy poszczegélnymi interesariuszami procesu realizacji inwe-
stycji dofinansowanych ze §rodkéw funduszy UE, tj. w szczegdlnos$ci beneficjentami, administracja
odpowiedzialng za transport kolejowy, wdrazanie funduszy UE i ochrong zabytkow.

Podsumowanie

Ogromne $rodki pochodzace z funduszy UE stanowia niezwykla szans¢ na modernizacje¢ polskiej
kolei, zwtaszcza infrastruktury kolejowej, zarowno tej liniowej, jak i punktowej, tj. obiektow zarza-
dzanych przede wszystkim przez PKP PLK S.A. oraz PKP S.A. Jednoczes$nie jednak bezprecedenso-
wa skala programu modernizacji polskiej kolei niesie ze sobg zagrozenia dla zachowania zabytkow
transportu kolejowego dla przysztych pokolen. Podstawowym problemem w tym zakresie jest brak
narzedzi wlasciwego okre$lania relacji miedzy poszczegdlnymi grupami warto$ci urzeczywistnia-
nych przez réznych interesariuszy kolejowych procesow inwestycyjnych, tj. wartosci zwigzanych
z rozwojem transportu kolejowego, sprawnym i efektywnym wdrazaniem funduszy UE czy ochrong
dziedzictwa kolejowego. Wyraznie widac to w szczegolnosci na etapie udzielania zamowien na re-
alizacje¢ inwestycji kolejowych, projektowania robot czy stosowania TSI. Rozwigzania tego proble-
mu nalezy szuka¢ w opracowaniu wytycznych wyjasniajacych, w jaki sposéb uwzglednia¢ kwesti¢
ochrony zabytkéw w procesie realizacji inwestycji w sektorze transportu kolejowego, dofinansowa-
nych ze §rodkow funduszy UE.
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Streszczenie

Zakrojony na szeroka skalg program inwestycyjny realizowany przez polska kolej, szczegolnie w zakresie
przeznaczonych na ten cel funduszy unijnych, stanowi zagrozenie dla zachowania dziedzictwa kolejowego
w Polsce. W opracowaniu zidentyfikowano podstawowe problemy wystgpujace w tym obszarze, jak rowniez
przedstawiono propozycje mozliwych sposoboéw ich rozwigzania.

Stowa kluczowe: zabytki kolejowe, dziedzictwo transportu kolejowego, kolejowe projekty inwestycyjne, fun-
dusze UE
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Abstract

A few remarks on the protection of cultural heritage.
The case of railway investment projects co-financed from EU funds

The huge investment program implemented by the Polish railway, incentivised by EU funds allocated to it,
is a threat to the preservation of the railway heritage. The article identifies the basic problems in this area and
proposes possible ways to solve them.

Key words: railway historic buildings, rail transport heritage, railway investment projects, EU funds
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Ochrona krajobrazu kulturowego linii kolejowych
— praktyka 1 potrzeby

Wprowadzenie

Kolej zelazna w ciggu ponad 200 lat swojego istnienia stworzyla wlasny katalog form architektonicz-
nych i inzynierskich, trwale wpisanych w krajobraz naturalny i antropogeniczny. W ten sposob stala si¢
czgscig krajobrazu kulturowego naszej planety, a w ramach wlasnej infrastruktury uksztaltowata spe-
cyficzne zatozenia przestrzenne — swoiste wnetrza lub mikrokrajobrazy kolejowe. Typologia, analiza
przestrzenna i formalna sktadnikéw krajobrazu kulturowego kolei byta podejmowana w pracach pol-
skich autoréw, a odnosila si¢ gldwnie do zagrozen zwigzanych z regresem infrastruktury kolejowej, ob-
serwowanym do ok. 2005 r. Szczegdlowych opracowan doczekaty si¢ indywidualne realizacje remon-
tow zabytkowych obiektow kolejowych. Brakuje natomiast opracowan dotyczacych kompleksowego
uregulowania problematyki ochrony historycznych zespotéw przestrzennych infrastruktury kolejowe;.
Niniejsze opracowanie, oparte na wieloletnich obserwacjach terenowych i wywiadach z gestorami oraz
uzytkownikami majatku kolejowego, stanowi probe diagnozy obecnego stanu ochrony krajobrazu kul-
turowego kolei na obszarze Polski w okresie intensywnej modernizacji infrastruktury kolejowe;j, trwaja-
cej od czasu wstgpienia Rzeczpospolitej Polskiej do Unii Europejskiej w 2004 ., przedstawia przyktady
dobrych i ztych praktyk w prowadzonych w tym okresie pracach modernizacyjnych. W wyniku analizy
zjawiska zaproponowano szereg dzialan mogacych ztozy¢ si¢ na standardy pomocne w usystematyzo-
waniu i zwigkszeniu skuteczno$ci dziatan ochronno-konserwatorskich.

Stan badan

W historiografii polskiego kolejnictwa dominuje podejscie faktograficzne, ukierunkowanie na opra-
cowanie historii poszczegdlnych linii kolejowych i stacji badz dziejow transportu kolejowego w okre-
$lonym regionie. Drugim kierunkiem badan, prowadzonych gléwnie nie przez historykow transportu,
ale architektury, sg liczne prace omawiajgce w réznych aspektach (formalnych, funkcjonalnych, prze-
strzennych) poszczegdlne dzieta architektury i inzynierii kolejowej. Zagadnienie krajobrazu kulturo-
wego kolei i1 jego ochrony nie stanowito zasadniczo przedmiotu tych badan, a autorzy poprzestawali
zwykle na stwierdzeniu jego nieuchronnej degradacji. Intuicyjnie wyczuwane pigkno kolejowego kra-
jobrazu znajdowato uzewnetrznienie w nielicznych polskich publikacjach albumowych.

Teoretyczne podstawy ochrony krajobrazu kulturowego kolei probowano sformutowa¢ w koncu
lat 90. XX w., w ramach V Programu Rzqgdowego ,, Ochrona i konserwacja Zabytkowego Krajobrazu
Kulturowego” [1]-[3]. Omowienie tej problematyki przez Roberta Kole — zaré6wno z teoretycznego
punktu widzenia, jak i z uwzglgdnieniem ogdlnie nakreslonych potrzeb i postulowanych form ochro-
ny — zostalo opublikowane w 2003 r. [4]. W popularyzacj¢ idei ochrony kulturowego krajobrazu linii
kolejowych zaangazowal si¢ Jerzy A. Balinski, ktéry w swoich oraz wspoétautorskich pracach pre-
zentowal szerokie spektrum sktadnikoéw tego krajobrazu i ich powigzania funkcjonalno-przestrzenne,
a jednocze$nie konstatowat ich postepujaca destrukcje [S], [6]. Propozycje praktycznego rozwigzania
problemu ochrony zabytkowych zespotow przestrzennych byty wielokrotnie omawiane przez roz-
nych autorow na przyktadach konkretnych zatozen [7], [8]. W aspekcie teoretycznym ochrong dzie-
dzictwa kolei analizowal Waldemar J. Affelt, proponujac system kryteridw wartosciujacych i oma-
wiajac konteksty ochrony [9]. W badaniach brak dotad diagnozy bezposrednich przyczyn dewastacji
krajobrazu kulturowego linii kolejowych w procesie modernizacji kolei i propozycji rozwigzan sy-
stemowych tego problemu.
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Geneza ochrony zabytkéw przemystowych kolejnictwa

Dzieje ochrony zabytkéw i teoretycznego uzasadnienia jej celu oraz form si¢gaja starozytnosci.
Poczatkowo obejmowata ona dzieta sztuki oraz monumentalne budowle, majace by¢ swiadectwem
swietno$ci przodkow i dawnych epok. Mniejszg wage przyktadano do formulowania zasad konser-
wacji tych pamiatek przesztosci. Jeszcze w dobie romantyzmu bardziej ceniono symboliczny wy-
miar zabytkdw niz ich walory poznawcze (naukowe). W XIX w. zwrdcono uwage na wartos$¢ kra-
jobrazowych form naturalnych i dziet architektury. Poza zakresem zainteresowania konserwatorow
znajdowaty si¢ natomiast wytwory techniki i budowle utylitarne (wyjatkiem byly budynki wiejskie,
swiadczace o tradycyjnej kulturze narodu) [10].

W odrodzonej Polsce w dekrecie Rady Regencyjnej z 31 pazdziernika 1918 r. przyjeto jako pod-
stawe ochrony zabytkow ich wiek metrykalny (nie mniej niz 50 lat) i fakt ,,Swiadczenia o sztuce
i kulturze epok ubieglych” [11, s. 94]. W zbiorze tak rozumianych dziet podlegajacych ochronie nie
znalazty si¢ obiekty kolejowe. Z kolei Rozporzqdzenie Prezydenta RP z 6 marca 1928 r. o opiece nad
zabytkami wprowadzito formalno-prawne kryterium uznania obiektu za zabytek w postaci decyzji
administracyjnej, tj. ,,orzeczenia wtadzy konserwatorskiej” [12, s. 538]. Poza zakresem rozwazan po-
zostawiono wszystkie obiekty wzniesione po potowie XIX w., a wigc cate dziedzictwo kolejnictwa.

Po 1945 r. priorytetowym zadaniem byta ochrona najwazniejszych zabytkow zniszczonych w cza-
sie wojny i restytucja zagrabionych zabytkoéw ruchomych, a ponadto zabezpieczenie zasobu kultury
pozostawionego na tzw. Ziemiach Zachodnich. Sprawa ochrony zabytkow przemystowych nie byta
wowczas uznawana za istotng [10]. Pierwsze obiekty kolejowe wpisano do rejestru zabytkéw dopiero
w latach 19661967 (dworzec Wroctaw Glowny, nastgpnie dworce Skierniewice i Sosnowiec-Macz-
ki). Uzasadnieniem byty gtownie ich walory architektoniczne. Wciaz nieformalnie stosowana cezura
czasowa dla zabytkéw (potowa XIX w.) oraz niech¢é do spuscizny pozaborczej zostaly zarzucone
dopiero w latach 70. [13].

Praktyka obejmowania ochrong prawng poprzez wpis do rejestru zabytkow tylko pojedynczych
dziet architektury czy inzynierii kolejowej trwata przez kolejne dwie dekady. Uznaniem historykéw
sztuki i architektury, tworzacych trzon stuzb konserwatorskich, cieszyty si¢ tylko budynki dworcow
kolejowych o ponadprzecigtnych walorach architektonicznych. Z perspektywy czasu mozna stwier-
dzi¢, ze nie byta to praktyka wlasciwa — nie tylko zreszta w odniesieniu do zabytkow techniki. Zagad-
nienia ochrony krajobrazu kulturowego, na ktory sktadaja si¢ cate historycznie uksztattowane zespo-
ly obiektoéw, nalezy uzna¢ za stosunkowo nowe, bo sg podejmowane dopiero od lat 70. XX w. [14].

Pod koniec lat 80. XX w., ze wzgledu na kryzys gospodarczy i zamykanie nierentownych linii
kolejowych, srodowiska historykoéw i sympatykow kolei zaczeglty zwraca¢ uwage na potrzebe ochrony
catych zespotoéw stacyjnych czy linii kolejowych, tworzacych techniczno-funkcjonalne badz wtas-
nie kulturowo-krajobrazowe catosci. W latach 90. wiele sieci kolei waskotorowych zostato objetych
ochrong prawna, dzigki czemu przetrwaty do dnia dzisiejszego. W koncu lat 80. wpisami objeto tez,
mniej lub bardziej kompleksowo, zespoly stacyjne w Legnicy, Chojnowie, Scinawie, Opolu. Byt to
poczatek obszarowych wpisoéw do rejestru zabytkéw infrastruktury kolejowej, czyli warunku pelnego
zachowania waloré6w naukowych i kulturowych tej czesci kolejowego dziedzictwa. Dzialania te byty
podejmowane czgsto z inicjatywy srodowisk entuzjastow kolei, na podstawie ich wiedzy praktycznej,
technicznej i historycznej. Na koniec 2019 r. wpisem do rejestru objeto 20 linii kolei waskotorowych
w catosci lub czeSciowo, co zapewnilo (niestety nie zawsze skutecznie) ochrong integralnosci ich
infrastruktury, technologii i krajobrazu kulturowego [15].

Znacznie gorzej sytuacja przedstawiala si¢ po 1945 r. w zakresie ochrony historycznych (zwtasz-
cza za$ XIX- i XX-wiecznych) technologii i urzadzen technicznych. Inicjatywa Wincentego Kowalca
z 1953 r. przygotowania specjalnego rozporzadzenia, zobowigzujacego zaktady przemystowe po-
wstate przed 1918 r. do wytypowania zabytkowych maszyn i urzadzen podlegajacych ochronie mu-
siala czeka¢ na realizacje 20 lat [16, s. 247], [17, s. 122]. Skanseny dawnej kolei zachowujace ciagi
technologiczne in situ, organizowane na bazie parowozowni, zaczely powstawaé dopiero na poczatku
lat 90.
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Od konca lat 80. XX w. do ok. 2005 r. gtdownym problemem stuzb konserwatorskich i srodowisk
historykéw kolei byty likwidacje linii kolejowych 1 wyburzenia poszczegdlnych obiektow, ktore pod
wzgledem eksploatacyjnym stawaty si¢ kolei zbedne. Proces ten nie zostat jeszcze wyhamowany,
bowiem stuzby kolejowe w wyniku optymalizacji kosztow opuszczajg kolejne budynki. Obiekty te,
niekonserwowane, a czgsto zamurowywane w stusznej obawie przed dewastacja, bez uprzedniej na-
prawy pokry¢ dachowych ulegaja szybkiej degradacji. Stopniowo wygasza si¢ rOwniez gospodar-
ke mieszkaniowa, likwidujac lokale mieszkalne na dworcach i nie zasiedlajgc ponownie budynkoéw
mieszkalnych niemozliwych do sprzedazy, ktore pozbawione lokatoréw sg blyskawicznie dewasto-
wane. Tak wigc dziatania ochroniarskie ukierunkowanie na ocalenie od likwidacji cennych, pojedyn-
czych obiektow wciaz stanowiag bardzo istotna czes¢ aktywnosci §rodowisk historykow i entuzjastow
kolei oraz stuzb konserwatorskich.

Obecnie konieczne wydaje si¢ wypracowanie standardéw i dobrych praktyk w tym zakresie, bo-
wiem stan ochrony krajobrazu kulturowego kolei, od czasu podjecia w koncu lat 90. XX w. prac nad
opracowaniem teoretycznych podstaw ochrony krajobrazu kulturowego kolei, nie ulegt znaczace;j
poprawie.

Stan dzisiejszy prawnej ochrony dziedzictwa kolejowego

Regulacje prawne nie sag remedium na problemy zwigzane z dazeniem do zachowania dziedzi-
ctwa kulturowego. Tadeusz Szydlowski pisat: ,,Panstwo nie potrafi drogg samych tylko zarzadzen
administracyjnych powstrzymac¢ barbarzynskich rak od niszczenia dokumentéw kultury — konieczne
jest w tym kierunku jak najusilniejsze wspoldziatanie spoleczenstwa... u§wiadomienie o waznosci
zabytkow i koniecznosci ich ochrony™ [19, s. 728]. Swiadomo$¢ administracji kolejowej w zakresie
warto$ci naukowych i kulturowych dawnej infrastruktury kolejowej byla jeszcze w ostatnich latach
stosunkowo niska. W konsekwencji refleksja nad celowos$cig zachowania tego czy innego urzadze-
nia, budynku lub dzieta inzynierskiego tatwo ustepowata w obliczu konieczno$ci unowocze$niania,
redukcji kosztow utrzymania czy wrecz falszywie pojetej nowoczesnosci. Okazuje si¢, ze to jednak
decyzje administracyjne sg bardziej skuteczne niz $wiadomos$¢ uzytkownikoéw w zakresie kolejo-
wego dziedzictwa architektonicznego, dlatego przy ocenie stanu ochrony miarodajna jest analiza
zabytkoéw rejestrowych, poniewaz wpis do rejestru zabytkow stwarza wigksze mozliwo$ci ingerencji
stluzb konserwatorskich i osiggnigcia lepszych efektow. W przypadku zabytkow objetych ewidencja
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gminng czy wojewodzka w sytuacji konfliktu intereséw wilasciciel i inwestor stojg na wygranej po-
zycji i maja wigksza mozliwo$¢ przeforsowania swojej wizji remontu czy wrecz likwidacji obiektu.

Wedtug danych Narodowego Instytutu Dziedzictwa na koniec 2019 r. wpisem do rejestru zabytkow
byto objetych 1209 obiektow kolejowych roznej rangi — od monumentalnych budynkéw po niewiel-
kie przepusty pod torami na liniach waskotorowych czy zurawie wodne (liczba ta nie jest doktadna
ze wzgledu na rézny stopien szczegdtowosci opisu poszczegodlnych zabytkow i ich czesci skltadowych
— w niektorych przypadkach wymienione sg wszystkie budynki i budowle, w innych operuje si¢ ogol-
nikowymi, nieostrymi pojeciami typu uktad przestrzenny). Biorgc pod uwage, ze ogoélna liczba budyn-
kow 1 budowli nalezacych do sieci kolejowej Polski siggata jeszcze niedawno ok. 100 tys., nie jest to
duzy odsetek. Wsrod wpisanych do rejestru obiektow 389 stanowito pojedyncze budynki lub budowle
badz zespoty ztozone z dwdch obiektéw (byt to np. dworzec z przylegla wiata peronowa). Pozostatych
817 obiektéw byto zgrupowanych w 91 chronionych zespotach (il. 1).

Mozna wigc stwierdzi¢, ze istnieje 1 staje si¢ coraz powszechniejsza tendencja do obejmowania
wpisem do rejestru zabytkéw nie pojedynczych budynkéw, zwykle dworcow lub wodociggowych
wiez cisnien, ale catych zalozen. Ma to glebokie uzasadnienie w potrzebie zachowania i dokumento-
wania technologii pracy kolei, a nie tylko waloréw architektonicznych wyrwanych z kontekstu dziet
budownictwa, oczywiscie obiektywnie cennych, ale bedacych de facto opakowaniem dla technologii
— co stusznie zauwazyt Piotr Gerber [18, s. 28].

Jednak z owych 91 zespoldéw blisko 1/4 (22%) to linie kolei waskotorowych z 264 obiektami,
ktorych dlugosé w 1989 r. wynosita ok. 2500 km wobec dziesigeciokrotnie wiekszej dlugosci linii nor-
malnotorowych. Wpis do rejestru zabytkow calej linii kolejowej wraz z infrastruktura stacji i obiek-
tami inzynierskimi jest bez watpienia najwyzsza formg ochrony dziedzictwa przemystowego, ktora
— z pewnymi wyjatkami — sprawdzila si¢ w praktyce. Obecnie ta forma ochrony objete sa zaledwie
dwie linie kolejowe: Ketrzyn—-Wegorzewo i Ractawice S1.—Glubczyce — obie w trybie interwencyj-
nym ze wzgledu na zagrozenie likwidacja lub przynajmniej degradacja infrastruktury.

Pozostate wpisane do rejestru zabytkéw uktady przestrzenne obejmuja lokomotywownie, war-
sztaty naprawcze, osiedla kolejarskie i czesci stacji kolejowych. Ich zestawienie z podzialem na wo-
jewodztwa jest przedstawione na il. 2.

Dhugotrwato$¢ procedur administracyjnych skutkuje niejednokrotnie tym, ze od momentu inwen-
taryzacji zespotu do wydania decyzji cze$¢ jego sktadowych jest wyburzana.

Wigkszos¢ zespolow zostata wpisana do rejestru zabytkow juz w XXI w. Wskazuje to wprawdzie
na korzystng ewolucje praktyki administracyjnej, jednak dziatania stuzb konserwatorskich wymagaja
jeszcze doskonalenia w dwoch kierunkach:
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I1. 2. Liczba zabytkowych zespotéw przestrzennych kolei wpisanych do rejestru zabytkow
w poszczegblnych wojewddztwach — stan na koniec 2019 r. (oprac. M. Jerczynski na podstawie: [15])
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1. Jakosci merytorycznej zakresu decyzji poprzez glebsza analize wartosci historycznych poszczego6l-
nych obiektow, czesto tylko z pozoru mato warto$ciowych (w razie potrzeby popartg ekspertyzami).

2. Wiekszego zdecydowania we wszczynaniu postgpowan w sprawie wpisu cennego uktadu przestrzen-
nego w sytuacji zamiaru wtasciciela dokonania jego dezintegracji (rozbiorki kluczowych obiektow).

W celu ukierunkowania prob opracowania standardow ochrony obiektow kolejowych, ich zespotow
1 ogoblnie krajobrazu kulturowego kolei konieczne jest omowienie wystepujacych probleméw struktu-
ralnych oraz zaprezentowanie przyktadow dotychczasowych dobrych i ztych praktyk w tym zakresie.

Ochrona dziedzictwa w procesie inwestycyjnym

Od wstapienia Polski do Unii Europejskiej wraz z naplywem $rodkéw pomocowych rozpoczat
si¢ proces intensywnej modernizacji krajowej sieci kolejowej. Dzialania te zrodzity nowe zagrozenia
dla dziedzictwa kulturowego. Presja na szybki i terminowy przerob jak najwigkszych przyznanych
Polsce na ten cel $rodkow finansowych powoduje, ze preferowane sg tzw. modernizacje linii (czyli
praktycznie budowa ich od nowa) zamiast remontéw. Proces inwestycyjny, obejmujacy swym zasig-
giem juz nie pojedyncze obiekty, ale caly krajobraz kulturowy linii kolejowej, toczy si¢ najczgsciej
pod znakiem konfliktu miedzy inwestorem a potrzebami ochrony dziedzictwa (il. 3). Inwestor, niema-
jacy $wiadomosci lub nieprzyjmujacy do wiadomosci wykazanych przez ekspertow wartosci kulturo-
wych zarzadzanego majatku, z wilasnej inicjatywy na ogdét nie podejmuje dziatan ochronnych i stara
si¢ tak prowadzi¢ postgpowania administracyjne w procesie budowlanym, aby u$pi¢ czujnos¢ stuzb
konserwatorskich lub uczyni¢ prawnie nieskutecznymi ich dziatania. Co istotne, preferowanie nowych
rozwigzan konstrukcyjnych zamiast remontu i modernizacji istniejacych obiektow historycznych nie
zawsze jest podyktowane rzeczywistg redukcjg kosztow inwestycji, a czesciej prostotg projektowania
i standaryzacja rozwigzan. W sytuacji sporu konserwatora zabytkéw z inwestorem nie sa odosobnione
przypadki zlecania przez tego drugiego tendencyjnych ekspertyz, majacych wykaza¢ zagrozenie bez-
pieczenstwa zycia i mienia w przypadku pozostawienia i remontu istniejagcego obiektu. Innym prze-
jawem, utajonego tym razem, konfliktu interesow jest informowanie administracji architektoniczno-
-budowlanej i stuzb konserwatorskich o zamiarze rozbiérek budynkow w taki sposob, aby odwrécié
uwagg od ich rzeczywistego charakteru, deklarujac np. likwidacje budynkoéw gospodarczych.

Warunkéw zachowania kulturowego krajobrazu linii kolejowych nie poprawiajg braki w plano-
waniu przestrzennym gmin czy wojewodztw. Koronnym tego przykladem sg zapisy w wojewodzkim
programie opieki nad zabytkami woj. todzkiego [20], ktéry przewiduje powstanie m.in. pasma kul-
turowego Kolei Warszawsko-Wiedenskiej, a pozostat dokumentem martwym. Tymczasem zarowno
na terenie tego wojewodztwa, jak i dwodch sasiednich wojewodztw, mazowieckiego oraz §laskiego,
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1. 3. Przemiana tradycyjnego krajobrazu kulturowego kolei w wyniku modernizacji infrastruktury kolejowej
(fot. M. Jerczynski)
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dokonano w trakcie modernizacji linii lub nadal dokonuje si¢ rozbiodrek historycznych budynkéw czy
wycinki historycznie zakomponowanych zadrzewien (il. 4).

11. 4. Destrukcja krajobrazu kulturowego szlaku Kolei Warszawsko-Wiedenskiej w wyniku prac modernizacyjnych
w latach 2005-2015 (fot. M. Jerczynski)

Zarysowuja si¢ jednak w tym zakresie rowniez pozytywne tendencje. Z dwoch glownych wias-
cicieli 1 zarzadcow majatku kolejowego: Polskich Kolei Panstwowych S.A. (PKP S.A.) i PKP Pol-
skich Linii Kolejowych S.A. (PKP PLK S.A.), ta pierwsza spotka, odpowiadajgca m.in. za budynki
dworcow kolejowych, w ostatnich latach nie tylko werbalnie deklaruje poszanowanie dla dziedzictwa
historycznego, ale i aktywnie wspolpracuje ze stuzbami konserwatorskimi przy remontach dworcow
(réwniez tych niewpisanych do rejestru zabytkéw). Nie stanowi to jednak przeszkody w podejmowa-
niu rownolegle decyzji o rozbiorce innych obiektow.

Zbyt mata wage przywiazuje si¢ do realizacji w odniesieniu zabytkow kolejnictwa ochrony czyn-
nej, polegajacej na nadawaniu obiektom nowych funkcji, niekolidujagcych z warto$ciami historyczny-
mi [10, s. 35].

Przyktady dobrych i ztych praktyk
w ochronie krajobrazu kulturowego kolei

Dobre praktyki

Podstawg wspoélczesnych teorii konserwatorskich byly w duzej mierze poglady i rozwazania
XIX-wiecznych romantykow, mimo ze przedktadaty one emocje nad walor poznawczo-naukowy.
Krytyk mody na historyzujace restauracje, John Ruskin, twierdzit, Zze restauracja zabytku (okresla-
na dzi§ modnym terminem ,,rewitalizacja”) powoduje ,,zniszczenie najradykalniejsze, jakie znie$¢
budowla moze” i prowadzi do powstania ,,modelu budowli” [21, s. 53—54]. Uznawane do dzi$ te-
oretyczne podstawy konserwacji zabytkow oglosit w 1903 r. Alois Riegl [22]. Dzisiejsza praktyka
renowacji zabytkow architektury nieco odeszla od purystycznych pogladéw romantykow i dopuszcza
odnawianie elementéw budowli czy kontrastujace uzupekianie ich nowoczesnymi wtrgtami maja-
cymi poprawi¢ funkcjonalnos¢ obiektu. Nalezy mie¢ na uwadze, ze budynki dworcowe jako obiek-
ty uzytecznosci publicznej z trudem poddaja si¢ wymogom konserwatorskim (np. wymogom TSI
PRM). Z tym wigkszym uznaniem nalezy oceni¢ liczne w ostatnich latach remonty budynkéw dwor-
cowych prowadzone przez PKP S.A., gdzie zadbano nie tylko o wyglad elewacji, ale i o zachowanie
historycznego (lub o odpowiednie stylizowanie) wystroju wngtrza oraz otoczenia budynku, w tym
perondéw z wiatami. Wymieni¢ tu mozna cho¢by dworce w takich miastach, jak: Wroctaw (Dwo-
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I1. 5. Granice migdzy réznymi zarzadcami infrastruktury wyznacza plot ,,tnacy” zespot przestrzenny.
Zrodto: By Travelarz licencja CC BY-SA 3.0 pl, https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=44343619

rzec Glowny), Przemys$l, Bielsko Biata, Skierniewice, Malbork, Itawa (Dworzec Gltowny), Opole
(Dworzec Glowny) czy Modlin, gdzie co prawda brak historycznego otoczenia, ale pieczolowicie
odtworzono klimat dawnego wnetrza. Interesujaco zapowiada si¢ remont dworca w podwroclawskim
Smolcu, gdzie postanowiono zachowa¢ budynek dawnych ustepdéw z dobudowanymi w pézniejszym
okresie obiecktami gospodarczymi poprzez ich adaptacj¢ na wiatg rowerowa. Dawny charakter stacji
utrzymano roOwniez przy remoncie perondéw i wiat we Wroctawiu Le$nicy.

Do kategorii dobrych praktyk nalezy tez zaliczy¢ pozostawienie w terenie podczas modernizacji
linii kolejowej Opole Zachodnie—Nysa nieczynnej napowietrznej linii teletechnicznej, stanowigcej
przez poéttora wieku jeden z bardziej charakterystycznych elementow krajobrazu linii kolejowych.
Warto o tym aspekcie pamigta¢ przy modernizacjach innych szlakéw kolejowych.

Istotny postgp dokonat si¢ w zakresie standardow wizualnych obowigzujacych w spotce PKP
PLK S.A. Ostatnie uchwaty Zarzadu PKP PLK S.A. z 2018 i 2019 r. praktycznie wyeliminowa-
ly z nowych realizacji i nowo rozpoczynanych inwestycji remontowych kolory elewacji, dachow
i elementéw matej architektury inne niz naturalne (uzupeklione o kolor granatowy dla informacji
wizualnej) [23], [24].

Zte praktyki

Zasada ograniczenia interwencji czy to w krajobraz kulturowy, czy w zachowany w uktadzie
i formie budynkéw oraz budowli proces technologiczny, bedacy §wiadectwem minionej epoki, nie
zawsze znajduje zastosowanie przy modernizacjach linii kolejowych.

Proces budowlany na liniach i stacjach kolejowych, nawet w przypadku remontu odtworzeniowe-
go, od poczatku naznaczony jest kilkoma czynnikami strukturalno-organizacyjnymi, ktére znaczaco
wplywaja na efekt koncowy robot, z punktu widzenia ochrony krajobrazu kulturowego, i na mozli-
wosci ingerencji stuzb konserwatorskich w czasie jego trwania.
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Czynnik konfliktu zarzadcow

Obiekty budowlane i urzadzenia techniczne stacji i linii kolejowej, stanowiace historycznie
uksztattowana, funkcjonalng i krajobrazowg catos¢, sg od 2001 r. zarzadzane przez co najmniej dwa
odrebne prawnie podmioty: PKP S.A. i PKP PLK S.A. Razace skutki tej dwoistosci zarzadu — poza
przypadkami dysonansu czysto estetycznego, gdy unowoczesnione perony przylegaja do nieczynne-
go, zabitego deskami lub zamurowanego budynku dworca — sa widoczne w krajobrazie stacji, gdzie
granice miedzy majatkiem obu spotek czgsto wyznacza metalowy ptot ustawiony wzdtuz peronu
i oddzielajacy zespot budynkow stacyjnych PKP od czgsci peronu nalezacej do PLK (il. 5).

Powszechng praktyka jest ustawianie przez zarzadce linii kolejowej nowoczesnych tablic infor-
macyjnych na peronach w taki sposob, ze przestaniaja widok na historyczny budynek dworca.

Innym przyktadem braku koordynacji prac jest montaz wiat peronowych typu autobusowego tuz
przed elewacja dworca, ktory na skutek uzycia takiego zamiennika poczekalni jest zamykany dla
podréznych i nieuzytkowany niszczeje. Ten sam efekt przynosi konflikt interesow ekonomicznych
miedzy obiema spotkami, na skutek czego urzadzenia sterowania ruchem kolejowym znajdujace
si¢ w pomieszczeniach nastawni w budynkach dworcowych sa demontowane, a nowe instaluje si¢
w zespotach kontenerowych ustawianych obok dworca przy peronie. Jesli do tego doda si¢ polityke
likwidacji mieszkan w budynkach dworcowych, powstaje gotowa recepta na opuszczong ruing badz
zmodernizowany pustostan.

1. 6. Chaos kolorystyczny peronu i oddzielenie wyremontowanego, zabytkowego dworca
od linii kolejowej ekranem dzwigkochtonnym (fot. M. Jerczynski)

Czynnik sztywnych standardow

Od potowy lat 90. XX wieku zarzadca infrastruktury kolejowej posiadal opracowane wlasne stan-
dardy wizualne obiektow kolejowych, radykalnie odbiegajace jednak od wzorcow historycznych (il.
6) [23]-[27]. Aktualne wzorce sa zapisywane w opisach przedmiotOw zamoOwienia i uznawane za
wigzace dla wykonawcow robot. Zapisana w standardach mozliwo$¢ odstgpienia od nich w przy-
padku zespotow zabytkowych nie zawsze jest stosowana, gdyz rodzi to dodatkowe utrudnienia dla
projektanta i wykonawcy.
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Wynikajace z pierwszych wzorcéw niekorzystne zjawiska w sferze kolorystyki, cho¢ wciaz trwaja
w krajobrazie, zostaty radykalnie ograniczone po 2015 r., gdy do stosowania przyjeto jednolite dla
obu spotek, tj. PKP S.A. i PKP PLK S.A., standardy identyfikacji wizualnej [30], [31] z przewaga
barw granatowej i szarej. Oznaczato to zdecydowany postgp w harmonizacji krajobrazu kolejowego,
cho¢ i tu daje si¢ zauwazy¢ nadmierny schematyzm stosowania i zbyt rzadkie korzystanie z mozli-
wosci odstepstw od standardow w obiektach lub zalozeniach przestrzennych o warto$ciach historycz-
nych [28], [29].

Przyjety dzis np. nowy standard wiat peronowych (typu przystankowego) powoduje, ze typowy
projekt powtarza si¢ na wszystkich stacjach niezaleznie od kontekstu kulturowego, a zdarzaja si¢
rowniez przypadki, gdy oryginalne, 100-letnie wiaty peronowe byty zastepowane nowymi konstruk-
cjami, zupehie niedopasowanymi do historycznego krajobrazu stacji (il. 7).

1. 7. Grabowno Wielkie — historyczna wiata poczekalni peronowej zastapiona nowoczesna konstrukcja
(fot. M. Jerczynski)

W Polsce przyjeto jako standardowe tanie w projektowaniu i fatwe w montazu, ci¢zkie, kratowni-
cowe, bramkowe konstrukcje wsporcze sieci trakcyjnej na stacjach, bardzo ingerujace w krajobraz,
zamiast powszechnego w licznych krajach Europy Zachodniej lekkiego zawieszenia poprzecznego.

Czynnik falszywie pojetej estetyzacji 1 modernizacji

Jednym z podstawowych zagrozen dla zachowania krajobrazu kulturowego linii i stacji kolejo-
wych jest falszywie pojeta estetyzacja. W jej ramach z otoczenia modernizowanej linii czy stacji
usuwa si¢ wszelkie obiekty, ktore w danej chwili wydaja si¢ zbedne lub brakuje woli ich rewitalizacji
czy chocby zewngtrznego odnowienia i zabezpieczenia. Dziatania tego rodzaju sg przeprowadza-
ne bez uprzedniej analizy wartosci historycznych (rowniez w kontek$cie funkcji spetnianej niegdy$
w procesie technologicznym pracy kolei) i czgsto bez zadnych uzgodnien, na podstawie doraznych,
operatywnych polecen.

Pod pretekstem realizacji przepisOw ustawy o transporcie kolejowym wycina si¢ historycznie
uksztattowane zatozenia parkowe przy dworcach i kompozycje zieleni dekoracyjne;.

Codziennym obrazem szlakéw kolejowych w Polsce sg budynki dworcowe utrzymane w stosun-
kowo poprawnym stanie technicznym, ze stanowiacymi ich integralna czgs¢, ale calkowicie po-
zbawionymi opieki i konserwacji magazynami towarowymi, ktére w konsekwencji sg stopniowo
rozbierane.

Kuriozalnymi dziataniami w konteks$cie ochrony dziedzictwa techniki kolejowej jest np. likwida-
cja historycznych urzadzen zabezpieczenia ruchu kolejowego wokodt czynnej 1 znanej szeroko nawet
poza granicami Europy Parowozowni Wolsztyn (ostatnio stacja Tuchorza w 2019 r.).
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Czynnik braku adekwatnych standardow konserwatorskich

W przypadku budynkow zabytkowych o metryce ponadtrzystuletniej zostaty wypracowane dos¢
rygorystyczne standardy konserwatorskie [32]. Obiekty kolejowe w zakresie substancji budowlanej
rzadko reprezentujg naprawde dawne techniki budowlane i rozwigzania materiatowe. Dlatego w od-
niesieniu do nich tym istotniejsze wydaje si¢ zachowanie — jezeli dotrwaty — oryginalnych rozwigzan
przestrzenno-funkcjonalnych, detali wystroju oraz wyposazenia technicznego, a takze zewnetrznych
urzadzen technicznych i matej architektury.

Wnetrza budynkéw sg wprawdzie mniej widoczne w krajobrazie stacji, ale wpltywaja na spéjny
odbidér wizualny catego zatozenia (nie moéwiac juz o tak fundamentalnym czynniku, jak wartosé
naukowa). Tymczasem wcigz praktykuje si¢ daleko idace przebudowy wnetrz budynkéw dworco-
wych i nadawanie im jednolitej, wspdlczesnej, biato-niebieskiej kolorystyki w miejsce zachowanych
jeszcze (cho¢ oczywiscie nie wszedzie), zblizonych do oryginalnych wypraw, boazerii czy posadzek.
W obecnej praktyce remontow (zarowno prowadzonych pod nadzorem konserwatorskim, jak i bez
niego) przyktada si¢ nieproporcjonalnie malg wage do autentyzmu wnetrz oraz patyny elewacji.

Whnioski i postulaty

Powodem nadmiernych i nie zawsze uzasadnionych ingerencji w krajobraz kulturowy kolei jest
niedostateczna swiadomos¢ (lub niekiedy brak dobrej woli) inwestorow oraz niedostateczny nad-
z6r, nie zawsze dobrze przygotowanych merytorycznie stuzb konserwatorskich, nad opracowaniem
dokumentacji przedprojektowej, projektowej i wykonawczej. Do przyczyn pierwotnych nalezy zali-
czy¢ brak ujednoliconej inwentaryzacji i waloryzacji zasobu oraz stosownie do niej nadanych sankcji
prawnych (form ochrony). Nalezy mie¢ oczywiscie §wiadomos$c¢, ze przystosowanie sieci kolejowej
do wspoétczesnych wymogoéw eksploatacyjnych nie zawsze uda si¢ pogodzi¢ z potrzeba zachowania
istniejacych zespotow budowlanych czy niekiedy nawet pojedynczych obiektéw do celéw nauko-
wych czy kulturowych. Z tego wzgledu nalezaloby zastosowac jako standard nastgpujace dziatania:

1. Wprowadzi¢ obligatoryjne opracowywanie jako sktadnika dokumentacji przedprojektowej anali-
zy wpltywu inwestycji na krajobraz kulturowy, analogicznie do wymogu sporzadzania analiz $ro-
dowiskowych i badan archeologicznych (wykonanie takiej analizy w stosunku do pojedynczych
obiektow zabytkowych poddawanych robotom budowlanym proponuje w swoich standardach Jan
Tajchman [32, s. 9, 10]). W warunkach dofinansowania projektow ze §rodkéw unijnych i budze-
towych powinien znalez¢ si¢ obowiazek przeznaczenia okreslonego procentu budzetu na analize
historyczno-konserwatorska. Przy realizacjach ze srodkéw wiasnych inwestora nalezy rozwazy¢
finansowanie takiej analizy ze $rodkéw budzetowych. Wykonane analizy powinny by¢ weryfiko-
wane przez niezalezne podmioty (instytucje, ekspertow) w celu wykluczenia stronniczosci.

2. W przypadku obiektéw i zespotow historycznych potozonych na modernizowanych liniach kole-
jowych ograniczy¢ zbedne, niedostatecznie uzasadnione merytorycznie ingerencje ,,unowoczes-
niajace” oraz rozbiorki obiektow by¢ moze tylko chwilowo nieuzytkowanych. Konieczne bytoby
rowniez wprowadzenie na szersza skale projektowania indywidualnego, a przypadku najcenniej-
szych zespotow na liniach elektryfikowanych stosowaé zawieszenia poprzeczne sieci trakcyjne;j.

3. Obja¢ zwigkszonym nadzorem historyczne wyposazenie techniczne budynkow oraz urzadzenia
techniczne lub ich relikty w terenie, historyczny detal i dawne rozwigzania konstrukcyjne w zakre-
sie matej architektury obszarow kolejowych, a takze ograniczy¢ czyszczenie elewacji ceglanych,
pozbawiajace zabytki waloru autentyzmu i ,,dawnosci”.

4. Ograniczy¢ szkodliwe praktyki likwidacji w budynkach stacyjnych (nie tylko dworcowych) dotych-
czasowych funkcji (nastawni, lokali mieszkalnych), poniewaz ich skutkiem sg trudne do alterna-
tywnego zagospodarowania pustostany; w przypadku znalezienia i zagwarantowania przed rozpo-
czgciem inwestycji nowych form zagospodarowania zastrzezenie takie nie mialoby zastosowania.
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Ponadto w celu usunigcia jednej z systemowych przyczyn dezintegracji zespotow przestrzennych

poprzez rozbiodrki ,,zbednych” budynkow nalezatoby:

1.

(1]

(2]

K

(4]

(3]

(6]

(7]

(8]

Zainicjowa¢ zmiany legislacyjne zmierzajace do zwolnienia z podatku od nieruchomosci wtasci-
cieli obiektow zabytkowych, réwniez tych uzytkowanych gospodarczo (co jest przejawem wias-
ciwego ich wykorzystania). Miatoby to dotyczy¢ nie tylko tych indywidualnie wpisanych do reje-
stru zabytkdw, ale rowniez ewidencyjnych i wchodzacych w sktad zespotow. Obecnie nadmierny
fiskalizm jest jednym z gléwnych powoddw rozbidrek nieuzytkowanych, ale cennych historycz-
nie budynkow kolejowych (czy ogdlnie przemystowych)!.

. Wobec faktu, ze wprowadzanie na szerokg skale komputerowych urzadzen sterowania ruchem

kolejowym nie pozwoli na zachowanie czynnych urzadzen mechanicznych, nalezy pilnie podja¢

dziatania w kierunku wyznaczenia dwoch kategorii linii kolejowych podlegajacych ochronie:

« linii muzealnych, wylaczonych juz dzi$ z regularnej eksploatacji, na ktorych bytyby gromadzo-
ne (w drodze translokacji) i przywracane do funkcjonalnos$ci zabytkowe urzadzenia technicz-
ne, zachowywane tradycyjne formy budynkéw i budowli kolejowych itp.;

 linii czynnych w ramach sieci kolejowej PKP PLK S.A. lub innych zarzadcoéw infrastruktury
kolejowej, ktore ze wzgledu na wartosci kulturowe i jednocze$nie niezbyt duze obcigzenie
przewozami mogtyby by¢ wytaczone z glgbokiej modernizacji i w miar¢ mozliwosci technicz-
nych utrzymywane w stanie zabezpieczajacym ich warto$ci naukowe, artystyczne, krajobrazo-
we 1 emocjonalne (jako pomniki kultury technicznej).
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Streszczenie

Ochrona zabytkoéw kolejnictwa nie moze ogranicza¢ si¢ do pojedynczych obiektow. Zachowania wymaga
historyczny krajobraz kulturowy kolei. Swiadomosé tej potrzeby zbyt powoli znajduje wyraz w praktyce re-
montdéw i modernizacji infrastruktury kolejowej. Rozwigzaniem problemu moze by¢é wprowadzenie odpowied-
nich standardéw projektowania i wytypowanie linii o charakterze muzealnym.

Stowa kluczowe: kolej, krajobraz kulturowy, ochrona zabytkdéw, modernizacja

Abstract

Protection of railway cultural landscape — practice and needs

Protection of railway heritage should not be limited solely to individual buildings or other facilities. It is
necessary to preserve the whole historic railway cultural landscape. However, there is not enough awareness on
the issue when it comes to practice, i.e. renovations and modernisations of the railway infrastructure. Thus, the
problem could be solved by introduction of appropriate design standards and selection of some railway lines
that will take on a museum character.

Key words: railway, cultural landscape, heritage protection, modernisation
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Mieszkalne budownictwo kolejowe
na terenie wojewodztwa podlaskiego

Rzadka do dzisiaj sie¢ linii kolejowych na terenie wojewddztwa podlaskiego ma swoj poczatek
w 2. potowie XIX w. — prowadzita woéwczas z Warszawy przez Biatystok do Petersburga (1862 r.)
(il. 1). Przebieg tej linii w bezposrednim sgsiedztwie Biategostoku (ok. 2 km od jego éwczesnego
centrum) wyraznie przyspieszyt rozwoj tego miasta. Kolejne linie powstawaly w latach 70. i 80.
XIX w. i w pierwszych latach XX w. Najwazniejsza z nich byla linia Brzes¢—Czeremcha—Bielsk
Podlaski—Biatystok—Grajewo—Etk (1873 r.), ktora z tego ostatniego miasta wiodta dalej do Krolewca.
Nieco pdzniej powstala linia Biatystok—Wolkowysk—Stonim (1886 r.), ktora zostala poprowadzona
w kierunku Moskwy. W 1893 r. w Lapach oddano do uzytku odgatezienie linii Bialystok—Warszawa,
ktorym przez Sokoly i Sniadowo, ale z pominieciem Lomzy, mozna bylo dojechaé do Ostroteki.
Linia ta taczyla duze rosyjskie garnizony: Ostrot¢ke, L.omze, Ostrow Mazowiecka, Zambrow i Biaty-
stok z zapleczem i miala umozliwia¢ dostarczanie zaopatrzenia oraz masy wojsk w poblize spodzie-
wanego frontu walk w nieuniknionej wojnie z Niemcami. W 1894 r. utworzono odgatezienie kolei
brzesko-grajewskiej, wiodace z Bielska do Hajnowki, skad z kolei wybudowano w 1897 r. paradne
potaczenie kolejowe z carska rezydencja w Biatowiezy. Grodno otrzymato w 1899 r. polaczenie z Su-
watkami przez Augustow, ktore miato przede wszystkim skomunikowaé z resztg imperium wielkie
garnizony w Augustowie i Suwatkach. W 1906 r. linia kolejowa potaczyta Siedlce przez Czeremchg-
-Hajnoéwke z Wotkowyskiem.

I1. 1. Rzadka sie¢ kolejowa na terenie dzisiejszego wojewodztwa podlaskiego. Stan ok. 1924 r. Z lewej strony mapy
widoczna jest gesta sie¢ potaczen kolejowych na obszarze 6wczesnych Prus Wschodnich [2]
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11. 2. Jabton Koscielna — dawniej drézniczowka na szlaku Lapy—Szepietowo, obecnie przystanek kolejowy.
Budynek ze wzgledu na rangg linii byt murowany. Teren wokot, obecnie nieuzytek, pelnil funkcje dziatki rolnej dréznika.
Stan w 2005 r. (fot. A. Oleksicki)

Wszystkie wymienione potaczenia, poza szlakiem Warszawa—Bialystok, nie mialy wiekszego
znaczenia gospodarczego. Ich budowie przyswiecaty bowiem gldwnie cele militarne [1, s. 327-395].
Przyktadem moze by¢ chocby linia Brze$¢—Grajewo, ktora ze wzgledu na niewielki ruch zarow-
no pasazerski, jak i towarowy byla zawsze deficytowa. Miata jednak ogromne znaczenie militarne,
poniewaz przechodzila w kierunku Prus Wschodnich przez silnie ufortyfikowany Osowiec (jedyng
rosyjska twierdze sposrdd catego tancucha umocnien, ktora bronita si¢ przed nacierajgcymi Niemca-
mi przez ok. rok w latach 1914-1915). Podobne funkcje spetniaty pozostale z wymienionych linii.
Rosjanie, budujac je, starali si¢, by ze wzgledow militarnych i gospodarczych nie przebiegaty zbyt
blisko lokalnych centrow. Tak poprowadzone nie miaty zbyt wielkiego wptywu na pobudzenie miej-
scowej aktywnos$ci gospodarczej i wydaje sie, ze o to chodzito Rosjanom, ktoérzy chcieli, by tzw.
gubernie zachodnie gospodarczo nie dominowaty nad resztg imperium.

Stworzona wowczas sie¢ byta dosy¢ rzadka. Budowana byta bowiem pod dyktando Rosjan, w tym
wypadku wojskowych, ktorym nie zalezalo, jak juz wspomniano wcze$niej, na rozwoju gospodar-
czym tych ziem. W poréwnaniu z gestg siecig linii kolejowych na terenie sgsiadujacych z Podlasiem
Prus zapo6znienie w rozwoju sieci kolejowej na opisywanym obszarze mozna uzna¢ za szczegoélnie
razace. Nie ulega jednak watpliwosci, ze ta sie¢ kolejowa cho¢ rzadka dawata jednak mozliwos¢ do-
jazdu do wazniejszych osrodkéw regionu, tj. do Warszawy, Biategostoku, Brzescia, L.omzy, Suwatk
czy Grodna.

Podczas 1 wojny $§wiatowej niemieckie wladze okupacyjne zbudowaty odgalezienie kolei nor-
malnotorowej na szlaku Lapy—Ostroteka, taczacej Sniadowo z Lomza. Zbudowano wowczas takze
kilka niepowigzanych ze sobg systemow lesnych kolejek waskotorowych, umozliwiajacych rabun-
kowa eksploatacje wielkich puszczanskich zasobdéw regionu. Wymieni¢ nalezy kolejke w Puszczy
Augustowskiej, dowozaca drewno do Plociczna i tartaku na Lipowcu w Augustowie, oraz kolejke
w Puszczy Knyszynskiej, taczaca obfitujace w doskonaly materiat budulcowy ostgpy lesne z tar-
takami w Czarnej Wsi i Supraslu oraz ze stacja kolejowa w Walitach, lezaca na szlaku Biatystok—
Wotkowysk. Ciekawostka techniczng jest zachowany do dzisiaj wiadukt kolejki waskotorowej nad
linig Biatystok—Grodno w Czarnej Bialostockiej. Powstal wtedy takze rozgaleziony system kolejek
w Puszczy Bialowieskiej z weztami w Hajnowce 1 w sgsiedztwie Bialowiezy. Na zachodzie dzisiej-
szego wojewodztwa podlaskiego, na obszarze Kurpiowszczyzny zostata utworzona sie¢ kolejek wa-
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skotorowych pomig¢dzy L.omza, Kolnem i Myszyncem, czego §ladem w nazewnictwie jest istniejaca
do dzisiaj ulica Kolejowa w Kolnie. Kolejki w tym rejonie byly uzytkowane jako towarowe 1 pasa-
zerskie przez ponad pi¢cdziesiat lat i dopiero w latach 80. XX w. motoryzacja doprowadzita do ich
upadku i likwidacji.

W okresie miedzywojennym nie rozbudowano sieci kolejowej na tym terenie. Zmieniono jedynie
rozstaw torow, przystosowujac je do norm europejskich. Jedynym wyjatkiem w przedwojennym wo-
jewodztwie biatostockim byto uruchomione w 1934 r. odgalezienie Porzecze—Druskienniki na szlaku
Grodno—Wilno, ktére miato zaktywizowaé ulubiong miejscowos¢ uzdrowiskowa marszatka Jozefa
Pitsudskiego.

Po agresji na Zwiazek Radziecki w czerwcu 1941 r. Niemcy niemal natychmiast przystapili do bu-
dowy ok. 15-kilometrowej linii kolejowej Czerwony Bor—Zambréw. W miescie linia ta — zbudowana
rekami jencow radzieckich — dochodzita do ogromnego zespotu koszar, pozostatych po armii car-
skiej. Zaraz po wyzwoleniu linia ta zostala rozebrana przez okoliczng ludno$¢, podobnie jak nieuzy-
wany ze wzgledu na odcigcie granicg fragment szlaku kolejowego od granicy z ZSRR do Kamiennej
Nowej, lezacej na dawnej linii Grodno—Suwalki. Do odbudowy kolejowego potaczenia Zambrowa
przystapiono wraz z rozpoczeciem realizacji planu szescioletniego, w ramach ktorego planowano
uruchomi¢ w tym miescie zaktady przemystu wiokienniczego. Wykorzystano wtedy stare, poniemie-
ckie nasypy i podtorza. Prace, wykonywane po$piesznie z uwagi na koniecznos¢ dowozu do powsta-
jacej fabryki materiatdw budowlanych i wyposazenia, trwaty kilkanascie miesigcy. Poczatkowo linia
funkcjonowata jako towarowa, a dopiero pézniej, ok. 1957 r. uruchomiono przewozy pasazerskie — te
drugie funkcjonowaly tylko do 1962 r., pierwsze do 1998 r. Po likwidacji Zambrowskich Zaktadoéw
Przemystu Bawelianego lini¢ zamknigto w 2002 r. i zlikwidowano.

Przeprowadzona po drugiej wojnie linia graniczna przecigta istniejgce potaczenia kolejowe w taki
sposob, iz niemozliwy stal si¢ dojazd koleja z Bialegostoku do Augustowa i Suwatk bez wjezdzania
na teren ZSRR, co w czasach zimnej wojny, gdy w Zwigzku Radzieckim niemal wszystko objete
bylo tajemnica, bylo zupelnie niemozliwe. Dostepne okrezne potaczenie z Suwatkami przez Graje-
wo—E1k—Olecko—Gotdap liczyto ponad 200 km. Zmusito to wtadze polskie do wybudowania odcinka
linii kolejowej migdzy Sidra a Kamienng Nowa, ktéry po wojnie byt na tym terenie jedyng duza in-
westycja kolejowa. Ta linia o dlugosci ok. 42 km zostata oddana do uzytku w 1963 r.

11. 3. Biatystok — drézniczéwka na szlaku Biatystok—Wasilkow, rozebrana w 2008 r. Uwage zwraca glgboko wycinana
wiatrownica dachowa i bogato opracowany gzyms nadokienny w przybudéwce wejsciowe;.
Stan w 2007 1. (fot. A. Oleksicki)
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11. 4. Biatystok — dwukondygnacyjny dom kolejarski, pézniej biurowiec, obecnie budynek sprywatyzowany.
Prawdopodobnie wtornie otynkowany, ostatnio rozbudowany, nadbudowany, a takze ocieplony. Stan w 2010 r. (fot. A. Oleksicki)

Od lat 70. XX w. trwa proces likwidacji sieci kolejowej, zapoczatkowany zamknigciem i sukce-
sywna rozbiorka kolejek waskotorowych. W latach 90. XX w. zamknigto ruch na trasie Bielsk—Haj-
néwka, nieco pozniej na trasie Bialystok—Zubki Biatostockie oraz Lapy—Ostroteka — na tych ostat-
nich odbywaja si¢ jednak od czasu do czasu przejazdy okazjonalne.

Budowa linii kolejowych, prowadzona czgsto z dala od siedzib ludzkich, wymagata wprowadzenia
infrastruktury mieszkaniowej dla personelu obstugujacego pociagi i urzadzenia kolejowe, nadzoruja-
cego stan torowisk, rozjazdow, nasypow, konstrukcji mostowych itp. Zabudowania mieszkaniowe
dla pracownikow kolejowych wznoszono najczesciej w bezposrednim sasiedztwie duzych albo
z jakiego$ innego wzgledu waznych stacji kolejowych. Kolej w tamtych czasach byta instytucja
na wpot militarng, zwtaszcza w Rosji carskiej. Nie bez powodu praca na kolei, w zasadzie az do
czasOw wspotczesnych, nazywana byla stuzbg. Pracownicy kolei, a moze nawet raczej funkcjona-
riusze kolejowi, podobnie jak pracownicy poczt i telegrafow wyrdzniali si¢ noszonymi mundura-
mi, wzorowanymi na mundurach wojskowych. Znaczna cz¢$¢ z nich byla specjalistami z r6znych

I1. 5. Opuszczona taznia kolejarska w Czeremsze. Stan w 2006 r. (fot. A. Oleksicki)
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dziedzin, niezbgdnymi przy budowie i codziennej obstudze szlakow i taboru kolejowego, ktorych
nalezato do tej pracy sprowadzi¢. Pracownicy kolei traktowani byli jako przedstawiciele panstwa,
w tym wypadku panstwa zaborczego. Otrzymywali mieszkania o standardzie znacznie wyzszym
niz standard przecigtnego mieszkania pracowniczego na terenie miasta, pomijajac jednak wsie,
gdzie w tamtym czasie zdarzaly si¢ jeszcze kurne chaty, a niemal wszystkie domostwa pokryte
byty strzechami.

Rozwigzania zastosowane w budynkach z mieszkaniami pracowniczymi prezentowaly wysoki
poziom cywilizacyjny i byly wrgcz wzorcowe. Bylo to widoczne zwlaszcza na prowincji, poniewaz
istniejace tam budownictwo mieszkaniowe, poza siedzibami dworskimi, miato niski standard. Kole-
jarze poprzez gwarantowane im warunki zycia byli wigzani z instytucja, w ktorej pracowali. Stuzyty
temu takze etat oraz do$¢ wysokie i state ptace w powazanej instytucji, bedacej emanacjg panstwa.
Bo nawet jesli kolej byta zarzadzana przez niepanstwowa spotke, to w sytuacji zagrozenia byta mi-
litaryzowana. Wszystko razem sytuowalo te grupe zawodowa do$¢ wysoko w hierarchii spotecznej.
Przed koncem XIX w. wszystkie linie kolejowe przechodzace przez omawiany teren zostaly przejete
przez panstwo. Wielokrotnie byta podejmowana sprawa podporzadkowania odcinka Warszawa—Bia-
lystok Kolejom Nadwislanskim. Sprzeciwiata si¢ temu jednak liczaca si¢ grupa wyzszych urzedni-
kow kolejowych, motywujac swoje stanowisko tym, ze takie rozwigzanie ,,[...] spolonizuje dystans,
na ktérym mocno juz utrwalit si¢ duch rosyjski” [1, s. 332].

Wzdhuz szlakéw byly budowane domy mieszkalne dla droznikow, obstugujacych przejazdy kole-
jowe, oraz toromistrzow, sprawdzajacych m.in. stan torowisk, jako$¢ przytwierdzenia szyn do pod-
ktadow na przypisanym im odcinku szlaku (il. 2). Zatrudnieni przy tych pracach kolejarze oprocz
sluzbowego mieszkania otrzymywali takze zwigzane ze stanowiskiem nadziaty ziemi uprawne;j.
Cze$¢ tego rodzaju zabudowy utrzymata si¢ wzdtuz szlakéw kolejowych az do czasow wspodtczes-
nych. Jedna z ostatnich drozniczowek (blokad) na terenie dzisiejszego Biategostoku (il. 3) rozebrano
ok. 2008 .

Budowano takze domostwa dla innych pracownikéw zwigzanych z obstuga ruchu. Na terenie
weztowej stacji kolejowej w Bialymstoku mieszkania znajdowaty sie¢ w bezposrednim sasiedztwie
dworca kolejowego Biatystok Centralny, przy dzisiejszej ul. Kolejowej (il. 4), oraz w Starosielcach,
w sasiedztwie warsztatow kolejowych na linii brzesko-grajewskie;.
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I1. 6. Czeremcha — murowany kolejarski budynek mieszkalny przy ul. Lipowej 7
i fragment tzw. bialej karty ewidencyjnej (oprac. A. Oleksicki na podstawie: [3])
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[

1. 7. Lewki na szlaku Czeremcha—Bielsk Podlaski: (a) budynek tzw. dworca ze starannie opracowang ceglang elewacja,
wznoszony jako nastawnia z charakterystycznym aneksem umozliwiajacym obserwacje torowiska, ale oddany do uzytku
ok. 1914 r. jako mieszkanie kolejarskie, (b) fragment wigzby dachowej. Stan w 2005 r. (fot. A. Oleksicki)

Wyzszy personel kolejowy zamieszkiwal zazwyczaj w obszernych budynkach dworcowych (np.
w budynkach Dworca Terespolskiego, dzisiejszego Dworca Wschodniego w Warszawie) lub w ich
bezposrednim sasiedztwie. Do$¢ duze i reprezentacyjne dworce lokowane w mniejszych miejsco-
wosciach (w: Czyzewie, Bialymstoku, Grajewie, Sokoélce, Bielsku Podlaskim) stwarzaty takie moz-
liwosci. Ponadto wzdtuz linii Bialystok—Wotkowysk powstaty na terenie miasta dwa zespoty tego
rodzaju zabudowy: wickszy w rejonie ul. Traugutta oraz mniejszy przy ul. Towarowej, w rejonie
przejazdu kolejowego na ul. Zacisze. Zaznaczy¢ nalezy takze, ze duze stacje wgzlowe wyposazane
byly w ambulatoria, ktore zapewniaty podstawowa opieke lekarska, taznie czy urzadzenia sanitarne.
Tego rodzaju pomieszczenia czy wyposazenie byty np. w Bialymstoku i Czeremsze (il. 5), a zapewne
takze i na innych stacjach, np. w Grajewie, Sokotce czy Bielsku Podlaskim.

Zespoly zabudowan kolejowych z czaséw zaboru, podobne do tych znajdujacych si¢ w Bialymsto-
ku, mozna znalez¢ takze m.in. w: Bialowiezy, Czeremsze, Nowej Kamiennej, Suwatkach, Lewkach.
Zabudowa murowana, zazwyczaj parterowa, wzorowana byta do pewnego stopnia na rosyjskim bu-
downictwie koszarowym z tego okresu. Nawet niezbyt wprawny obserwator moze zidentyfikowaé

I1. 8. Kamienna Nowa na szlaku Grodno—Augustow—Suwatki — wielka piwnica ziemna,
usytuowana na wprost dworca kolejowego. Stan w 2019 r. (fot. A. Oleksicki)
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I1. 9. (a) Biatowieza — drewniana plebania prawostawna. Stan w 1998 r. (fot. A. Oleksicki),
(b) Czeremcha — budynek dawnej przychodni kolejowej, pierwotnie budynek mieszkalny naczelnika stacji kolejowe;.
Stan w 2005 r. (fot. A. Oleksicki)

tego rodzaju obiekty w krajobrazie. Flewacje murowanych budynkoéw, wykonywane podobnie jak
koszary z tego okresu z cegly licowej, byly opracowywane nadzwyczaj starannie. Brano bowiem pod
uwage fakt, ze zabudowa osiedli kolejowych jest w jakims sensie wizytowka zarowno ,,operatora”
linii kolejowej, jak catego panstwa. Wystrojem budynki te ustepowaty dworcom kolejowym w wigk-
szych miastach, ale wyr6zniaty si¢ na tle zabudowy wiejskiej. Byly posadawiane na fundamentach
z ciosé6w kamiennych. Cechami, ktore wyrdzniaty te obiekty, byly: naroza podkreslane ptytkimi lize-
nami, partie podokienne w formie ptycin, otwory okienne zamykane starannie wykonczonymi i nieco
wysunigtymi przed lico sklepieniami odcinkowymi badz ptaskimi, z podkreslonym czesto innym
kolorem klinem $rodkowym, partie szczytu odcigte od reszty elewacji gzymsem uskokowym badz
kostkowym. Calos$¢ elewacji zamykano wielouskokowym gzymsem wienczacym. Wszystkie po-
mieszczenia byly wyposazane w piece kaflowe, w kuchniach ustawiano trzony kuchenne. Mieszka-
nia na ogot nie byly zbyt wielkie, zazwyczaj dwu- lub, rzadziej, trzyizbowe, a do wyjatkéw nalezaty
wigksze. Z zasady okna mieszkan wychodzily na jedna stron¢ budynku, rzadziej na dwie.

W jednym z budynkow w Czeremsze zastosowano rozwigzanie przeniesione wprost z czesci Ow-
czesnych wagonow kolejowych, w ktorych kazdy przedzial miat wyjscie na zewnatrz. W opisywanym
przypadku kazde dwa mieszkania mialy wspolne wyjscie na zewnatrz przez dwuskrzydlowe drzwi,
poprzedzone niewielka sionka (il. 6). We wszystkich pomieszczeniach zawsze uktadano podtogi z de-
sek, co w okolicach wiejskich dzisiejszego wojewodztwa podlaskiego byto wtedy, poza wigkszymi

1. 10. Biatystok — widok ogolny osiedla kolejarskiego przy ul. Traugutta, na szlaku Biatystok—Wotkowysk.
Pomimo ujecia zespotu w gminnej ewidencji zabytkow budynek drugi od prawej (pokryty czerwonym dachem)
zostat catkowicie przebudowany. Stan w 2013 r. (fot. A. Oleksicki)
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I1. 11. Lapy Osse: (a) widok og6lny z plantu kolejowego na zabudowe osiedla przy ul. Warszawskiej. Pierwotnie nasyp
byt nizej, budynki byly niemal na poziomie torowiska, obecng niwelet¢ wprowadzono w latach 50. XX w. Stan w 2020 r.
(fot. A. Oleksicki), (b) rzut powtarzanego w pozostatych obiektach parteru w tzw. bialej karcie ewidencyjnej i widok ogdlny
budynku przy ul. Kolejowej 19. Stan w 1985 r. (oprac. A. Olkeksicki na podstawie [4])

siedzibami dworskimi, ewenementem — w wiejskich domostwach chtopskich i drobnoszlacheckich
standardem byta polepa z gliny. Przy kazdym z domostw budowano sktadziki, w ktoérych przechowy-
wano np. opal, i pomieszczenia gospodarcze, w ktorych trzymano zwierzgta hodowlane (il. 7). Na po-
mieszczenie ptodoéw rolnych pochodzacych z wlasnych upraw na przydzielonej ziemi przeznaczane
byly budowane na zewnatrz specjalne, murowane, sklepione i obsypane grubo ziemia piwnice (il. 8),
w ktorych dzigki zastosowaniu tych rozwigzan przez caty rok utrzymywata si¢ temperatura 8—10°C.

Podobnie rozwigzywano rowniez drewniane budynki mieszkalne, wznoszone w sgsiedztwie linii
kolejowych. Bardzo czgsto stosowanym rozwigzaniem bylo przemieszanie zabudowy i lokowanie
ich miedzy budynkami murowanymi. Wzorcem byto tzw. budownictwo szwajcarskie. Kolejarskie
budynki mieszkalne powtarzaty do pewnego stopnia, ale w sposodb uproszczony, rozwigzania stoso-
wane w bogato zdobionych rosyjskich daczach, tj. domach bogatych rosyjskich ziemian, kupcéow,
przedstawicieli wolnych zawodow, sytuowanych na terenie duzych, le§nych parcel i przeznaczonych
do letniego wypoczynku z dala od miejskiego gwaru.

W jakim$§ sensie wzorem mogta by¢ drewniana, bogato zdobiona, prawostawna plebania w Bia-
towiezy (il. 9a), podobnie jak cerkiew ufundowana przez dwor carski. Swiadectwem tego rodzaju
oddziatywan jest budynek prawdopodobnie pierwotnie przeznaczony na budynek mieszkalny dla

I. 12. Lapy — widok ogolny osiedla w przy ul. Wygwizdowo od strony pin.-zach. Stan w 2020 r. (fot. A. Oleksicki)
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I1. 13. Lapy Osse — budynki gospodarcze, towarzyszace budynkom przy ul. Warszawskiej, znieksztatlcone pdzniejszymi
dobudéwkami. Stan w 2020 r. (fot. A. Oleksicki)

naczelnika stacji kolejowej w Czeremsze, w pdzniejszych czasach wykorzystywany jako kolejowa
przychodnia lekarska (il. 9b). Cechowaty je: czesto stosowane naczotki, dachy blaszane zamiast sto-
mianych czy z gontu, rozbudowane, dekoracyjnie potraktowane kroksztyny w elewacjach szczyto-
wych, bogate zdobienia wokot okien, charakterystyczne daszki nad wejéciami wsparte na ozdobnych
profilowanych zastrzalach i inne elementy zewngtrznego wystroju architektonicznego. Rozwigzania
wnetrz byly najczesciej zbiezne z tymi, jakie zastosowano w budynkach murowanych. Poza budyn-
kami mieszkalnymi przeznaczonymi dla najwazniejszych przedstawicieli lokalnej administracji kole-
jowej, obiekty wznoszone dla zwyklych pracownikow drog zelaznych sktadaty si¢ najczesciej z dwu
lub trzech izb. Ich wyposazenie byto identyczne z budynkami murowanymi (il. 10).

Wybuch I wojny §wiatowej, a w jego nastgpstwie masowa ewakuacja urzednikow i pracownikow
kolei w gtagb Rosji zarzgdzona w okresie lipiec—sierpien 1915 r., spowodowata gremialne opuszczenie
tych obiektow przed wkroczeniem Niemcow, zwlaszcza przez wyzszy personel urzedniczy i tech-
niczny. Ten okres istnienia osiedli kolejowych jest w zasadzie niezbadany. Mozna jedynie stwierdzic,
ze mimo zadekretowanej przez Rosjan taktyki spalonej ziemi, ktorej skutkiem miato by¢ zniszczenie
znacznej czg$ci pozostawianej Niemcom infrastruktury, wigkszo$¢ tego rodzaju zabudowy ocalala,
(il. 10, por. il. 16). Umozliwito to, poniekad, znalezienie mieszkan specjalistom naplywajacym z za-
chodu wraz z niemieckimi wojskami, w tym takze Polakom.

Po odzyskaniu niepodleglos$ci infrastruktura kolejowa wraz z budynkami mieszkalnymi dla kole-
jarzy przeszla w rece panstwa polskiego.

Warsztaty kolejowe w Lapach na linii Warszawa—Bialystok—Grodno—Wilno byly w okresie mig-
dzywojennym rozbudowywane, zwigkszono liczbg zatrudnionych, w tym urz¢dnikoéw i1 pracownikow
technicznych. Spowodowato to wzrost zapotrzebowania na mieszkania dla tej grupy. W Lapach Osse,
ok. 3 km na zachdd od miasteczka rozrastajgcego si¢ od lat 60. XIX w. samorzutnie i bezplanowo —
poprzez rozbudowe wielu zasciankéw drobnoszlacheckich, takich jak m.in. Lapy-Zigciuki, Bociany,
Debowizna — w 1922 r. rozpoczegto budowe zespotu domow kolejarskich po obu stronach toru kole-
jowego prowadzacego do Warszawy (il. 11). Bardzo szybko wzniesiono, wedlug typowego projektu,
trzy budynki mieszkalne, nawigzujace do modnej woéwczas architektury narodowej. Prace budowlane
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Il. 14. Czeremcha — widok z terenu nasycalni podktadow na trzykondygnacyjny, zorowski blok mieszkalny z lat 50. XX w.,
zbudowany wedtug socrealistycznych kanonow. Z jego lewej strony widoczne sa dwa rzedy komorek lokatorskich.
Stan w 2006 r. (fot. A. Oleksicki)

powierzono firmie budowlanej inzyniera Kreczko. Po 1926 r. prace zwigzane ze wznoszeniem osied-
la ulegly znacznemu przys$pieszeniu, w sumie po obu stronach toréw, przy ulicach Warszawskiej 16
i Kolejowej 11, wzniesiono 28 sze$ciorodzinnych budynkow!.

Mniej wigcej w tym samym czasie wzniesiono roOwniez cztery, nieco wigksze, drewniane budynki
mieszkalne przy ul. Wygwizdowo, biegnacej wzdhiz szlaku kolejowego w kierunku Sokot i dalej do
Ostrofeki (il. 12). Budynki te wzniesiono z drewna jako nieco wigeksze od tych polozonych niedaleko
w Lapach-Osse, a ich cechg charakterystyczng sa, umieszczone na osi poprzecznej po obu stronach,
dwuosiowe facjatki, tzw. wystawki, umozliwiajace lepsze wykorzystanie poddasza.

Podobnie jak w Lapach Osse, takze w Lapach obok budynkéw mieszkalnych zbudowano po-
mieszczenia gospodarcze. Poczatkowo, poniewaz wszystkie byly wykonane wedlug tego samego
projektu, wygladaty jednakowo (il. 13). Z czasem jednak zwtaszcza zabudowania gospodarcze ulega-
ly przeksztatceniom. Najczesciej byta to samowola budowlana, podobnie jak w przypadku budynkéw
mieszkalnych, i miata na celu dostosowanie do aktualnych potrzeb uzytkownikéw (il. 13).

Po II wojnie §wiatowe] kontynuowano dotychczasowy sposdb wykorzystania osiedli kolejo-
wych. Wobec dramatycznego braku mieszkan spowodowanego, zwlaszcza w duzych miastach,
zniszczeniami te i tak ciasne mieszkania byty ,,doggszczane”. Sytuacja ulegata poprawie wraz
z budowag nowych osiedli mieszkaniowych. Szczegolnie byto to widoczne w Czeremsze, gdzie
obok istniejacej jeszcze carskiej zabudowy osiedla kolejarskiego na potrzeby przedwojennej, in-
tensywnie rozwijajacej si¢ w czasie zimnej wojny nasycalni podktadow kolejowych, wzniesiono
typowe osiedle zorowskie, sktadajace si¢ z charakterystycznych blokow mieszkalnych (il. 14). Od
tego rodzaju zespotoéw mieszkaniowych, powstajacych wowczas w wielu mniejszych i wigkszych
osrodkach na terenie calej Polski, roznito si¢ tym, ze budynkom mieszkalnym towarzyszyla za-
budowa gospodarcza. Bloki te nie posiadaly pierwotnie centralnego ogrzewania. Wtasciciele po-
szczegolnych lokali musieli sami zatroszczy¢ sie o miejsce na opat potrzebny do indywidualnego
ogrzania mieszkania. Wielu z nich hodowato rowniez drobny inwentarz, co byto wtedy tolerowane
takze w wigkszych miastach.

! Przy$pieszenie zwigzane bylo — jak mowia lokalne opowiesci — z pomoca kolejarzy Jozefowi Pitsudskiemu
podczas zamachu majowego. Kolejarze, zrzeszeni w silnym wsrdd nich PPS, wstrzymywali pociagi wiozace do
Warszawy wojska wierne legalnemu rzagdowi Wincentego Witosa, przepuszczali za$ sktady z wojskami opowiada-
jacymi si¢ po stronie zamachowcow, czym znacznie przyczynili si¢ do zwycigstwa tych ostatnich. Wsparcie rozbu-
dowy osiedla kolejarskiego miato by¢ forma wynagrodzenia tej postawy kolejarzy.
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II. 15. Bialystok — drewniany budynek osiedla kolejarskiego przy ul. Traugutta 14. Jego potudniowa czg§é po sprywatyzowaniu
otrzymata numer 14/3 i zostata przez wiasciciela znacznie rozbudowana, ocieplona styropianem i pomalowana w kanarkowym
kolorze, przez co w razacy sposob rozni si¢ od reszty budynku i osiedla. Stan w 2013 1. (fot. A. Oleksicki)

Przemiany gospodarcze po 1989 r. wptynety w bardzo wyrazny sposob na infrastrukture miesz-
kaniowg kolei. Budynki mieszkalne traktowane byly jako zbgdne obcigzenie dla niedoinwestowanej
PKP. Starano si¢ wiec pozby¢ si¢ ich droga sprzedazy. Najczestszymi nabywcami byli dotychczasowi
uzytkownicy. Czasami takie transakcje przynosity pozytywny rezultat, czgsciej jednak budynki te
poddawano niekontrolowanym przez nikogo przerobkom (tereny PKP byly przez wiele lat obsza-
rami wylaczonymi, nieobjetymi miejscowymi planami zagospodarowania), ktore fatalnie odbity si¢
na wygladzie zewnetrznym tych obiektow (il. 15, 16). Najczgsciej przerabiane sg otwory okienne,
a budynki drewniane ocieplane sg za pomocg styropianu.

Uporzadkowana dotychczas architektura otrzymuje rozwigzania catkowicie odbiegajace od roz-
wigzan pierwotnych. Przypuszczalnie jest to wynikiem niezbyt dokladnego rozpoznania tego frag-
mentu naszego dziedzictwa architektonicznego. Dworce kolejowe sa w wigkszo$ci objete ochro-
na konserwatorska i dzieki temu organy nadzoru konserwatorskiego majg wpltyw na podejmowane
w nich prace. Natomiast zespoty zabudowy mieszkalnej, zwigzanej z siecia kolejowa nie zawsze sa
nawet wlaczane do gminnej ewidencji zabytkow. Moze wigc warto, azeby stuzby konserwatorskie
uwazniej przyjrzaty si¢ aktywnosci budowlanej w obrebie tych zespolow, by te czes¢ naszego wspol-
nego dziedzictwa architektonicznego uchroni¢ przed postepujaca dewastacja i dalszym niszczeniem.

1. 16. Sokoty —budynek tzw. dworca na szlaku Lapy—Ostroteka, z otworami okiennymi obnizonymi i dostosowanymi
pod wzgledem ksztattu do nowych, plastykowych okien. Stan w 2020 r. (fot. A. Oleksicki)
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Streszczenie

Pierwsze budowle dla pracownikéw linii kolejowych powstaly na terenie wojewddztwa podlaskiego
w 2. polowie XIX w. W opracowaniu oméwiono przeobrazenia, jakim byly one poddawane na przestrzeni lat.
Opisano losy mieszkan kolejarskich, domow mieszkalnych dla droznikéw oraz toromistrzoéw, tazni, zabudo-
wan i pomieszczen gospodarczych, np. przeznaczonych do hodowli zwierzat, sktadowania opatu czy piwnic
ziemnych. Uwage poswiecono przede wszystkim niekorzystnym zmianom architektonicznych, jakim zostaty
poddane w efekcie niewlasciwych decyzji podejmowanych przy ich remontach, zwlaszcza po Il wojnie $wiato-
wej. Wskazano potrzebe objgcia ochrong konserwatorska tych najbardziej warto§ciowych budowli jako jedyna
mozliwos¢ ich zachowania i ocalenia ich pierwotnego charakteru.

Stowa kluczowe: budownictwo mieszkaniowe, kolej, wojewodztwo podlaskie

Abstract

Railway residential housing in the Podlaskie Province

The first houses designed for the railway workers in the Podlaskie Province were built in the second half
of the 19" century. The article presents the evolution the houses underwent over time describing the vicissi-
tudes of flats for railway workers, houses for level crossing attendants and track masters, baths, utility rooms
and buildings, for example, for animal breeding, fuel storage, earth cellars. The main focus was on adverse
changes in architecture that were introduced as a result of wrong decisions taken during restoration works,
especially after World War II. The need to protect the most valuable buildings by designating them as listed
structures was indicated as the only way to preserve them and maintain their original character.

Key words: housing building, railway, Podlaskie Province
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Polskie Stowarzyszenie Mito$nikow Kolei

Problematyka ochrony zabytkow
zabezpieczenia ruchu kolejowego

Wprowadzenie

Ochrona zabytkow nierozerwalnie zwigzana jest z mozliwoscia ich wykorzystania. Zabytek moze
bowiem stac si¢ lokata kapitatu, pomoca naukowa, przedmiotem kolekcjonerskiego pozadania.

Wsréd rozmaitych wytwordow kultury technicznej najwigkszym wzieciem ciesza si¢ dawne stat-
ki, motocykle, samochody. Znaczna czg$¢ populacji zapytana o najpickniejszg sposrod konstrukcji
stworzonych przez czlowieka wymieni ktadacy si¢ w zwrocie zaglowy szkuner, startujacy samolot
czy pedzacy na czele ekspresu parowoz. Zabytkowe statki lub pojazdy (podobnie jak zabytki sztuki),
mimo ze przybywa im lat, nadal moga by¢ wykorzystywane w zgodzie z ich pierwotnym przezna-
czeniem, w mniej lub bardziej ograniczony sposob. W przypadku innych zabytkéw technicznych
z reguly takiej mozliwosci nie ma.

Z pozostatosci dawnego kolejnictwa najbardziej popularne sg lokomotywy i wagony, szczegdlnie
takie, ktore sa utrzymane w stanie czynnym. Kolej od swoich poczatkow byla interdyscyplinarna,
jej historia oprocz rozwoju pojazdow obejmuje takze rownie cenne, a nie tylko dopehniajace dzieje
postepu migdzynarodowej normalizacji technicznej, globalnego ujednolicenia stref czasowych, tele-
komunikacji, automatyki, srodkow akwizycji handlowe;.

W szczego6lnosci z szynowym transportem zwigzana jest bardzo mocno automatyka zabezpiecze-
nia ruchu.

I1. 1. Sygnalizacja (semafory) ksztaltowa (Baborow). Stan w 2011 r. (fot. P. Mierostawski)
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Zarys historii sSrodkow zabezpieczenia ruchu na kolejach

Sygnalizacja na kolei — poczatki

Kolej stata si¢ pierwsza w historii ludzko$ci instytucja cywilna, wymagajaca statej, pewnej i szyb-
kiej w dziataniu tgcznos$ci i sygnalizacji. Przede wszystkim poruszajace si¢ z niespotykang wczesniej
predkoscia pociagi, korzystajac ze wspodlnych torow, dla uniknigcia katastrofy musialy mie¢ zapew-
niong informacje¢ o aktualnym polozeniu wzglgdem siebie.

W latach 1830-1850, czyli na poczatku swego istnienia, kolejnictwo stosowato oprocz znanej od
wiekoéw wymiany listow jedynie prymitywne, zalezne od stanu pogody systemy optyczne, dajace
ograniczong mozliwos¢ przekazywania standardowych informacji (il. 1).

Te forme stosowano do porozumiewania si¢ zar6wno mi¢dzy poszczegdlnymi stacjami a poste-
runkami (tacznosci), jak i miedzy nimi a druzynami pociagowymi (sygnalizacji).

W szostej dekadzie XIX w. upowszechnienie elektromagnetycznej tacznosci przewodowej
(w postaci telegrafu, dzwonu) spowodowato oddzielenie tgcznosci od sygnalizacji. Depesze tele-
graficzne adresowano juz tylko do stuzb stacyjnych, znaki optyczne za$ do obstugi pociaggdéw. Taki
wyrazny podzial obowigzywat do czasu wprowadzenia niemal stulecie p6ézniej radiokomunikacji
pociagowe;j.

Zabezpieczenie ruchu na kolei — poczatki

W kolebce kolejnictwa, Anglii, poczatkowo nie dostrzegano potrzeby tworzenia jakichkolwiek
systemow zabezpieczenia ruchu. Do$¢ wspomnieé, ze przez pierwsze lata nie uznawano za zasadne
zaopatrywania parowozoéw cho¢by w gwizdawke. Wynikalo to z jednej strony z 6wczesnego pra-
wodawstwa brytyjskiego, niedopuszczajacego krzyzowania si¢ w jednym poziomie drog kotowych
z koleja, z drugiej za$ z ograniczonej (a czesto pojedynczej) liczby kursujacych pociagdéw i niewiel-
kiej ich predkosci [1].

Dopiero rozrost i faczenie poszczegodlnych szlakow w sieci, zwigkszanie si¢ liczby jednoczesnie
kursujacych sktadoéw i zwigkszanie predkosci ich biegu, a przede wszystkim zdarzajace si¢ coraz
czesciej wypadki wskazaly wage zabezpieczen. Poczatkowa ich forma byto wprowadzanie regulacji
formalnych, np. uktadanie rozkladow jazdy z interwatami czasowymi czy opracowywanie regulami-
now ruchu z wprowadzeniem zasady obecnos$ci na danym szlaku tylko jednego pociggu. Stosowa-
no prymitywna ,,mechanizacj¢” w postaci wydawanego obstudze pociagu tzw. berta (umdéwionego
przedmiotu), bez ktorego pociag nie mogl wjecha¢ na dany odcinek.

Do 6smej dekady XIX w. urzadzenia zabezpieczenia ruchu byly bardzo zawodne, poniewaz ich
dziatanie bylo zalezne wylacznie od uwagi i sumiennosci obslugujacych je pracownikow. Zwigksza-
jacy si¢ w niebywale szybkim tempie ruch kolejowy zmusit do poszukiwania rozwiazan eliminuja-
cych przypadkowy btad ludzki, wigzacych sygnaly z zajetoscia toru, a jednoczesnie skracajacych
czas konieczny na utozenie drogi przebiegu i podanie sygnatow. Prymat w tej dziedzinie nalezy
przypisa¢ angielskiej wytworni Saxby & Farmer (firma uzyskata patent angielski na centralne urza-
dzenia sterujace juz w 1861 r.). Konstrukcje zastosowane przez t¢ firme poczatkowo nie posiadaty
catkowicie pewnych zabezpieczen w postaci elementow uzalezniajacych aktualny obraz sygnatow
od aktualnego stanu drogi kolejowej. Problem ten w pelni rozwigzali inzynierowie niemieccy dekade
pozniej. Riippell jako pierwszy na kontynencie zaproponowat zastosowanie sterowanych potozeniem
rozjazdow suwakow z wycieciami, ktére musiaty odpowiednio pasowaé¢ do wypustow elementow
sterujacych uktadem sygnatow. System ten ulepszy? i opatentowal Heinrich Biissing — wszechstron-
ny konstruktor branzy kolejowej i p6zniej samochodowej. Ukoronowaniem tego wynalazku stato
si¢ opracowanie w latach 1870-1874 przez berlinska spotke Siemens & Halske aparatu blokowego,
czyli sposobu elektrycznego blokowania biezgcego stanu urzadzen i przekazywania informacji o tym
stanie do sgsiednich posterunkow.
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Zabezpieczenie ruchu i sygnalizacja — podzial urzadzen

Urzadzenia zabezpieczenia ruchu i sygnalizacji, obecnie nazywane urzadzeniami sterowania ru-
chem kolejowym (urzadzeniami srk), podzieli¢ mozna pod wzglgdem ich funkcjonalnosci i sposobu
sterowania na nastawiane miejscowo lub z odleglosci, a takze na pojedyncze i scentralizowane, ze-
wnetrzne 1 wnetrzowe.

Urzadzenia zewngtrzne to réznego typu semafory i tarcze (ksztaltowe lub $wietlne), wskazniki,
napedy rozjazdow. Urzadzenia te wspotpracuja z odpowiednimi urzagdzeniami wngtrzowymi, nastaw-
czymi i kontrolnymi, zabudowanymi w budynkach posterunkéw i nastawni.

Zaleznie od przyjetego sposobu sterowania wyrdznia si¢ urzadzenia wnetrzowe: (1) napedzane sita
mig$ni, tj. mechaniczne, (2) elektromechaniczne, (3) elektryczne, tj. przekaznikowe, oraz (4) elektro-
niczne (najnowsze).

Urzadzenia mechaniczne nastawiane na miejscu mogg nie posiada¢ zadnych dodatkowych zabez-
pieczen lub sg zabezpieczane zamkami kluczowymi. Klucze, wykorzystane jako przenosnik infor-
macji, moga petic¢ funkcje odwzorowania optycznego w tablicach kluczowych lub stuzy¢ do zwal-
niania i blokowania zamkoéw innych wspotpracujacych urzadzen srk. Urzadzenia kluczowe bardziej
rozbudowane tworza tzw. kluczowe tablice (skrzynie) zalezno$ci, czesto potaczone z elektrycznymi
aparatami blokowymi (il. 2).

I1. 2. Nastawnica mechaniczna kluczowa typu P46 z 1954 r. (Skierniewice). Stan w 2015 r. (fot. P. Mierostawski)

Urzadzenia mechaniczne scentralizowane stuzg do sterowania z jednej lokalizacji (posterunku lub
nastawni) wieloma urzadzeniami zewng¢trznymi — rozjazdami i wskaznikami — za pomoca dzwig-
ni umieszczonych na wspolnej tawie nastawczej (nastawnicy). Nastawnice wyposaza si¢ w mecha-
niczne uktady uzalezniajace polozenie dzwigni oraz elementy umozliwiajace kontrole poprawnosci
utozenia drogi przebiegu (rozjazdoéw) i jej utwierdzenie, a takze powigzanie z mozliwoscig podania
wolnej drogi przejazdu po utozonym przebiegu. Nastawnice sg z reguly (dzi§ prawie zawsze) wypo-
sazone w aparaty blokowe, umozliwiajace komunikowanie si¢ urzadzen sasiednich nastawni.

Urzadzenia elektromechaniczne stanowig rozwinigcie mechanicznych taw nastawczych. Reczna
obshluga urzadzen srk jest w nich zastgpiona napgdem elektrycznym, przy czym konstrukcyjnie za-
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1. 3. Nastawnica suwakowa jednorzgdowa z 1937 r. (Pruszkéw). Stan w 2012 r. (fot. P. Mierostawski)

chowano zminiaturyzowane w formie, mechaniczne suwaki zaleznos$ci ustawienia poszczegolnych
urzadzen. Zaleznie od uktadu dzwigienek (pokretel) nastawczych wyrdznia si¢ systemy jedno-, dwu-
lub czterorzedowe (il. 3).

W urzadzeniach elektrycznych (przekaznikowych) catkowicie wyeliminowano ruchome elementy
mechaniczne, przy czym sterowanie nastepuje w nich wylacznie analogowo, na drodze elektrycznej,
przy wykorzystaniu réznych w formie zestykow metalicznych.

Obecny stan ochrony zabytkow sygnalizacji
1 zabezpieczenia ruchu kolejowego

Urzadzenia srk spetniajace kryterium zabytku techniki sa jeszcze w duzym stopniu uzytkowane.
Nalezy sadzi¢ (z uwagi na postepujacg modernizacje¢ linii kolejowych stan ten jest zmienny), ze caty
czas istnieje mozliwos$¢ znalezienia w kraju wiekszosci z uzytkowanych po 1945 r. systemoéw lub
typow urzadzen srk.

Obecnie wciaz jeszcze uzytkowane sg urzadzenia mechaniczne, zarowno kluczowe, jak i scentra-
lizowane, czegsto bardzo zaawansowane wiekowo. Zostaly one wytworzone przed przyjeciem nor-
malizacji przez pruskie koleje panstwowe w 1915 r. Do czasu ustalenia typoéw normalnych koleje
srodkowej Europy wyposazano w wyroby kilku firm niemieckich, produkowane wedtug wiasnych
rozwigzan technicznych, czasem znaczaco réznigcych si¢ od siebie zarowno wykonaniem poszcze-
g6lnych podzespotow, jak i sposobem dziatania. Do dzisiaj zatem spotka¢ mozna produkty przed-
normalizacyjne firm: Max Jidel, Carl Fiebrandt, Carl Stahmer, Hein Lehmann i in. Nalezy jednak
podkresli¢, ze najstarsze funkcjonujace dzi$ urzadzenia, pochodzace z lat 1900—1920 byly przebudo-
wywane badz naprawiane z wtdrnym zastosowaniem, np. znormalizowanych podzespoldéw (szcze-
g6lnie dzwigni). W przypadku checi wyeksponowania takich jednostek czesto konieczne jest pozy-
skanie cze$ci zamiennych lub uzupetniajacych, pochodzacych z gorzej zachowanych egzemplarzy.
Podstawowym problemem w ochronie tych urzadzen jest wtasciwa identyfikacja, trudna z uwagi
na brak dostepne;j literatury przedmiotu (podstawowy podrecznik wydano w 1906 r. [2]) lub katalo-
géw czy dokumentacji fabrycznej. Stad tego typu urzadzenia, pomimo ich wieku i walorow eduka-
cyjnych, sa rzadko pozyskiwane do tworzonych kolekcji.
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I1. 4. Nastawnica mechaniczna firmy Hein Lehmann & Co. z 1905 r. (Wolsztyn). Stan w 2019 r. (fot. P. Mierostawski)

Na terenie Polski w chwili obecnej sa jedynie dwie lokalizacje z zachowanymi urzadzeniami
nastawczymi pochodzacymi sprzed modernizacji. Pierwszg jest objeta ochrong prawng in situ, kom-
pletna, caly czas dzialajgca zgodnie ze swym przeznaczeniem nastawnia dysponujaca WL w Wol-
sztynie. W nastawni tej zobaczy¢ mozna pelnowymiarowa, w wigkszosci catkowicie oryginalng tawe
nastawczg firmy Hein Lehmann & Co. z 1905 . (il. 4).

Drugim miejscem jest Parowozownia Skierniewice Polskiego Stowarzyszenia Mitosnikow Kolei,
w ktorej zgromadzono m.in. nastawnice firm Max Jidel & Co. z lat 1902-1916 w dwu odrebnych
wykonaniach, Carl Fiebrandt z 1909 r. oraz Carl Stahmer z 1914 r. Ponadto w zbiorze tym zachowano
pochodzacy sprzed normalizacji stacyjny komplet urzadzen kluczowych firmy Carl Fiebrandt z 1928 .

Nie zachowaly si¢ w Polsce pochodzace sprzed normalizacji urzadzenia zewng¢trzne, tj. semafory, tarcze
itp. Najczesciej spotykanymi urzadzeniami mechanicznymi sg urzadzenia znormalizowane. Ich licz-
ba jest duza z uwagi na to, ze normalizacj¢ kolei pruskiej przejety powstale w 1925 r. koleje Rzeszy
Niemieckiej oraz m.in. PKP. Produkowano je rowniez w okresie Il wojny swiatowej oraz po jej za-
konczeniu — w Polsce praktycznie do lat 60. XX w. Z uwagi na ich dostepno$¢ oraz tatwos¢ w dotar-
ciu do literatury przedmiotu (wydawanej zasadniczo do dzisiaj) obiekty typow znormalizowanych sa
chetnie pozyskiwane do zbioréw o charakterze muzealnym. Obecnie rozne wersje taw nastawczych
znormalizowanych (najczesciej jednak niewielkich gabarytowo) mozna zobaczy¢ w: Stacji Muzeum
w Warszawie, na dawnej stacji w Wegorzewie, gdzie sg wyeksponowane, w zbiorach Technikum
Kolejowego w Poznaniu, w Parowozowni Skierniewice i w wielu innych miejscach. Takze jako eks-
ponaty w zbiorach typu muzealnego oraz jako pomniki prezentowana jest stosunkowo duza liczba
r6znego rodzaju znormalizowanych semaforow i tarcz ksztattowych.

W Polsce zachowata si¢ rowniez wickszos$¢ (poza zniszczonymi w okresie Il wojny §wiatowej od-
mianami produkcji krajowej lub szwedzkiej) typdéw wnetrzowych urzadzen elektromechanicznych:
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nastawnic suwakowych oraz wszystkich typéw napeddéw elektrycznych wspotpracujacych z nimi
urzadzen zewnetrznych. Nadal sg uzytkowane nastawnice jednorzedowe typu 1907, 1912 1 1943, na-
stawnica dwurzedowa oraz nastawnice czterorzedowe. Najpopularniejsze sg r6zne odmiany (i ukla-
dy) nastawnic jednorzedowych, wyprodukowanych w latach 1907—-1956. Nastawnice dwu- i cztero-
rzedowe spotyka si¢ w pojedynczych egzemplarzach.

Urzadzenia elektromechaniczne zgromadzono rowniez w kilku ekspozycjach o charakterze mu-
zealnym, jednakze z reguly sa to pojedyncze egzemplarze lub wykonania. Urzadzenia tego typu sa
mniej chetnie kolekcjonowane z uwagi na gabaryty (pojedyncze przesto nastawnicy jednorzedowej
wazy, zaleznie od wyposazenia, nawet ok. 1 tony, trojprzg¢stowa nastawnica dwurzgdowa ok. 4 ton,
nastawnica czterorzgdowa, zaleznie od wymiaréw, 8—14 ton, nastawnice dwu- i czterorzgdowe kon-
strukcyjnie rozmieszcza si¢ na dwu kondygnacjach budynku pod sobg) oraz wymodg odpowiednich
kwalifikacji 0s6b gotowych uruchomi¢ czynny tego typu eksponat (il. 5, 6).
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1. 6. Nastawnica suwakowa czterorzedowa z 1943 roku, poziom dolny (Itawa). Stan w 2012 r. (fot. P. Mierostawski)
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Urzadzenia przekaznikowe, najnowsze ze spetniajacych kryterium zabytku, stosowane od lat trzy-
dziestych XX w. do dzisiaj, sg uzytkowane w wigkszo$ci odmian. W catosci (na komplet sktadajg si¢
pulpity nastawcze oraz elementy laczeniowe umieszczone, z reguly w osobnych pomieszczeniach,
na rozleglych stojakach) sg niechetnie kolekcjonowane wlasnie z uwagi na gabaryty oraz wymog wy-
sokich kwalifikacji obstugi. Do kolekcji trafiajg jedynie pulpity oraz wybrane elementy najbardziej
typowych systemow przekaznikowych.

Urzadzenia elektromechaniczne i przekaznikowe w sposob przekrojowy sa gromadzone jedynie
przez Polskie Stowarzyszenie Mitosnikéw Kolei. Wspolpracujace z urzadzeniami elektromechanicz-
nymi oraz przekaznikowymi semafory i tarcze §wietlne w r6znych wykonaniach (najczgsciej najnow-
szych) sa czesto elementami krajowych kolekcji.

Doswiadczenia Polskiego Stowarzyszenia Mitosnikow Kolei

Dylemat ochrony — pozostawi¢ in situ, czy przenie$¢ do kolekcji

W przypadku kazdego zabytku techniki nalezy mie¢ na uwadze zachowanie jego kontekstu tech-
nologicznego, czyli umiejscowienia danego egzemplarza jako ogniwa tancucha reprezentowanej
przez niego technologii. Istotne jest zatem przyjecie sposobu ochrony, ktdéry umozliwi pozostawienie
zabytkowi lub bezinwazyjne odtworzenie jego pierwotnej funkcjonalno$ci.

Zagadnienie ochrony zabytkow z dziedziny zabezpieczenia ruchu jest procesem ztozonym, bo-
wiem dla ré6znych warunkow terenowych oraz réznych uktadow linii kolejowej stosowane sg od-
mienne typy znormalizowanych semaforow lub tarcz. Podobnie jest z uktadami wnetrzowych urza-
dzen nastawczych, ktore cho¢ zawsze zbudowane ze standardowych czesci byly dostosowane do
konkretnych warunkéw miejscowych (np. do uktadu torowego).

Przeniesienie do innej lokalizacji zabytkowego urzadzenia stk powoduje wiec jego oderwanie od
pierwotnych warunkéw. Skutkiem tego jest cze$ciowa utrata kontekstu technologicznego, co sugero-
waloby konieczno$¢ dazenia do ochrony in situ. Wyzwanie to najczgsciej jest niemozliwe do realiza-
cji lub bezcelowe, poniewaz staje w sprzeczno$ci do pierwszorzednego wymogu dalszego istnienia
substancji zabytku (il. 7).

Tez¢ te potwierdza praktyka. Semafory i tarcze starszych typow, likwidowane z uwagi na zmiany
topografii linii kolejowej lub chocby tylko zastepowanie ich urzadzeniami nowej generacji, zgodnie
z przepisami ruchu musza by¢ usuwane, aby nie wprowadzaly zagrozenia wypadkiem przez mozli-
wos¢ fatszywego odczytania sygnatow. Nowoczesnemu wyposazeniu musi ustgpi¢ miejsca stare wy-
posazenie dotychczasowej nastawni albo (co ma miejsce najczesciej) caty jej budynek, ktory zaczyna
kolidowa¢ z nowg siatka toréw lub po prostu staje si¢ zupehie zbedny dla obecnych form prowadzenia
ruchu. Dawne techniki, wymagajac duzej liczby punktéw nastawczych, ,,wtlaczaly” budynki nastawni
niemal do granic kolejowej skrajni, co powodowato konieczno$¢ zabudowy dodatkowych tukéw, ob-
nizania predkosci przejazdu itp. Prowadzona dzisiaj modernizacja, oprocz zmiany technik sterowania
ruchem opiera si¢ na optymalizacji uktadow torowych pod katem bezpieczenstwa, co wymusza naj-
czesciej rozbiorke kolidujacej zabudowy. Przyktadowo, przeprowadzona w 2016 r. przebudowa stacji
Skierniewice spowodowala, ze z uwagi na kolizje z nowym ukltadem torow lub koniecznos$¢ rozsze-
rzenia kata widoku na przejezdzie podjeto decyzje o rozebraniu czterech z siedmiu istniejgcych do tej
pory posterunkéw ruchu. W dwu przypadkach budynki zlikwidowano z uwagi na brak mozliwosci ich
pozniejszego zagospodarowania (w jednym przypadku catkowity brak dostepu).

Ostatni, wpisany do rejestru zabytkow budynek nastawni pozostawiono, ale po jego uprzednim
oprdznieniu go (oddaniu wyposazenia na cele muzealne). Nalezy podkresli¢, ze dziatajace w niedale-
kiej od tego budynku Parowozowni Polskie Stowarzyszenie Mitosnikéw Kolei byto gotowe przejac
go w calosci z wyposazeniem. Jego usytuowanie niemal w skrajni toru gldéwnego stacji uniemozli-
wiatoby naprawy dachu i znacznej cze$ci elewacji bez wylaczenia ruchu na tym torze. Dodatkowo,
niedostateczna odlegtos¢ elektrycznej sieci trakcyjnej o napieciu 3 kV od otwordéw okiennych pierw-
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Il. 7. Nastawnia — przyktad ciasnego wpasowania w migdzytorze (Baborow). Stan w 2011 r. (fot. M. Mierostawski)

szego pigtra zagraza bezpieczenstwu nieprzeszkolonych uzytkownikéw budynku. Zaproponowana
przez Stowarzyszenie 1 wstepnie zaakceptowana przez PKP PLK oraz wykonawcow przebudowy
koncepcja odsunigcia obiektu od toru w catosci (bez rozbierania) o ok. 5 m nie otrzymata akceptacji
Wojewddzkiego Konserwatora Zabytkoéw, a w zwigzku z tym niemozliwe byto prowadzenie w obiek-
cie filii muzealnej wystawy. Obiekt pozostal na dotychczasowym miejscu niewykorzystany, co nie
rokuje dobrze w jego przypadku (obecnie nie ma mozliwosci wykonania prac zwigzanych z ewentu-
alnym przesunigciem czy przeprowadzenia prawidtowej konserwacji).

Jak wynika z powyzszego przyktadu, nawet gdy pozostaje mozliwo$¢ zachowania starego sema-
fora lub budynku nastawni z wyposazeniem, pojawia si¢ problem jego zagospodarowania i utrzy-
mania. Taki obiekt z réznych wzgledow moze by¢ rowniez niedostgpny dla publicznosci albo zbyt
oddalony, aby zainteresowac potencjalnych zwiedzajacych.

Pojedynczy obiekt na uboczu jest bardzo trudno ochroni¢ przed dewastacja lub kradzieza. Ze wzgle-
du na takie potozenie trudno jest rowniez znalez¢ krag osob (decydentow, wolontariuszy, pracownikow)
zainteresowanych jego remontem i ponoszeniem biezacych kosztow utrzymania. Stad w praktyce nie-
mal zawsze zabytkowe urzadzenie zabezpieczenia ruchu, ktére przestato by¢ eksploatowane w dotych-
czasowej formie, musi by¢ przeniesione — w celu zachowania jego substancji — do nowej lokalizacji
ekspozycyjnej, pomimo utraty jego kontekstu technologicznego. Stawia to przed aranzujacymi ekspo-
zycje urzadzen srk wyzwanie odpowiedniego uksztalttowania przestrzennego wystawy, stworzenia wa-
runkéw do pokazania przynajmniej w ograniczonej formie przeznaczenia i funkcji eksponatow, w tym
stworzenia symulowanych ciagdéw technologicznych.
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Budowa kolekcji 1 sposoby ekspozycji

Pozyskiwanie zbiorow z obszaru zabezpieczenia ruchu (srk) Stowarzyszenie rozpoczeto z chwila
powstania mozliwosci ich bezpiecznego, trwatego magazynowania. Do 1995 r. (czasu likwidacji ow-
czesnej Centralnej DOKP w Warszawie) udalo si¢ otrzymaé nieodplatnie szereg semaforow i tarcz
ksztattowych (z lat 1920-1950) oraz kilka ciekawych i kluczowych nastawnic z drugiej potowy lat
20. XX w. Proces ten zakonczyl si¢ w czasie obowigzywania w 0wczesnej Grupie PKP zakazu nie-
odptatnego przekazywania mienia (réwniez o charakterze muzealnym) podmiotom innym niz pan-
stwowe i samorzadowe. Mimo to w ramach prac przygotowawczych stworzono plan pozyskiwania
eksponatow oraz przeprowadzono (w miar¢ posiadanych mozliwosci) czgsciowg inwentaryzacje ty-
pow urzadzen srk w krajowej sieci kolejowej. Po cofnigciu zakazdw, a przede wszystkim w zwigzku
z postepujaca modernizacja linii kolejowych, Stowarzyszenie od ponad dekady ponownie stara si¢
pozyskiwa¢ wytypowane wczesniej obiekty.

Pozyskiwanie eksponatow do kolekcji w wigkszos$ci przypadkow wiaze si¢ z demontazem zacho-
wawczym przeprowadzanym przez wolontariuszy wlasnymi sitami i w $cisle okre$lonych terminach
(najczesciej bardzo napigtych i ustalanych krotko przed realizacjg).

Budowa ekspozycji podlega etapowaniu z uwagi na ograniczone $rodki finansowe, jakimi dyspo-
nuje Stowarzyszenie. Na etapie najwigkszego rozwoju ekspozycja dziatu stk ma mie¢ trzy lokaliza-
cje na terenie, bedacej wlasnoscia organizacji, Parowozowni Skierniewice. Podzial lokalizacji wynika
z koniecznos$ci zachowania odpowiedniego ksztaltu i przeznaczenia obiektu wpisanego do rejestru za-
bytkéw. Nie mozna wiec zaklada¢ budowy specjalnie przystosowanych budynkéw lub pomieszczen,
a jedynie adaptowac istniejace czesci zabudowy, petnigce wezesniej funkcje pomocnicze dla podstawo-
wej, zachowanej funkcji calosci kompleksu, tj. przechowywania i obstugi dawnego taboru kolejowego.

Wyznaczenie z koniecznosci trzech lokalizacji powigzano z merytorycznym podzialem kolek-
cji na urzadzenia mechaniczne, elektromechaniczne oraz przekaznikowe. Docelowo, dla urzadzen
przekaznikowych przewidziano pomieszczenie dawnego gldéwnego magazynu zasobdw, dla urzadzen
mechanicznych obiekt dawnego zaplecza socjalno-technicznego gléwnej hali parowozowej, a dla
urzadzen elektromechanicznych dostosowany obiekt pomocniczego zaplecza technicznego.

Najmniejszej adaptacji wymaga pomieszczenie dawnego magazynu. Prace ograniczg si¢ do wy-
burzenia postawionych w okresie eksploatacji budynku przez PKP nieoryginalnych $cianek dziato-
wych, wymiany instalacji elektrycznej, wykonania wyprawy nietynkowanych $cian oraz zabudowy
ogrzewania umozliwiajgcego utrzymanie w okresie zimowym temperatury zapobiegajacej odktada-
niu si¢ wilgoci. Ogétem planuje si¢ uzyskanie 180 m? powierzchni wystawienniczej. Obecnie, w po-
mieszczeniu tym zorganizowano wystawe¢ tymczasowa, ograniczong tematycznie do podstawowych
eksponatow, takich jak: urzadzenia mechaniczne kluczowe, znormalizowana mechaniczna tawa na-
stawcza, znormalizowana nastawnica elektromechaniczna jednorzedowa, nastawnica przekazniko-
wa, polaczonych tak, aby mogly wspolpracowac ze soba oraz z kilkoma modelami semaforow.

Wystawe urzagdzen mechanicznych w tym semaforow i tarcz ksztaltowych zaplanowano w szczy-
towej czesci gtownej hali parowozowej. Miejsce to zbudowane zostato jako skrajne stanowisko po-
stojowe w czasie pierwszego etapu budowy hali, tj. w latach 1862—1865. Po zakonczeniu jej budowy
i utworzeniu w 1878 r. ogdlem 24 stanowisk postojowych, najprawdopodobniej na poczatku lat 90.
XIX w. to pierwsze, skrajne stanowisko postojowe przebudowano na pomieszczenia biurowe i pod-
reczny warsztat. W takim uktadzie obiekt stuzyt do momentu zniszczenia w 1914 r. i po odbudowie
w latach 1917-1918. W latach 1940—-1941 zostat rozbudowany, ale ze wzgledu na czas wojny z za-
stosowaniem jedynie uproszczonych i bardzo oszczednych rozwigzan. Na poczatku lat 20. XX w.,
z uwagi na postepujaca degradacje drewnianych elementow konstrukcyjnych, obiekt przewidziano
do remontu polaczonego z adaptacjg do nowej funkcji wystawienniczej. Przebudowano go (obecnie
jest w stanie surowym, zamknietym) w sposob umozliwiajacy pokazanie m.in. semaforéw i tarcz
ksztattowych o wysokosci do 9,5 m, przekroju obu picter typowej nastawni mechanicznej (pierwsze
pietro stanowi tawa nastawcza, parter pomieszczenie tzw. naprezaczy). Ogdtem uzyskano 205 m?
powierzchni wystawiennicze;j.
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Adaptacja pomieszczen na ekspozycj¢ urzadzen elektromechanicznych planowana jest po za-
konczeniu prac instalacyjnych i wykonczeniowych w dwu lokalizacjach. Przewiduje si¢ koniecz-
no$¢ adaptacji co najmniej 200 m? powierzchni. Lacznie specjalizowana wystawa dziatu srk zajmie
ok. 600 m?.

Whioski z obserwacji ochrony zabytkow srk

W ostatnich latach przeprowadzana jest sukcesywnie modernizacja linii kolejowych, polaczona
z reguty z catkowitg wymiang istniejacych urzadzen srk. Caty czas istnieje zatem mozliwos$¢ dokony-
wania wyboru sposobdéw ochrony, w tym, na przyktad, tworzenia pelnowartosciowych kolekcji. Jak
wynika jednak z obserwacji, brakuje zainteresowania ze strony placowek muzealnych zaré6wno pan-
stwowych, jak 1 samorzadowych tworzeniem przekrojowych zbiorow dawnych urzadzen srk. Doty-
czy to rowniez ochrony in situ. Znacznie wigksze zainteresowanie ta kwestig istnieje w organizacjach
spolecznych, zrzeszajacych mito$nikow kolejnictwa.

Jako przyczyng nalezy wskaza¢ waski krag o0sob posiadajacych wiedzg umozliwiajaca wybor
formy kolekcji oraz niedostatek kwalifikacji i mozliwosci technicznych w zakresie pozyskiwania
(demontazu zachowawczego) oraz pozniejszego remontu i wyeksponowania poszczegolnych arte-
faktow.

Kolejng barierg w zakresie ochrony zabytkow w zakresie urzadzen srk jest brak miejsca na pla-
nowane ekspozycje, w szczegolnosci na te pokazujace wielkogabarytowe elementy zewnetrzne (np.
semafory) oraz rownie wielkogabarytowe urzadzenia nastawcze.

Istotnym utatwieniem jest natomiast obserwowana od kilku lat zmiana polityki Grupy PKP, umoz-
liwiajaca pozyskiwanie mienia na cele muzealne w sposob nieodptatny. Obecny stan posiadania za-
bytkow srk nalezy uzna¢ za niepetny, jednakze caty czas mozliwy do uzupelnienia.
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Streszczenie

Przedstawiono histori¢ urzadzen zabezpieczenia ruchu i sygnalizacji na kolejach i obecny stan ochrony tego
typu zabytkow w Polsce na tle do§wiadczen Polskiego Stowarzyszenia Mitosnikow Kolei. Wskazano dylemat:
pozostawi¢ in situ czy przenie$¢ oraz przedstawiono do§wiadczenia z budowy ekspozycji muzealne;j.

Stowa kluczowe: zabytki kolejnictwa, historia kolei, zabezpieczenie ruchu kolejowego, sygnalizacja

Abstract

Protection of historical railway signalling and traffic control devices

History of railway signalling and traffic control devices was presented along with the current state of pro-
tection of this kind objects in Poland. Also the experience accumulated by the Polish Association of Railway
Enthusiasts was taken into consideration. The article confronted the dilemma of “leave in situ or move” and
presented the experience of creating a museum exhibition.

Key words: railway heritage, history of railway, traffic control devices, signalling
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Rewitalizacja Dworca Gtownego PKP we Wroctawiu
1jej wptyw na rozwqj centralnego wezta przesiadkowego
w tym miescie

Wprowadzenie

Dworzec Glowny PKP przy ulicy Pitsudskiego we Wroclawiu jest unikalnym zabytkiem architek-
tury neogotyckiej i secesyjnej. W latach 2009—2015 obiekt ten byt przedmiotem, wycenionej na pot
miliarda ztotych, przebudowy i rozbudowy. W efekcie dworzec i jego otoczenie staty si¢ niezwykle
przyjazna przestrzenig miejska, miejscem sprawnej obslugi pasazeréw oraz atrakcyjnym centrum
ustugowym. Bardzo szybko okazalto si¢, ze inwestycja ta stata si¢ katalizatorem powstania w po-
blizu licznych obiektow komercyjnych, w tym kilku komplekséw biurowcow, szeregu hoteli oraz
gigantycznego centrum handlowo-rozrywkowo-biurowego Wroclavia z Dworcem Autobusowym
Polbus-PKS w podziemiu. W powigzaniu z udoskonaleniem okolicznej infrastruktury miejskiej oraz
stworzeniem tysi¢cy miejsc parkingowych, spowodowato to powstanie w rejonie Dworca Giéwnego
PKP centralnego wezta przesiadkowego wysokiej rangi. Zgodnie z trendami, jakie obserwowane
sg w miastach europejskich podobnej wielkosci co Wroctaw, wezet ten bedzie zapewne ewoluo-
wal, stajac si¢ czynnikiem przyspieszajacym wielkomiejskie przemiany centrum Wroctawia oraz
kluczowym elementem centralnego wroctawskiego wezta kolejowego. W pracy omdéwiono przepro-
wadzone w latach 2008—2020 procesy badawcze i projektowe, ktore doprowadzity do odtworzenia
Dworca Gtéwnego PKP, koncentrujac si¢ jednak na zmianach struktury funkcjonalno-przestrzenne;j
obiektu i roli przebudowy w wykrystalizowaniu si¢ wroctawskiego centralnego wezta przesiadko-
wego. W Podsumowaniu zarysowano mozliwe strategie rozbudowy kompleksu dworca w kierunku
wschodnim i zachodnim, na obszarze torowisk i estakad kolejowych, w kontekscie planow rozwoju
aglomeracji i przebudowy catego wroctawskiego wezta kolejowego.

Stan badan

Do artykulacji wnioskéw dotyczacych efektow uzytkowych oraz konserwatorskich rewaloryzacji
Dworca Gtownego PKP, jak tez dla znaczenia, jakie to dokonanie miato w kontekscie stworzenia
kompleksu budowli tworzacych dzi§ wezel przesiadkowy, upowaznia autoréw pracy wiedza zdobyta
w trakcie wieloletnich badafh naukowych, prac projektowych i uczestnictwa w nadzorze nad prze-
budowa tego obiektu i jego otoczenia. Wyniki tych dziatan zaprezentowano w szeregu publikacji
opracowanych gléwnie przez osoby zaangazowane bezpos$rednio w projekt rewitalizacji, wiaczajac
w to autoréw niniejszej pracy [1]-[9]. Z kolei analiz¢ funkcjonowania i mozliwosci rozwoju wezla
przesiadkowego na przylegajacych do dworca terenach postindustrialnych opracowano jako aproksy-
macje wynikow dziatan autoréw zwigzanych z rewitalizacjg roznego typu terenéw poprzemystowych
oraz przeprowadzonych przez nich badan dotyczacych aktywizacji przestrzeni pod i ponad istnieja-
cymi obiektami kolejowymi [10]—[13].

Z analizy literatury przedmiotu wynika, ze brakuje prac naukowych, w ktérych rozwaza si¢ rewita-
lizacje¢ wroctawskiego Dworca Gtownego PKP w szerszej skali, tj. w konteks$cie rozwoju centralnego
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wezta przesiadkowego. Dotychczasowe publikacje poswigcone tej realizacji, przywotane w poprzed-
nim akapicie, dotyczyly zagadnien architektonicznych i konserwatorskich. Mozna natomiast wskazaé
materiaty zrodtowe [14]-[16] oraz publikacje naukowe [17]-[27] ilustrujace bogata histori¢ wroc-
lawskiego wezta kolejowego we Wroctawiu, poprzedzajaca jednak tytutowa rewitalizacje Dworca
Gloéwnego. Istniejg rowniez publikacje poswigcone badaniu roli dworcoéw kolejowych w tworzeniu
wezlow przesiadkowych w strukturze miast [28]—[32] oraz przedstawiajace strategie przeksztatcen
historycznych dworcow w kontekscie wspotczesnych potrzeb uzytkownikéw oraz transportu kolejo-
wego [33], [34]. Analiza stanu badan obejmowala rowniez publikacje naukowe, w ktorych rozwaza-
no warianty rozwoju wroclawskiego systemu kolei aglomeracyjnej [35], [36]-[39]. We wszystkich
wymienionych pracach ich autorzy, odnoszac si¢ do réznych zagadnien, cytuja obszernie literature
przedmiotu. Pozwala to w tym miejscu skupi¢ si¢ jedynie na pojawiajgcych si¢ w badaniach kil-
ku najwazniejszych watkach, takich jak wspotczesne zmiany struktury funkcjonalno-przestrzennej
Dworca Glownego i jego otoczenia oraz wptyw jego rewitalizacji na rozwoj Przedmiescia Swidni-
ckiego oraz centralnego wezta przesiadkowego.

Zarys historiit Dworca Gléwnego PKP we Wroctawiu

Wroctawski Dworzec Gtowny powstat wedlug projektu Wilhelma Grapowa w latach 1855-1857
jako Stationsgebdude der Oberschlesischen und Breslau-Posen-Glogau Eisenbahn Breslau. Od razu
stal si¢ katalizatorem rozwoju miasta oraz jego wizytowka (Il. 1).

I1. 1. Stationsgebdude der Oberschlesischen und Breslau-Posen-Glogau Eisenbahn zu Breslau
zaprojektowany w 1855 r. przez Wilhelma Grapowa [66]

W latach 1899-1904 zdecydowano si¢ na modernizacj¢ wroctawskiego wezta kolejowego. Jej
efektem byly wielkie budowle inzynierskie: nasypy, wiadukty i estakady, po ktorych pociggi mogty
bezkolizyjnie przejezdzac przez cate miasto, oraz rozbudowa dworca gtownego (Neuer Bahnhof),
dzigki ktorej kilkunastokrotnie zwigkszyt on swojg przepustowos¢! (il. 2).

Usprawniono ruch na placu przed dworcem, gdzie przejezdzato coraz wigcej powozow i automo-
bili. Stworzono tez przystanki tramwaju elektrycznego, co zapoczatkowalo tworzenie centralnego
wezta przesiadkowego (il. 3 i 4).

I Przebudowg i rozbudowe¢ dworca przeprowadzono w latach 1899-1904 wedtug projektow architekta Ber-

nharda Kliischego (1853-1931). Projekty Grapowa oraz projekty przebudowy i rozbudowy dworca zachowatly si¢
w Archiwum Budowlanym Miasta Wroctawia (ABMW), w teczkach 1276-1288 [14].
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I1. 2. Projekt rozbudowy Dworca Gtéwnego (Neuer Bahnhof) w latach 1903—-1904, autorstwa Bernarda Kliischego.
Rzut poziomu peronéw [67]

statt, Heuptbohnhos.

I1. 3. Wroctawski Dworzec Gtéwny (Hauptbahnhof Breslau) — plac przed dworcem przebudowany w 1905 r.
w celu usprawnienia narastajacego ruchu powozow i automobili [68]
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I1. 4. Wroctawski Dworzec Gltéwny (Hauptbahnhof Breslau) — pawilon przesiadkowy po zachodniej stronie placu,
przy wezle przystankow tramwajowych. Stan z 1927r. [69]

Byt to olbrzymi impuls dla inwestycji w rejonie dworca, w wyniku czego jego okolice zapehita
wielkomiejska zabudowa, w tym: siedem teatrow i kin, filharmonia, sejm prowincji, kilkanascie ho-
teli powigzanych z zespotami rozrywkowymi, gmachy mieszczace urzedy, biura i banki (il. 5). Mniej
intensywnie zabudowane byly tereny na potudnie od dworca, uwazane jednak za najbardziej elegan-
cka 1 zdrowg dzielnice ustugowo-mieszkaniows (il. 6).

II. 5. Wroctawski Dworzec Gtéwny (Hauptbahnhof Breslau) — plac przed dworcem z lotu ptaka.
Przy ul. Pitsudskiego i w pierzejach placu widoczne hotele: Germania, Hohenzollern-Hof, Kronprinz i Hotel du Nord
oraz budynki Centralnego Zarzadu Kolei Gornoslaskiej i Poczty Dworcowe;j. Stan w 1937 r. [69]
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I1. 6. Wroctawski Dworzec Gtéwny (Hauptbahnhof Breslau) — nowa hala kasowa i rozbudowane perony
oraz tereny kolejowe i zabudowa na potudnie od dworca. Stan w 1908 r. [69]

Przez kolejne osiemdziesiat lat koleje losu dworca byly zmienne. Uniknat zniszczen wojennych
i sprawnie dziatat jako Dworzec Gtowny PKP, tworzac pod koniec XX w. wraz z sagsiednim Dworcem
Autobusowym Polbus-PKS duzy wezet przesiadkowy?. Ze wzgledu na liczne przystanki tramwajowe
oraz dobre powigzanie przestrzenne obu dworcow caty ten obszar do$¢ sprawnie pehit swoje funkcje
transportowe. Jednak postepujaca z czasem degradacja techniczna dworca i mizeria znajdujacych si¢
w jego sgsiedztwie ustug budzity olbrzymie zastrzezenia. Mato przyjazne byly tez przestrzenie przed
1 za dworcem, zamienione w smrodliwe parkingi (il. 7 1 8).

: -“--“‘!

Il. 7. Dworzec Glowny PKP we Wroctawiu — plac przed dworcem jako obszar manewrowy i parking.
Stan pod koniec XX w. (fot. A. Krupa)

I1. 8. Dworzec Autobusowy Polbus-PKS przy ul. Suchej, zbudowany w latach 1974-1996

wg projektu arch. Wiestawa Dobrowolskiego. Stan z 2013 r. (fot. P. Kirschke)

2 Zagadnienia zwigzane z historig wroctawskiego Dworca Gltéwnego PKP i jego rola w rozwoju miasta do
czasu tytutowej rewitalizacji opisano szczegdtowo w: [1], [17]-[27].



Rewitalizacja Dworca Gtownego PKP we Wroctawiu... 73

Na poczatku XXI w. Wroctaw podnosit si¢ powoli z upadku w czasach PRL-u. Na fali dobrej ko-
niunktury rozpoczegto w miescie wznoszenie hoteli, bankow, galerii handlowych i biurowcow. Inwe-
stycje tego typu nasility sie po wejéciu Polski do Unii Europejskiej, gdy nasz rynek odkryty swiatowe
korporacje. W 2007 r., w zwigzku przyznaniem Ukrainie i Polsce organizacji Mistrzostw Europy
w Pitce Noznej ,,Euro 20127, we Wroctawiu podjeto decyzje o budowie olbrzymiego stadionu pitkar-
skiego, obwodnicy autostradowej i nowoczesnego terminala lotniczego. Réwnoczesnie uruchomiono
szeroko zakrojong przebudowe infrastruktury miejskiej i kolejowej, ktorej kluczowym elementem
byla przebudowa Dworca Gtownego PKP i udoskonalanie jego powiazan z sasiednim Dworcem Au-
tobusowym Polbus-PKS przy ulicy Suchej, a takze budowa Zintegrowanego Wezta Przesiadkowego
Wroctaw Stadion [4].

Rewaloryzacja Dworca Gtownego PKP we Wroctawiu
w latach 20082012

Proces rewaloryzacji Dworca Gtéwnego PKP zainicjowany zostat w 2008 r. ogolnopolskim kon-
kursem architektoniczno-urbanistycznym, zorganizowanym przez Polskie Koleje Panstwowe i Mia-
sto Wroctaw, a wygranym przez warszawskie biuro projektow Grupa 5 Architekci®. Projekt ten zakta-
dat kompleksowa rewaloryzacje historycznego dworca i jego znaczng rozbudowe, a takze powazne
zmiany otoczenia dworca, w tym przebudowe placu przeddworcowego powigzana z budowa parkin-
gu podziemnego (il. 91 10).

Juz na etapie konkursu autorzy niniejszej pracy rozpoczeli badania historyczne i architektoniczno-
-konserwatorskie struktury dworca, prowadzace do wnioskow, ktore pozwolity na stworzenie nagro-
dzonej koncepcji rewaloryzacji obiektu. Analizy te w fazie opracowania projektu budowlanego byty
kontynuowane w formie ekspertyz konserwatorskich [8], [9]. Podstawowa metoda byly obserwacje
in situ, studia archiwow i literatury, analizy dokumentoéw planistycznych i dokumentacji projektowej
oraz aktywne wspotuczestnictwo autoréw we wszystkich fazach projektu Grupy 5 Architekci. W tym
samym czasie w Instytucie Budownictwa Politechniki Wroctawskiej i Instytucie Techniki Budowla-
nej w Warszawie opracowano szereg ekspertyz technicznych. Na podstawie wnioskow i1 wytycznych
zawartych w opracowaniach konserwatorskich i w ekspertyzach przygotowany zostal projekt budow-
lany Odtworzenie Zabytkowego Historycznego Kompleksu Dworca Wroctaw Gléwny z przebudowa
kolejowej infrastruktury technicznej*. Najbardziej skomplikowanym zadaniem byta rewaloryzacja
wnetrz budynku neogotyckiego i odtworzenie kompozycji i pomaranczowo-ugrowej kolorystyki jego
fasad (il. 111 12)°.

Wewnatrz budynku, w ryzalicie centralnym przeorganizowano stref¢ wejsciowa, a w obu skrzyd-
tach bocznych zlokalizowano duze lokale ustugowe, wyposazone w niezalezne wejscia. Na parterze
przewidziano lokale gastronomiczne i handlowe, a na pierwszym pigtrze oszklony pasaz i sale wielo-
funkcyjne. Zakres prac budowlanych i renowacyjnych byt olbrzymi. Zabytkowe pomieszczenia bu-
dynku neogotyckiego przystosowano do funkcji ustugowych, czyniac to w taki sposob, aby zachowa¢

3 Byt to zesp6t w sktadzie: Roman Dziedziejko, Mikotaj Kadtubowski, Michal Leszczynski, Krzysztof My-
cielski, Rafal Zelent, Michat Switalski, Agnieszka Wroblewska, Anna Wasowska, Marcin Zatonski, Katarzyna
Olech, Matgorzata Borys oraz Krystyna i Pawet Kirschke jako konsultanci do spraw konserwatorskich [8], [9],
[40]. Realizacja tego projektu uznawana jest za kluczowy moment w rozwoju tego renomowanego biura [41].

4 Projekt Grupy 5 Architekci. Autorami byli: Rafat Zelent, Michat Leszczynski, Krzysztof Mycielski, Roman
Dziedziejko, Mikotaj Kadtubowski. Wspétpracowali: Michat Switalski, Agnieszka Wroblewska, Maciej Dudkie-
wicz, Marta Lewandowska, Katarzyna Rokicka Miiller, Maltgorzata Borys, Mikotaj Kotacz, Maciej Marzecki. Kon-
strukcje: Wojciech Nazigbto [40].

> Decyzje projektowe dotyczace rewaloryzacji wnetrz oraz fasad podjeto po doglebnych studiach historycz-
nych i badaniach stratygraficznych, przeprowadzonych przez firmy PBK Castellum Sp. z o.0. i Arcadis Sp. z o0.0.
Zdecydowano si¢ na odtworzenie pierwotnego detalu i koloru tynkow elewacji neogotyckiej [6], [42].
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LEGENDA

UL FOANKITOW

1. 9. Koncepcja architektoniczno-urbanistyczna Grupy 5 Architekei, pokazujaca zagospodarowanie terenow A, B, C, D rejonu
Dworca Glownego PKP we Wroctawiu oraz opracowany przez Pracowni¢ Projektowa Kirschke w 2009 r. projekt koncepcyjny
zagospodarowania kwartatu ulic: Suchej, Joannitow, Dyrekcyjnej i Borowskiej, tj. budowy wielofunkcyjnego
centrum ushuigowego z wbudowanym dworcem autobusowym [69]
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I1. 10. Projekt Odtworzenie zabytkowego historycznego kompleksu dworca Wroctaw Gléwny z przebudowa kolejowej
infrastruktury technicznej Grupy 5 Architekei z 2009 r., gt. proj.: arch. Rafat Zelent; a) przekroj przez ryzalit centralny,
hol kasowy oraz (fragment) tunelu i peronéw nakrytych wiatami (kol. czerwony — wyburzenia, kol. niebieski — elementy nowe),
b) rzut przyziemia neogotyckiego budynku hali kasowe;j i tuneli (rys. uproszczony) [70]
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1. 11. Projekt Odtworzenie zabytkowego historycznego kompleksu dworca Wroctaw Gtéwny z przebudowa kolejowej
infrastruktury technicznej z 2009 r. Grupy 5 Architekei, gt. proj.: arch. Rafat Zelent. Rys. przebudowy elewacji pétnocnej [70]

I1. 12. Przebudowany plac przed dworcem i odrestaurowana fasada Dworca Glownego PKP. Projekt: Grupa 5 Architekei,
gl. proj.: arch. Rafat Zelent, inwestor: PKP S.A., generalny wykonawca: Budimex S.A. Warszawa,
wykonawca prac konserwatorskich: Castellum Sp. z 0.0. Stan z 2012 r. (fot. J. Sokotowski)

a)

I1.13. Odrestaurowane wngtrza neogotyckiej czg$ci Dworca Gtownego PKP we Wroctawiu. Projekt: Grupa 5 Architekeli,
gl. proj.: arch. Rafat Zelent; a) hol w ryzalicie centralnym. Stan z 2012 r., b) restauracja Sphinx we wschodnim ryzalicie,
proj. wystroju wnetrz: arch. Magdalena Federowicz-Boule. Stan z 2015 r. (fot. J. Sokotowski, P. Kirschke)

w pelni odtworzony i poddany konserwacji historyczny wystroj (il. 13). W hali kasowej, w tunelach
i na peronach odtworzono oryginalny uktad przestrzenny i detale, dostosowujac jednoczesnie wszyst-
kie struktury do wspolczesnych wymogow technicznych i montujagc nowoczesng infrastrukture. Od-
remontowano wiaty peronowe, uzupetniajac skrzydto od strony wschodniej. Na zakonczeniu tunelu
gtownego zbudowano Dworzec Nocny, ktéry skonfigurowano tak, aby w przysztosci mogt stanowié
lacznik ze zmodernizowanym dworcem autobusowym (il. 14).
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1. 14. Dworzec Glowny PKP we Wroctawiu przebudowany i rozbudowany w latach 2010-2012.

Projekt: Grupa 5 Architekci, gt. proj. arch. Rafat Zelent, ekspertyzy i opiniowanie konserwatorskie: Krystyna i Pawet Kirschke,
inwestor: PKP S.A, generalny wykonawca: Budimex S.A. Warszawa, wykonawca prac konserwatorskich: Castellum Sp. z 0.0.;
a) hala kasowa 1 wejscie do tunelu glownego, b) peron nakryty stalowa wiatg, ¢) dworzec nocny od strony ul. Suche;j,

d) prace nad przebudowa placu i gmachu dworca, e) podziemna ulica pod placem, obshugujaca parking i zaplecze dworca.
(fot. J. Sokotowski, P. Kirschke, M. Czechowicz)

Wielkie zmiany zaplanowano tez w obrebie placu przed dworcem. Zadecydowano bowiem o prze-
niesieniu ruchu kotowego oraz obstugi technicznej dworca pod ziemi¢ i wykonanie podjazdow pod
dworzec oraz wjazdow do podziemi od strony wschodniej i zachodniej (il. 14). W ten sposob powstat
podziemny parking dla 200 samochodéw oraz ulica techniczna, umozliwiajaca bezkolizyjne dostawy
do ustug znajdujacych si¢ na dworcu, wywoz $mieci i przejazdy awaryjne do przylaczy instalacyj-
nych. Na placu stworzono systemem drég pozarowych i dogodne dojscia do budynku dworca, co
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zapewnia plynne przemieszczanie si¢ wielkim masom ludzi. W obrgbie placu znalazly si¢ tez strefy
rekreacyjne: trawniki o formach niskich pagdrkéw i szpalery platandw z tak uformowanym syste-
mem korzeniowym, aby mogt rozwijac si¢ na dachu parkingu. Kompozycj¢ placu uzupetiajg pawi-
lony mieszczace wyjscia z parkingu i wiaty na rowery, dwie fontanny, eleganckie stupy ogloszeniowe
oraz ogrodki kawiarniane na tarasach. Catos¢ wyposazono w system oswietlenia i nocng iluminacje
>il. 15).

I1. 15. Tluminowany Dworzec Glowny PKP we Wroctawiu i plac przed dworcem przebudowane i rozbudowane w latach 2010—
2012. Projekt: Grupa 5 Architekei, gt. proj. arch. Rafat Zelent (fot. J. Sokotowski)

Gléwne elementy inwestycji udalo si¢ przeprowadzi¢ w okresie marzec 2010—czerwiec 2012, co
pozwolito otworzyé obiekt planowo, tj. tuz przed odbywajacymi si¢ we Wroctawiu meczami Euro
2012. Pomimo napi¢tego harmonogramu powiodto si¢ to dzigki wielkiemu zaangazowaniu projek-
tantow i wykonawcoOw® oraz dzieki temu, ze na wszystkich etapach procesu projektowego i w trak-
cie trwania inwestycji decyzje podejmowano na podstawie wszechstronnych analiz technicznych
i prowadzonych nieustannie badan architektoniczno-konserwatorskich obiektu, zgodnie ze strategia
okres$lang jako design by research’. Wymagato to od ekspertow nieustannego Sledzenia postepu prac
i reagowania na odkrycia, w wyniku ktorych konieczne byto korygowanie zatozen projektu®. Wszyst-
ko to pozwolito na optymalne zabezpieczenie zabytkowej struktury obiektu, jak rowniez na jej zna-
komite wyeksponowanie’.

¢ Generalnym wykonawca byt Budimex S.A. z siedzibag w Warszawie, natomiast wykonawcg prac konserwa-

torskich Castellum Sp. z 0.0. z Wroctawia.

7 Zalozenia projektu i szczegoty realizacji zostaty opisane w artykutach opublikowanych przez autorow ni-

niejszego opracowania [1]-[4] oraz przez projektantéw z Grupy 5 Architekcei [S]-[7].
8 Korekty byly przeprowadzone na podstawie 30 opinii konserwatorskich, opracowanych przez Krystyng i Pa-
wia Kirschke. Badacze ci wchodzili rowniez w sktad rady naukowo-eksperckiej powotanej przez Miejskiego Kon-
serwatora Zabytkow, ktorej zadaniem byto opiniowanie wszystkich szczegdtowych rozwigzan.
% Trzeba dodaé, ze tak przeprowadzona rewaloryzacja wroctawskiego Dworca Gtéwnego PKP doceniona zo-

stata licznymi nagrodami konserwatorskimi, architektonicznymi, urbanistycznymi i branzowymi. Byly to m.in.:
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Rola Dworca Gtéwnego PKP w powstaniu 1 funkcjonowaniu
wroclawskiego centralnego wezta przesiadkowego

Zakonczona w 2012 r.!° spektakularnym sukcesem rewitalizacja Dworca Gtownego PKP uwy-
puklita jago walory architektoniczne, usprawnita funkcjonowanie wroctawskiego wezta kolejo-
wego 1 podniosta range rejonu dworca [44]. Pojawit si¢ jednak problem z zagospodarowaniem
obiektu, ktéry wynikat w duzej mierze z braku odpowiednich zapisé6w w Miejscowych Planach
Zagospodarowania Przestrzennego. Koncepcja konkursowa miata to czg$ciowo rozwigzaé po-
przez stworzenie propozycji przestrzennych dla terenow C (na tytach dworca) i E (przy placu na
zachdd od dworca), gdzie zdefiniowano mozliwosci wzniesienia duzych obiektow ushugowych.
W tym samym czasie, w powigzaniu z przebudowa Dworca Gtéwnego PKP, w Biurze Rozwoju
Wroctawia trwaly prace analityczne, dotyczace mozliwych kierunkow przebudowy uktadu komu-
nikacyjnego wokot dworcéw kolejowego i autobusowego. W reakcji na te wszystkie zdarzenia
wlasciciele Dworca Autobusowego Polbus-PKS (il. 9), zlecili wykonanie koncepcji programowo-
-przestrzennej zagospodarowania terenu dworca na wielofunkcyjne centrum uslugowe z wbu-
dowanym dworcem autobusowym [45]!. Glownym celem tej pracy bylo wykazanie potencjatu
inwestycyjnego obszaru pomig¢dzy ulicami: Joannitow, Dyrekcyjna, Suchg i Swobodna, co mialo
stanowi¢ pomoc przy opracowaniu nowego planu miejscowego. Dotychczasowy plan zakladat
istnienie w tym miejscu wylacznie dworca autobusowego z parkingiem. Wedtug nowej koncep-
cji znalazloby sie¢ tam duze wielofunkcyjne (handlowo-rozrywkowo-biurowe) centrum ustugowe
z dworcem autobusowym na czesci parteru i z kilkupoziomowym parkingiem, powigzane $cisle
z dworcem PKS poprzez Dworzec Nocny, zaprojektowany przez Grupe 5 Architekci. Po wielu
dyskusjach, uchwatg Rady Miejskiej Wroctawia z dnia 28 listopada 2013 r. przyjeto nowy plan
miejscowy dla rejonu ulic Suchej i Dyrekcyjnej, zaktadajacy mozliwo$¢ budowy na tym terenie
obiektu ushugowego z wbudowanym dworcem autobusowym [46]. W tym samym czasie zmienit
si¢ wlasciciel dworca — zostata nim firma Unibail-Rodamco. Na jej zlecenie biuro IMB-Asymetria
z Krakowa wykonato projekt wielofunkcyjnej galerii Wroclavia. Woko6t obwodowego, dwukon-
dygnacyjnego pasazu rozlokowano 200 sklepéw, 20 sal kinowych, w tym IMAX, kilkadziesiat
lokali gastronomicznych, 2300 miejsc parkingowych, zielone tarasy na dachach, a w podziemiu
umieszczono dworzec autobusowy (il. 16 i 17)!2.

Eurobuild Awards 2012 w kategorii RICS Regeneration Award Poland, nagroda specjalna w konkursie ,,Pigkny
Wroctaw 2013 (za modernizacj¢ obiektu historycznego) i Dolno$laski Laur Konserwatorski 2013. W zorganizo-
wany pod patronatem Prezydenta RP konkursie ,,Zycie w architekturze” na najlepsze obickty powstate w Polsce
w latach 20002012 Dworzec Gtéwny uznano za najlepszg inwestycje PKP, a plac przed nim nominowano do na-
grody gtéwnej w kategorii Najlepsza Przestrzeh Publiczna [43].

' Trzeba doda¢, ze po zakonczeniu gléwnego etapu rewaloryzacji, w latach 2013-2015 na Dworcu Gtéwnym
kontynuowane byly prace adaptacyjne, podczas ktdrych zrealizowano kilkadziesigt komercyjnych lokali gastrono-
micznych i handlowych. Ostatni etap prac, przeprowadzony w latach 2016-2018, dotyczyl adaptacji pierwszego
pigtra budynku neogotyckiego, ktore przeznaczono na cele zwigzane z kultura. Zlokalizowano tam: biblioteke pub-
liczng, kaplicg, sale wystawowe oraz sesyjne. Proces ten odbyt si¢ z pelnym poszanowaniem zabytkowe;j struktury
budynku, co udato si¢ dzigki szczegdlowym wytycznym przygotowanym przez Grupg 5 Architekei oraz dzigki
intensywnemu nadzorowi konserwatorskiemu, prowadzonemu przez autor6w niniejszego opracowania, ktorzy dla
poszczegodlnych zadan opracowali 30 opinii konserwatorskich [3].

" Koncepcje opracowat w 2009 r. w Pracowni Projektowej Kirschke zespot w sktadzie: Krystyna Kirschke,
Pawet Kirschke, Aleksandra Rzepka, Katarzyna Rozynska.

12 Za projekt inwestycji odpowiada firma IMB-Asymetria z Krakowa, a za projekt wnetrz pracownia Saquez
& Partners z Paryza. Koszt tej gigantycznej inwestycji wynidst 220 min euro (ok. 933 mln z1). Obiekt otrzymat
certyfikat BREEAM w stopniu Excellent.
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Il. 16. Widok nocny na kompleks Dworca Gtéwnego PKP oraz Galeri¢ Wroclavia z dworcem autobusowym PKS
przy ul. Suchej. Projekt: IMB-Asymetria, inwestor: Unibail-Rodamco (fot. R. Grodziski) [71]

Dodatkowo, na czterech gornych kondygnacjach skrzydta przy ulicy Suchej umieszczono biura.
Dwa najwazniejsze wejscia do budynku zaakcentowane asymetrycznymi tukami umieszczono na
narozniku ulic Suchej i Komandorskiej (obok wezta przesiadkowego komunikacji miejskiej) oraz
naprzeciwko wyjscia z tunelu Dworca Gtownego PKP (il. 17). Tuz obok tego wejscia znalazt si¢ hol
kasowy i poczekalnia dworca autobusowego. Perony dworca umieszczono na poziomie —2, a oba
obszary powigzano schodami ruchomymi i windami. Realizacja tego olbrzymiego przedsigwzigcia
nastgpita w latach 2014-2017, catkowicie zmieniajac oblicze dotychczas zaniedbanego obszaru za
dworcem!?.

Jednoczes$nie z opisanymi dziataniami zwigzanymi ze wznoszeniem galerii Wroclavia trwat proces
zabudowywania terend6w na poludnie od linii kolejowej, wzdtuz taczacych sie w catos¢ ulic Suchej
i Swobodnej, ktére pozbawione byly zwartej zabudowy od czasow Il wojny swiatowej (il. 18). Pierw-
szy wielkomiejski obiekt wzniesiono przy skrzyzowaniu ulic Swobodnej i Powstancow Slaskich do-
piero w latach 2005-2007. Byly to Arkady Wroclawskie zawierajace centrum handlowo-rozrywkowe
i biura w budynku wysokosciowym (projekt: AP Szczepaniak — Biuro Architektoniczne, Bieniasz-
-Nicholson, inwestor: Grupa LC Corp S.A.). Transformacja odcinka tej ulicy w poblizu opisywane-
go centralnego wezta przesiadkowego nastgpita w latach 2013—2017 za sprawa Echo Investments,
ktére zbudowato tam dwa duze biurowce klasy A: Aquarius Business House przy ulicy Swobodnej 1
(realizacja w 2013 r.) oraz Sagittarius Business House przy ulicy Borowskiej 2 (realizacja w latach
2016-2018). Oba obickty zaprojektowalo biuro Arcad, nadajac im funkcjonalistyczne, ale jednoczes-
nie monumentalne formy (il. 19). W tym samym czasie przebudowano tez ulice: Suchg, Borowska,
Joannitow 1 Dyrekcyjng, wznoszac przy okazji kilka zespolow przystankow autobusowych i tram-
wajowych. W efekcie tych dziatan ulice Sucha i Swobodna otrzymaty wielkomiejski charakter, co
stanowito diametralng zmian¢ w stosunku do sytuacji sprzed rewaloryzacji Dworca Gtownego PKP.

13 Zaprojektowana z rozmachem Wroclavia zdobyta wiele nagrod, w tym tytuly Best Retail Architecture Euro-

pe oraz Best International Retail Architecture 2018-2019, w konkursie organizowanym przez International Property
Awards w Londynie. Dzigki ofercie handlowej i przestronnosci luksusowych wnetrz od razu zdobyla tez uznanie
odwiedzajacych, ktorych juz w pierwszym roku dziatalnosci galerii byto 14 mln [47].
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I1. 17. Galeria Wroclavia

z dworcem autobusowym PKS
przy ul. Suchej. Projekt: IMB--
Asymetria, inwestor: Unibail-
-Rodamco; a), b) widok zewngtrzny
obiektu, c), d), e) wnetrza galerii

i dworca autobusowego.

Stan z 2020 . (fot. A. Krupa)
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I1. 18. Widok na tereny potozone na zach6d od Dworca Gtéwnego PKP, zabudowane biurowcami,
ale nadal stanowigce rezerwe na rozbudowe estakady o kolejny tor i stacj¢ kolejowa, planowang w projekcie rozwoju
wroclawskiego systemu kolei aglomeracyjnej [72]

1l. 19. Zabudowa komercyjna przy ul. Suchej, powstala w latach 2013-2018; a) biurowiec Sagittarius Business House
przy ul. Borowskiej 2 oraz galeria Wroclavia z dworcem autobusowym PKS na poziomie —2,
b) biurowiec Aquarius Business House przy ul. Swobodne;j 1 (fot. A. Krupa)
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Rownie intensywne dzialania inwestycyjne prowadzone byty po péinocnej stronie Dworca Glow-
nego PKP, gdzie w 2014 r. powstal kompleks Silver Tower Center z trzygwiazdkowym hotelem Ibis
1 biurowcem umieszczonym w czgsci wiezowej (il. 20) [48]. Obiektem tym Pracownia Projektowa
Mackow stworzyta wazng dominante urbanistyczng i zamkneta widok perspektywiczny ulicy Pit-
sudskiego. Po zachodniej stronie placu dworcowego, w miejscu, gdzie przed wojng znajdowat si¢
Hotel Germania, zbudowano sze$ciokondygnacyjny biurowiec Wroctaw101, zaprojektowany przez
PM Group Polska (il. 21).

I1. 20. Po prawej; Dworzec Gtowny PKP we Wroctawiu i plac przed dworcem po przebudowie w latach 20102012,
na osi Poczta Dworcowa, po lewej: Silver Tower Center z Hotelem Ibis zbudowanym w latach 2012-2014
wg projektu Pracowni Projektowej Mackow. Stan w 2014 r. (fot. P. Kirschke)

Il. 21. Zabudowa zachodniej czg$ci placu przed Dworcem Gtéwnym PKP. Po lewej: Biurowiec Wroctaw101 zaprojektowany
przez PM Group Polska, po prawej: odrestaurowany Hotel Piast. Stan w 2020 r. (fot. P. Kirschke)

Nieco dalej na zachdd, przy ulicy Komandorskiej 12 powstat w 2017 r. budynek biurowo-ustugowy
projektu Grupy 5 Architekci. Z kolei na potnocny wschod od dworca zbudowano biurowiec Delta 44,
zaprojektowany przez ASPA Pracowni¢ Architektoniczng. W tym samym czasie przystapiono rowniez
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do rewaloryzacji zlokalizowanych przy ulicy Pilsudskiego i naprzeciwko placu dworcowego hoteli:
Polonia (dawniej: Hotel Vier Jahreszeiten), Piast (dawniej: Kronprinz), Europejskiego (dawniej: Ho-
henzollern Hof) oraz Grand (dawniej: HOtel du Nord)'4.

Inwestycje planowane w otoczeniu Dworca Gléwnego PKP
oraz strategie rozbudowy wroctawskiego
centralnego wezla przesiadkowego

Obecnie planowane jest unowoczesnienie wroclawskiego wezta kolejowego. Jego najwazniej-
szym elementem pozostanie Dworzec Gtowny PKP, ktérego ewentualna rozbudowa moze nastapic¢
na wschod i1 na zachdd od obiektu historycznego. Obowigzujacy plan miejscowy [46], obejmujacy
teren Dworca Gltownego oraz sasiadujace bezposrednio z nim: tereny pokolejowe na potudnie od ulicy
Matachowskiego, kwartat migdzy ulicami: Gwarna, Kosciuszki, Pulaskiego, Matachowskiego (il. 22)
i kwartaty wyznaczone ulicami: Komandorska, Pitsudskiego, Peronowa, Borowska, Swobodna zostat
opracowany jeszcze przed rewitalizacjg dworca i w zwigzku z tym nie uwzglednia zmian urbanistycz-
nych, ekonomicznych i spotecznych, jakie zostaly wprowadzone na tym obszarze w zwiazku z ta
inwestycja i kolejnymi'>.

f.HT'!JW."
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I1. 22. Tereny inwestycyjne na wschod od Dworca Gtownego PKP, wzdtuz ul. Matachowskiego we Wroctawiu,
obejmujace Poczte Dworcowa i zabudowania dawnego Dworca Gornoslaskiego. Po prawej: kompleks Silver Tower,
w glebi: Dworzec Gtowny, a za nim: Dworzec PKS i zabudowa komercyjna przy ul. Suchej. Stan w 2019 r. [73]

Podstawa zatozen funkcjonalno-przestrzennych potrzebnych do zmiany planu majg by¢ m.in. roz-
wigzania zaproponowane w projektach zgtoszonych do zorganizowanego przez magistrat i Wroctaw-
ski Oddzial Stowarzyszenia Architektow Polskich konkursu na koncepcje¢ urbanistyczno-architekto-

4 Realizacji tej inwestycji towarzyszyly duze trudnos$ci. Hotel zamierzano odtworzy¢ z maksymalnym wyko-

rzystaniem zabytkowej substancji, ale katastrofalny stan techniczny historycznych muréow spowodowat koniecz-
no$¢ rozebrania obiektu az do poziomu parteru [49].

15 Istniejacy MPZP nalezy traktowaé jako informacje¢ «historyczna», nieadekwatng do dzisiejszych wymagan
stawianych waznym fragmentom Srédmiescia Wroctawia” — fragment regulaminu konkursu studialnego na opra-
cowanie koncepcji urbanistyczno-architektonicznej zagospodarowania obszaru pokolejowego, zlokalizowanego we
Wroctawiu, wzdtuz ulicy Matachowskiego, ktory zostat zorganizowany przez SARP Oddziat Wroctaw [50].
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niczng zagospodarowania obszaru pokolejowego, zlokalizowanego wzdtuz ulicy Matachowskiego
(il. 23). ,,Podstawowym celem konkursu bylo uzyskanie sp6jnej koncepcji zagospodarowania obsza-
ru pokolejowego jako miejsca o réznorodnym przeznaczeniu i uzytkowaniu zaréwno przez lokalng
spotecznosé, jak 1 osoby korzystajace z obszaru opracowania regularnie bagdz okazjonalnie” [50].

1. 23. Koncepcja urbanistyczno-architektoniczna zagospodarowania obszaru pokolejowego wzdtuz ul. Matachowskiego
we Wroctawiu; a, b, ¢) projekt Aleksandry Czerwonki-Jabtoniskiej, Marty Dabrowskiej, Anny Okon, uhonorowany I nagroda
w konkursie studialnym SARP Wroctaw 2019 r., d) projekt konkursowy Grupy 5 Architekci z 2019 r., autorzy: Rafal Zelent,

Agnieszka Wroblewska, Mateusz Szymanowski, Michat Grotek, Krystyna Kirschke, Pawet Kirschke,
Elzbieta Komarzynska-Swiesciak [74]

W nagrodzonych pracach konkursowych wykorzystano potencjat uksztattowania wielkomiejskie-
go charakteru dla przedmiotowego terenu [51]. Zaprezentowane rozwigzania zwiastuja kolejny etap
transformacji terenow wokol Dworca Gtownego, m.in. realizacje wzdtuz ulicy Matachowskiego bu-
dynkow o tej samej skali, co istniejacy Silver Tower Center (dominanta liniowa), a takze wprowadze-
nie interesujacych powigzan przestrzeni publicznych placu Dworcowego i terenu dawnych perondéw
pocztowych wraz z towarzyszaca im bogata oferta ustug centrotworczych, przy jednoczesnej eks-
pozycji warto$ciowego obiektu dawnego Dworca Gornoslaskiego (il. 23). Cho¢ zmiana planu miej-
scowego nie doszta jeszcze do skutku, firma WRI Investment odkupita od Poczty Polskiej dziatke
przy ulicy Matachowskiego i rozpoczeta przygotowania do budowy kilkunastopietrowego biurowca.
Planowana inwestycja pod nazwa Matachowskiego 11 to biurowiec z ustugami na parterze, potozony
w bezposrednim otoczeniu zabytkowego Dworca Gornoslaskiego, ktora pod wzgledem skali dorow-
nuje Silver Tower Center'®. W niedalekiej przysztosci planowane sg rowniez kolejne inwestycje, tym

16 Na parterze biurowca, planowanego przez firm¢ Atal i projektowanego przez pracowni¢ Adamiczka-Broma,
majg znalez¢ si¢ lokale handlowo-ustugowe, w tym m.in. restauracja, przejscie na zabytkowe perony oraz punkt
spotkan z kultura i rzemiostem. Start budowy planowany jest na 3. kwartat 2020 r. [52].
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razem na wschod od Dworca Gtownego. Na Przedmiesciu Otawskim, na terenie o pow. 4,11 ha po-
lozonym przy ulicy Putaskiego ma powsta¢ wielofunkcyjna zabudowa pod nazwa Atal City Square,
ztozona z budynkéw mieszkalnych z czgscig ustugowa i hotelarska, a takze wbudowanym garazem'”.
Naprzeciwko tej dziatki, u zbiegu ulic Matachowskiego 1 Putaskiego znajduje si¢ kompleks kamie-
nic o pow. 7,6 tys. m?, ktore miasto zamierza sprzeda¢'®. Nowy budynek wielorodzinny z uslugami
na parterze i garazem podziemnym ma stana¢ rowniez za siedzibg Telekomunikacji Kolejowej, tj.
za Zaktadem Telekomunikacji we Wroctawiu przy ulicy Putaskiego, w miejscu dawnego budynku
magazynowego'’.

Na podstawie przedstawionych, nowo planowanych inwestycji w otoczeniu Dworca Gléwnego
mozna dostrzec rowniez nowy podzial miasta na strefy funkcjonalne: enklawe funkcji komercyjnych
(hotelowych, biurowych, handlowych i rozrywkowych) w rejonie centralnego wezta przesiadkowego
i funkcje turystyczne (muzea, hotele, punkty obstugi turystow i kantory, oraz lokale gastronomiczne
i rozrywkowe) w tzw. starym centrum miasta. ROwnolegle z inwestycjami prywatnymi w otoczeniu
dworca, miasto planuje optymalizacj¢ zintegrowanego wezta przesiadkowego w otoczeniu dworca?,
a PKP kolejng optymalizacje¢ systemu transportu kolejowego. Na poczatku 2020 r. oddano do uzyt-
kowania dodatkowy peron 6, docelowo przeznaczony dla kolei aglomeracyjnej ze wzglgdu na bliskie
usytuowanie wzgledem ulicy i dworca autobusowego, a takze umozliwiajagcy — dzigki osobnemu
potaczeniu z ulicg Suchg — organizacj¢ imprez masowych i niezalezng odprawe kibicow pitkarskich
[56], [57].

W dalszej perspektywie planowane jest znacznie wigksze przedsiewzigcie: unowoczesnienie
wroctawskiego wezta kolejowego, ktorego najwazniejszym elementem pozostanie Dworzec Glowny
PKP potaczony bezposrednig linig kolejowa z wroctawskim Portem Lotniczym (Dworcem Gléwnym
— stacjg Wroctaw Zachod?') oraz ze stacja SKM w jednym z dwoch rejondw, tj. skrzyzowania ulic
Powstancow Slaskich i Swidnickiej lub Powstancow Slaskich i Zielinskiego [39], [59]. Nadrzednym
celem tej inwestycji ma by¢ m.in. wzmocnienie roli centralnie potozonego Dworca Glownego jako
wezta kolei aglomeracyjnej i dalekobieznej, przy jednoczesnym zapewnieniu niezaleznej obstugi po-
szczegoOlnych grup pasazerow??. Zadanie to obejmie m.in. przebudowe pasazerskiej linii §rednicowej
wraz z rozbudowa odcinka Wroctaw Gléwny—Grabiszyn. Wsrdd rozpatrywanych wariantow rozwa-
zane bedzie rowniez przywrocenie ruchu kolejowego na stacji Wroctaw Swiebodzki, ktory miatby
zacza¢ petni¢ wazna rolg¢ w ruchu pociagdéw regionalnych i aglomeracyjnych?, a nawet wybudowanie
nowego tunelu taczacego go z Dworcem Nadodrze [60]. Szansy na pomyslng realizacje tych planéw
mozna upatrywaé¢ w powstalej jeszcze przed II wojng §wiatowa bardzo dobrze rozwini¢tej infrastruk-
turze kolejowej, oferujacej rezerwy zachowane zarowno w przystankach, jak i w trasach [37]. Na
potozonych na zachdéd od Dworca Gtéwnego nasypie i estakadzie kolejowej, pod ktorg ulokowane sa

17" Wysoko$¢ zabudowy, projektowanej przez biura AP Szczepaniak i MPP, zgodnie z planem miejscowym ma

wynies¢ 15-24 m. Przed realizacja inwestycji konieczne bedzie wyburzenie kilkunastu istniejacych budynkow [53].
18 Kamienice mialy zosta¢ wyburzone juz przed laty, w zwiazku z poszerzeniem drogi na ulicy Putaskiego.
Aktualny MPZP nie dopuszcza wyburzenia zlokalizowanych w tym miejscu budynkow, wpisanych do ewidencji
zabytkow. Chroni je w zakresie: gabarytow, formy dachéw i architektonicznej, podziatu okiennego oraz uktadu
i artykulacji elewacji frontowych [46].
19

Projekt: arch. Lukasza Chachaja (Crarch Sp. z 0.0.), inwestycja: Domax Otawa Sp. z o0.0. [54].
2 Migdzy innymi zakrojone na szerokg skalg¢ prace przy wezle tramwajowym w poblizu Dworca Gtéwnego,
w rejonie uktadu komunikacyjnego u zbiegu ulic Pitsudskiego, KoHataja i Peronowej [55].

2 Potlaczenie to ma biec z Dworca Gtoéwnego PKP do stacji Wroctaw Zachdd, przez tereny w poblizu lotniska,
przejete przez samorzad od Agencji Mienia Wojskowego i przekazane spotce Port Lotniczy Wroctaw [58].

2 Mimo Ze rézne warianty budowy kolei aglomeracyjnej we Wroctawiu byly wielokrotnie analizowane [37]-
[39], [59], miasto — w przeciwienstwie do innych polskich miast (Trdjmiasto ma SKM od 1951 r., Warszawa od
2005 r., £6dz od 2014 r., Krakoéw od 2014 r.) — nadal nie moze doczekac sig¢ jej realizacji.

3 Opracowywane studium ma nawet uwzglednia¢ wariant budowy nowe;j linii $rednicowej, w ktorej ten dwo-

rzec przestatby by¢ dworcem czotowym [59], [60].
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juz teraz liczne ushugi tworzace tzw. centralng tras¢ kolejowa (niem. Stammstrecke), obecnie zbiega
sie trasa wigkszos$ci pociagow. Wciaz jednak odcinek ten nie jest powigzany z generatorami ruchu ko-
munikacji miejskiej lub kotowej (il. 16). Wraz ze wzrostem ruchu kolejowego moze on straci¢ swoja
przepustowos¢, dlatego niezbedne jest przeprowadzenie stosowanych analiz i ewentualna rozbudowa
estakady o kolejny tor* i/lub modernizacja systemu sterowania ruchem. Zdaniem autoréw niniejszej
pracy rozbudowa taka jest bardziej mozliwa na potudnie od istniejacej estakady, poniewaz zabudowa
tej czesci miasta w duzej mierze nie jest kompletna. Nadal istnieja jednak fragmenty, gdzie poszerze-
nie trasy kolejowej musiatoby si¢ odby¢ kosztem przykrycia nowg estakadg istniejacych drég koto-
wych (np. wzdhiz ulicy Nasypowej lub Bogustawskiego) lub przeniesieniem tego ruchu w inny rejon.
W przypadku realizacji tego scenariusza szczegdlng uwage nalezy zwrdcic na forme architektoniczng
1 skale nowo projektowanych obiektéw inzynierskich oraz stacji posrednich w konteks$cie sasiaduja-
cej z nimi zabytkowej zabudowy?. Poszczegodlne scenariusze (m.in. zakres rozbudowy, lokalizacja
przystankow, przepustowos$c trasy) maja by¢ opracowane w ramach niedawno zleconego przez spot-
ke PKP wstgpnego studium?. Obejmie ono konsultacje z samorzadami i przewoznikami, iteracyjne
analizy prognostyczne ruchu pasazerskiego dla modelu ruchu w obszarze aglomeracji wroclawskiej
(czyli w wymiarze makro), z wykorzystaniem pasazerskiego modelu ruchu bedacego w gestii Urzgdu
Miasta Wroctaw, oraz iteracyjne analizy mikrosymulacyjne w zbudowanym przez wykonawce mo-
delu mikrosymulacyjnym Wroctawskiego Wezla Kolejowego, a takze analizy techniczne ukladow
torowych [61]. Opracowanie firmy BBF Sp. z 0.0. z Poznania, odpowiedzialnej za wstgpne studium
wykonalnos$ci dla Wroctawskiego Wezta Kolejowego, ma by¢ gotowe w 2022 r. Na jego podstawie
zostanie dokonany wybor wariantu do realizacji. Zdaniem autoréw niniejszej pracy rozwazane sce-
nariusze, mimo ze dotyczy¢ beda tzw. terendw zamknigtych, powinny by¢ na biezaco konsultowane
z konserwatorem zabytkow, architektem miejskim oraz Biurem Rozwoju Wroclawia lub z odrgb-
nie powotanym zespotem projektowym ztozonym z ekspertow?’. Nalezy rowniez zwroci¢ uwage na
fakt, ze istotnym utrudnieniem w realizacji niektorych form zabudowy lub programéw funkcjonalno-
-przestrzennych w obrgbie modernizowanej trasy kolejowej moga by¢ ograniczenia w ramach prze-
ksztatcania terenow kolejowych, m.in. status terenéw zamknigtych?, przepisy dotyczace odlegtosci

24 Mata przepustowo$¢ trzytorowej estakady taczacej Dworzec Glowny z posterunkiem odgateznym Grabi-
szyn istotnie hamuje rozwdj kolei [61].

% Negatywnym przyktadem moze by¢ modernizowana obecnie krakowska linia $rednicowa, gdzie nasypy sg
zastgpowane nowa estakada o czysto utylitarnej formie, niezwigzanej z historycznym charakterem krakowskiego
srédmiescia [10].

26 Mato powiedziane, Ze nie bedzie to pierwsze tego typu opracowanie. Na przestrzeni ostatnich 40 lat powstato
kilkadziesiat koncepcji uruchomienia we Wroctawiu kolei miejskiej lub aglomeracyjnej, np. w 2017 r. Politechnika
Wroctawska wykonata na zlecenie Urzedu Marszatkowskiego Wojewodztwa Dolnoslaskiego opracowanie doty-
czace mozliwosci 1 warunkéw funkcjonowania Wroctawskiej Kolei Aglomeracyjnej. W opracowaniu tym zapro-
ponowano i przeanalizowano wariant posredni mi¢dzy rozwigzaniem minimalnym (bez rozbudowy infrastruktury)
a maksymalnym [38], [39].

27 Takie eksperckie, interdyscyplinarne konsultacje nie miaty miejsca przy realizacji estakad modernizowanej
linii $§rednicowej w Krakowie, czego efektem jest inzynierski obiekt kolejowy o niskiej jakoSci estetycznej. Zespot
roboczy i rada techniczna zostaty powotane, gdy budowle inzynierskie byly juz w realizacji. Stato si¢ tak w wyniku
wczesniejszego braku woli wspotpracy PKP PLK z miastem [10].

2 Tereny zamkniete sa zdefiniowane w Ustawie z dnia 17 maja 1898 r. Prawo geodezyjne i kartograficzne [62].
Wskazanie terenéw jako zamknigte niesie ze sobg szereg konsekwencji prawnych, poniewaz ,,planu miejscowego
nie sporzadza si¢ dla terend6w zamknietych, z wylaczeniem terendw zamknigtych ustalanych przez ministra wias-
ciwego do spraw transportu” [63, art. 14, ust. 6]. Cho¢, jak wynika z ustawy o gospodarce nieruchomosciami [64,
art. 13, ust. 1], tereny zamknigte mogg by¢ przedmiotem obrotu, w przypadku terenu PKP nalezy jednak pamigtac,
ze sa to obszary kolejowe pod linig o znaczeniu miedzynarodowym (E 30). Samorzad nie ma podstaw prawnych do
nabycia tych terenow.
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zabudowy w sgsiedztwie obszaru kolejowego®, a takze brak mozliwosci podzialu nieruchomosci
w pionie®®. Z drugiej strony planowana inwestycja spotki PKP to szansa nie tylko na dalszg rewita-
lizacje otoczenia Dworca Gléwnego i mocniejsze zintegrowanie go z historycznym centrum na ob-
szarze Starego Miasta, ale tez na nowy rozdzial w historii zabytkowych obiektéw w otoczeniu wezta
(dla murowanej estakady z tukowymi przestami i stalowych wiaduktéw, budynku dawnego Dworca
Gornoslaskiego, Dworcow Swiebodzkiego, Nadodrze, a nawet Marchijskiego, a takze terenu potozo-
nego na potudnie od Dworca Gtéwnego, migdzy gtownym a bocznym tunelem).

Podsumowanie

Wroctawski Dworzec Glowny PKP, dzigki rewitalizacji przeprowadzonej w latach 2009-2012,
przeszedt transformacje od obiektu zamknigtego (ograniczonego w duzej mierze do obstugi pasa-
zerow) do obiektu stanowigcego przedluzenie przestrzeni publicznej, oferujacego bogaty program
funkcjonalno-przestrzenny?'. Tym samym przestat by¢ wyspa otoczong dojazdami, ale elementem
miejskiego continuum. Zmiana ta nie dotyczyta wylacznie przedpola dworca (zielonego placu z atrak-
cyjna matg architekturg), ale dokonata si¢ w szerszej perspektywie, tj. catego kompleksu kolejowego
w obrebie miasta. Z tego wynikata bardzo dobra decyzja o ograniczeniu ruchu na placu przeddwor-
cowym oraz o wytworzeniu silnej osi urbanistycznej w poprzek torow (gtdwnego tunelu z kasami i
ustugami, taczacego wejscie gtowne od placu dworcowego z wejsciem potudniowym od strony ulicy
Suchej, a takze zachowania Dworca Gléwnego PKS w murach nowo powstatej galerii Wroclavia).
Dzieki tym strategicznym decyzjom zakonczyt si¢ trwajacy 150 lat podzial otoczenia dworca na tzw.
tereny po dobrej i zlej stronie torow [28, s. 15]. Rozpoczal si¢ natomiast czas kolejnych, centrotwor-
czych inwestycji po kazdej z nich. Od pdétocy byty to: kompleks Silver Tower Center, biurowce
Wroctaw101 oraz Delta 44, a takze wyremontowane zabytkowe budynki hoteli i poddane rewitalizacji
kamienice przy ulicy Pilsudskiego. Od potudnia, oproécz weze$niej wspomnianej Wroclavii, powstaty
biurowce Aquarius Business House oraz Sagittarius Business House, a takze centrum seniora Angel
Care (w budynkach po dawnym szpitalu przy ulicy Dyrekcyjnej) i Akademik Starter II. Przyczynita
sie do tego rewitalizacja samego kompleksu dworcowego, ale i jego infrastruktury, a w jej rezulta-
cie bardziej komfortowe i elitarne ustugi transportowe®2. Tym sposobem okolica dworca, oferujgca
potaczenia z calym krajem i wieloma miastami Europy, stata si¢ nie tylko zagtebiem hotelowym, ale
rowniez kolejna atrakcyjng lokalizacja dla komplekséw biurowych klasy ,,A”, a tym samym jedna
z najdynamiczniej rozwijajacych si¢ czgsci Wroclawia.

W sumie warto$¢ obiektow powstalych w latach 2014-2020 pod wptywem przebudowy Dworca
Gléwnego przekroczyla 2,2 mld zt. W efekcie stworzony zostal wysokiej klasy Wezet Przesiadko-
wy, na ktory sktadajg si¢ Dworzec Gtowny PKP i Dworzec PKS, ulokowany w podziemiach galerii
Wroclavia, oraz zgrupowania przystankéw autobusowych i tramwajowych przy ulicach Koltgtaja
i Pitsudskiego, Suchej i Swobodnej oraz Dyrekcyjnej i Dawida, a takze przystanki taksowek i stacje
rowerow miejskich. W rejonie tym znajduje si¢ tez ponad 4000 miejsc parkingowych w parkingach

2 Zakaz zabudowy w odlegto$ci 10 m od granicy obszaru kolejowego i jednocze$nie nie mniejszej niz 20 m od
osi skrajnego toru [65].

3 W odroznieniu od prawa anglosaskiego i skandynawskiego w polskim prawie nie mozna ustali¢ odrgbnych
wlasnosci dla obiektow realizowanych nad i pod istniejgcymi terenami kolejowymi. Ten problem dotyczy w szcze-
goblnosci realizacji nowych struktur w ramach dworcéw kolejowych albo mozliwosci nadbudowy linii kolejowych
na obszarach $rodmiejskich [11], [12].

31 Taka strategia jest w przypadku XIX-wiecznych dworcow ucieczkg przed zaniedbaniem i ruing. Przyktadami
sa: Dworzec Centralny w Oslo, Dworzec Gdansk Glowny [28, s. 12].

32 Migdzy innymi szybkie potaczenia z Warszawa i Krakowem. Dziatanie sprz¢zone: im bardziej elitarne ustu-
gi transportowe begdg oferowane na kolejach, tym bardziej elitarne funkcje komercyjne beda mogty by¢ lokowane
w obrebie dworcow [28], [32]. Maciej Kruszyna okresla wezet przesiadkowy wzbogacony o ustugi weztem mobil-

nosci [36].
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podziemnych i wielopoziomowych. Kompleks ten codziennie obstuguje 100 000 oséb korzystaja-
cych z dworca 1 ustug skumulowanych w pobliskich biurowcach, hotelach i centrum handlowo-roz-
rywkowym. Dzigki programowi centrotwoérczych ustug, komfortowi przestrzeni miejskich i atrak-
cyjnosci zabytkowych przestrzeni wewnetrznych dworca oraz walorom architektonicznym obiektow
nowych, takich jak Wroclavia, wezet przesiadkowy stat si¢ wizytdéwka Wroctawia, przyczyniajac si¢
do podniesienia rangi miasta w regionie i w kraju.

[10]

(1]

[12]

[13]
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Streszczenie

W niniejszej pracy omowiono ewolucje tytulowego centralnego wezta przesiadkowego we Wroclawiu
w kontekscie historycznym oraz wskazano, jakg role w procesie tym odegrata przeprowadzona w latach 2009—
2015 rewaloryzacja Dworca Gtownego PKP. Przedstawiono rowniez mozliwe strategie dalszej rewitalizacji tego
obszaru w kontekscie planéw przebudowy i rozbudowy wroctawskiego wezla kolejowego.

Stowa kluczowe: Wroctaw, Dworzec Gtowny, centralny wezel przesiadkowy, rewitalizacja, design by research

Abstract

Revitalisation of the Main Railway Station and its impact on the
development of the central transfer node in Wroctaw

The authors of the paper discuss the evolution of the central transfer node in Wroctaw in the historical context
and indicate what role in this process was played by successive stages of the development of the Main Railway
Station. They also indicate possible strategies for further revitalisation of this area in the context of plans to rebuild
Wroclaw’s railway junction.

Key words: Wroctaw Main Railway Station, central transfer node, revitalisation, design by research
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Ocena mykologiczna zabytkowych dworcoéw kolejowych
jako standard w planowaniu ingerencji architektonicznych

Wprowadzenie

Polskie Koleje Panstwowe S.A. znajduja si¢ obecnie w potowie realizacji pierwszego etapu naj-
wigkszej w swojej historii modernizacji i budowy dworcow kolejowych. Dzialania te sa prowadzone
w ramach Programu Inwestycji Dworcowych na lata 2016—2023, obejmujacego przebudowe prawie
200 dworcow kolejowych w catej Polsce [1]. Jak podaja na swojej oficjalnej stronie Polskie Koleje
Panstwowe, ,,budynki objete ochrona konserwatorska stanowia ponad potowe wszystkich dworcow
objetych Programem Inwestycji Dworcowych PKP S.A.” [1]. Nalezy podkresli¢, ze wspomniana wy-
zej liczba jest tylko niewielkg czescig z ponad 2500 obiektéw dworcowych, bedacych w posiadaniu
PKP S.A. [2]".

Czes¢ obiektow objetych Programem Inwestycji Dworcowych zostata juz wyremontowana, w czg-
$ci prowadzone sg przygotowania do rozpoczecia prac budowlanych, ale wiele nadal czeka na rozpo-
czecie prac projektowych. Na tym etapie realizacji prac warto wspomnie¢ o roli oceny mykologicznej
w procesie projektowym i jej powigzaniu z zasadami ochrony i konserwacji zabytkowych budynkow.

Zbior historycznych obiektéw dworcowych (szacowany na ok. 1000 obiektéw [3, s. 53]) stanowi
silnie zroznicowany pod wzgledem architektonicznym zasob. Znajduja si¢ w nim zaréwno obiekty
drewniane, jak i murowane, a takze obiekty o konstrukcji muru pruskiego. Sukcesywnie powicksza si¢
tez liczba obiektéw wykonanych z zelbetu. Funkcja, reprezentacyjny charakter, zr6znicowanie mate-
riatlowe nie sa jedynymi cechami wspolnymi zasobu zabytkowych dworcow. Mimo intensywnie pro-
wadzonych przez PKP prac remontowo-modernizacyjnych Janusz Polinski [4, s. 51], powotujac si¢ na
raport [5] z 2012 r., podaje, ze ,,[...] stan techniczny obiektéw dworcowych, szczegdlnie matych 1 wy-
Taczonych z uzytkowania jest bardzo zty; 65% dworcow jest w zlym stanie technicznym, 31% w stanie
dostatecznym i jedynie 4% w stanie dobrym”. Taki stan rzeczy jest przede wszystkim efektem zanie-
dban w 2. potowie XX w. Jak pisze Jakub Krzyczkowski, ,,pomiedzy 1945 a 2005 rokiem, ze wzgle-
déw finansowych, PKP unikaty przeprowadzania kosztownych prac remontowych” [3, s. 46]. A zatem
wlasciwa i petna ocena stanu technicznego obiektu, w tym okreslenie stopnia zawilgocenia i uszkodzen
elementow budowli w wyniku postepujacej korozji biologicznej, wydaje si¢ oczywista potrzeba przy
planowaniu prac modernizacyjnych, remontowych oraz adaptacyjnych. Niniejsza praca dotyczy relacji
migdzy oceng stanu technicznego a procesem oceny konserwatorskiej zabytkowych dworcow.

Ocena stanu zachowania zabytku jako podstawa oceny mikologicznej

Jednym z podstawowych dziatan konserwatorskich zwigzanych z planowaniem interwencji archi-
tektonicznych w zabytkowym obiekcie jest okreslenie stanu zachowania zabytku?. Jak wiele pojeé

* ORCID: 0000-0001-9697-9521.

I Blisko 600 z nich obstuguje ruch pasazerski [2].

2 Wymog taki stawiany jest m.in. w ustawie o ochronie zabytkow i opiece nad zabytkami [6, rozdz. 3, art. 25,
ust. 1 pkt 1]. W procesie uzgadniania sposobu zagospodarowania na cele uzytkowe zabytku nieruchomego wpisa-
nego do rejestru na wlasciciela lub posiadacza, nalozony jest wymodg posiadania dokumentacji konserwatorskiej,
okreslajacej stan zachowania zabytku nieruchomego i mozliwo$ci jego adaptacji, z uwzglednieniem historycznej
funkcji 1 warto$ci tego zabytku.
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zwigzanych z konserwatorstwem rowniez stan zachowania nie posiada jednoznacznej definicji, mimo
ze pojawia si¢ w polskim ustawodawstwie zwigzanym z ochrong zabytkéw [6], a takze w dokumen-
tach doktrynalnych?.

Pojecie stanu zachowania przywotane jest w przepisach wykonawczych, dotyczacych realizacji
Konwencji w sprawie ochrony §wiatowego dziedzictwa naturalnego i kulturalnego. W Wytycznych
operacyjnych do realizacji Konwencji §wiatowego dziedzictwa [8, rozdz. 3, akapit 132, pkt 4] stan
zachowania jest jednym z kryteriow oceny dobra znajdujacego si¢ na Liscie §wiatowego dziedzictwa
lub dopiero zgtaszanego do wpisu. W dokumencie tym stan zachowania (ang. state of conserva-
tion) interpretowany jest jako stan fizyczny (materialny) dobra. Do pomiaru stanu zachowania stuza
wskazniki, indywidualnie okres$lane dla kazdego dobra Swiatowego dziedzictwa (ang. world heritage
— WH). Dane dotyczace stanu zachowania, zapisane we wskaznikach, majg na celu umozliwienie
monitoringu pozwalajacego na ocene zmian zachodzacych w materialnej kondycji dobra. Zaleca sie,
aby byly one przedstawione liczbowo, pozwalaly na powtarzalny proces kontroli, np. robienie zdjeé¢
z tego samego punktu, i byly jak najscislej powigzane z uniwersalnymi warto$ciami przypisanymi dla
kazdego dobra. Przyktadami wskaznikéw sa np.:

1. Udziat procentowy budynkéw wymagajacych znacznych napraw w przypadku historycznego
miasta lub dzielnicy.

2. Przyblizony czas, ktory uptynie do chwili planowanego ukonczenia duzego programu konserwa-
torskiego.

3. Stabilno$¢ lub stopien odksztatcen w danym budynku lub cz¢$ci budynku.

4. Poziom zwigkszenia lub zmniejszenia kazdego rodzaju ingerencji na terenie dobra [8].

Ze zharmonizowanej normy europejskiej [9] wynika, Ze pojecie stanu zachowania oznacza fi-
zyczny stan obiektu w okreslonym czasie. Odwotanie do wymiaru czasowego, stanowigcego istotg
zabytku sugeruje, iz stan zachowania rozpatrywac nalezy w odniesieniu do zmian, ktére zaszty od
czasu jego budowy. A zatem stan fizyczny zabytku architektury, jako materialnego dowodu prze-
sztosci, definiuja trzy podstawowe kryteria: integralno$¢ (formy), autentyzm (substancji) i stan
techniczny. Oznacza to, ze stan zachowania nie jest tozsamy ze stanem technicznym — jest szer-
szym pojgciem.

W opracowanych przez Jana Tajchmana standardach projektowania, realizacji i nadzoru prac kon-
serwatorskich [10, s. 6] okreslenie stanu zachowania w konfrontacji z wartoscig zabytku pozwala na
przyjecie generalnej koncepcji konserwatorskiej. Podstawa odczytania tych przeksztalcen sg kom-
pleksowe badania historyczno-architektoniczne.

Podsumowujac, w nawiazaniu do przedstawionych powyzej definicji ocena stanu zachowania za-
bytku, czyli jego materialnych cech:

» okresla obecny stan zuzycia materialnej substancji z uwzglednieniem faz realizacji zabytku;

* moze by¢ przeprowadzana na dwoch podstawowych poziomach, tj. oceny integralnosci i auten-
tycznosci;

* powinna by¢ uzupetniona o oceng¢ stanu technicznego.

Ocena integralnosci

Pojecie integralnos$ci zabytku okresla stopien fizycznej lub konceptualnej catosci obiektu [9]. Bo-
gumita J. Rouba opisuje to pojecie jako jednorodno$¢ zabytku, tj. ,,...zachowane rozwigzania tech-

3

Na przyktad, zgodnie z Karta Wenecka: ,,Istotny wkiad wszystkich epok w budowe zabytku architektury
musi zosta¢ uszanowany, gdyz jedno$¢ stylowa nie jest celem restauracji. Gdy w budynku naktadajg si¢ dzieta roz-
nych epok, odstoniecie wezesniejszego stanu moze by¢ usprawiedliwione jedynie w wyjatkowych okoliczno$ciach
oraz pod warunkiem, ze to, co jest usuwane, nie ma wigkszej wartosci, a to, co jest wydobywane na $wiatto dzienne,
ma wielkg warto$¢ historyczna, archeologiczng lub estetyczng i stan zachowania na tyle dobry, by usprawiedliwi¢
takie wlasnie dziatanie. Ocena znaczenia poszczego6lnych elementow, ktdrych to dotyczy, oraz decyzja o tym, co
moze zostac zniszczone, nie moze spoczywaé wylacznie na prowadzacym prace” [7].
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niczne i estetyczne typowe dla czasu, w ktorym on powstal, niekiedy wzbogacone jeszcze o cenne

elementy przyroste na przestrzeni wiekow” [11, s. 49].

W deklaracji z San Antonio [12], opracowanej przez amerykanskich przedstawicieli [COMOS,
integralnos$¢ zostata zdefiniowana jako jeden z indykatorow autentyczno$ci w zakresie oceny:

1. Czy obiekt ulegt fragmentaryzacji?

2. Jak wiele autentycznej substancji ubyto?

3. Co ostatnio do niej dodano?

W obu definicjach akcent potozony jest na rézne aspekty integralnos$ci:

1. W pierwszej kolejne nawarstwienia traktowane sg jako cenne naleciatosci, ale punktem odniesie-
nia w ocenie integralnosci jest faza realizacji obiektu.

2. W drugiej integralnos$¢ interpretowana jest jako jeden z parametréw autentycznos$ci (nadrzednym
pojeciem jest autentyczno$c¢). Pojeciem bliskim integralno$ci zabytku (podkreslonym w deklara-
cji z San Antonio) jest uzywane w konserwatorstwie okreslenie ,,autentyzm formy”.

Mimo réznic w interpretacji, w obu powyzszych definicjach miarg integralno$ci jest materialna
substancja zabytku. W wytycznych operacyjnych WH [8, par. 88] odniesieniem przy ocenie integral-
nosci jest wyjatkowa, uniwersalna wartosc¢, czyli to, na ile dobro (obiekt):

* obejmuje wszystkie elementy niezbedne do wyrazenia jego wyjatkowej uniwersalnej wartosci;

* ma rozmiar, ktéry umozliwilby zapewnienie pelnej reprezentacji cech i proceséw swiadczacych
0 jego znaczeniu;

* narazone jest na niekorzystne skutki rozwoju i/lub zaniedbania.

W odniesieniu do obiektéw i zespotow architektonicznych powyzsze uwarunkowania moga by¢
rozpatrywane w trzech, wskazanych w wytycznych [8, par. 89, 90], obszarach problemowych. Naleza
do nich:

1. Integralno$¢ z otoczeniem — granica dobra wyznacza obszar, ktéry powinien obejmowaé wszyst-
kie atrybuty umozliwiajace utrzymanie wyjatkowej, uniwersalnej wartosci. Powinny by¢ wigc
zachowane przestrzenne, funkcjonalne (i inne) powigzania z otoczeniem, bgdace podstawag wy-
rozniajacego si¢ charakteru dobra.

2. Kompletnos¢ — dobro powinno obejmowaé wigkszos¢ elementéw koniecznych do przekazania
calosci warto$ci przez nie wyrazanych.

3. Stan techniczny — material, z ktérego jest wykonane dobro i/lub jego charakterystyczne elementy,
powinny by¢ w dobrym stanie, a wptyw procesow degradacyjnych powinien by¢ pod kontrolg.
Nie tylko autentyczno$¢ substancji, ale rowniez integralno$¢ zabytku rozpatrywa¢ mozna poprzez

identyfikacje poszczegolnych etapéw budowlanych, skompletowanie maksymalnej ilosci informa-

cji o kazdym z etapow i zestawienie tych tresci ze stanem obecnym lub holistycznie?, tj. jako zbior
nawarstwien z poszczegolnych etapdw, o ile sg one zdefiniowane jako warto$ci w zestawieniu ze
wspotczesnymi przeksztatceniami, majacymi wpltyw na te wartosci.

Ocena autentycznosci

Autentyczno$¢ materii to podstawowy czynnik uzasadniajacy lub podwazajacy decyzje o obje-
ciu ochrona konserwatorska obiektu architektonicznego i zakresie tej ochrony, potwierdzajacy wia-
rygodno$¢ informacji o obiekcie i wartosci zabytkowych z nim zwigzanych. Obiekt mozna uznaé
za autentyczny, jezeli wartosci kulturowe mu przypisane sa prawdziwie i wiarygodnie wyrazone
za posrednictwem nos$nikéw [8, par. 82]. Wedlug cytowanej juz normy dotyczacej definicji kon-
serwatorskich [9] autentycznos¢ to stopien zgodno$ci miedzy przypisang a faktyczng tozsamoscia
obiektu.

Podsumowujac, we wszystkich powyzszych definicjach istota autentycznosci jest jedno$¢ miedzy
obiektem a cechami mu przypisanymi.

4 W ujeciu holistycznym zabytek stanowi cato$¢, niedajacg si¢ sprowadzi¢ jedynie do sumy czgsci zachowa-

nych z poszczego6lnych faz budowlanych.
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Opracowany w latach 90. XX w. , przez ekspertow ICOMOS-u Dokument z Nara o autentyzmie
[13] zmienia nieco optyke spojrzenia na autentyczno$¢. Daje do zrozumienia, ze oceny w tym za-
kresie (tj. co do wiarygodnosci zrodel informacji) moga roézni¢ sie w zaleznosci od kultury, a nawet
w ramach tej samej kultury. Oprécz materiatow i substancji wspomniany dokument wskazuje takze
na inne zrédta oceny autentycznosci, tj.:

* koncepcje i formy;

* uzytkowanie i funkcje;

» tradycje i techniki;

* polozenie i rozmieszczenie;

* nastrgj i ekspresje;

* stan oryginalny i zmiany na przestrzeni czasu.

Przy ocenie autentyczno$ci mozna zatem postugiwac si¢ roznymi kryteriami, wynikajacymi z lo-
kalnych uwarunkowan kulturowych, przy czym oryginalno$¢ substancji pozostaje (w naszym krggu
kulturowym) czynnikiem nadrzednym.

Celem oceny autentyczno$ci nie jest zatem wyrdznienie pierwotnej substancji, gdyz kazda z histo-
rycznych warstw, o ile zostanie odpowiednio rozpoznana i opisana, jest autentyczna. Jest nim raczej
rozwarstwienie chronologiczne obiektu i jak najprecyzyjniejsze oznaczenie substancji materialnej,
przypisanej do kazdej warstwy chronologiczne;j.

Rozwarstwienie chronologiczne obiektu lub zespotu obiektéw moze by¢ przeprowadzone w opar-
ciu o dwa rodzaje analizy, roznigce si¢ podejsciem do materialnej substancji zabytku. Sg to:

1. Analiza nieinwazyjna — opiera si¢ na analizie dokumentdéw, porownaniu z obiektami referencyjny-

mi lub np. zastosowaniu zaawansowanych technologicznie urzadzen sondujacych,

2. Analiza inwazyjna — wymagajaca naruszenia substancji materialnej, np. poprzez pobranie probek
lub usunigcie nawarstwien w celu zbadania wcze$niejszych warstw.

Ten bardzo ogo6lny podziat odnosi si¢ zarowno do badan form architektonicznych, jak i zespotow
obiektow. Przyktadowo, zaro6wno usuni¢cie tynku lub warstw malarskich (w ramach badan architek-
tonicznych, stratygraficznych), jak i przeprowadzenie sondazowych badan archeologicznych, w celu
rozpoznania wczesniejszych uktadow przestrzennych, mozna zakwalifikowa¢ do badan inwazyjnych.

W praktyce, w pierwszej kolejnos$ci realizowane sg badania nieinwazyjne, pozwalajace na ogol-
ne rozwarstwienie obiektu lub zespotu. W przypadku koniecznos$ci uszczegdtowienia ich wynikow
opracowywany jest najpierw program badan inwazyjnych, ktéry po weryfikacji merytorycznej oraz
formalnej’ przechodzi w fazg realizacji. Wstepem do przeprowadzenia rozwarstwienia chronologicz-
nego jest kwerenda materiatow archiwalnych oraz badania historyczne.

Opisane powyzej parametry, definiujgce stan zachowania sg podstawg podejmowania lub oceny
decyzji zwiazanych z ingerencja w zabytek. Stopien rozpoznana i szczegétowosci analiz moze by¢
dostosowany do fazy procesu decyzyjnego. We wstepnych fazach, wyznaczajacych generalng strate-
gie¢ dziatan, zasob informacji o zabytku moze sprowadzac si¢ do wiedzy podstawowej, ktorej zakres
powinien jednak umozliwi¢ przeprowadzenie warto$ciowania obiektu ze zidentyfikowaniem nosni-
kow. W fazie sporzadzania projektéw technicznych, precyzujacych zakres i sposob przeprowadzenia
interwencji rozpoznanie stanu zachowania powinno pozwoli¢ na precyzyjne oznaczenie substancji
bedacej nosnikiem warto$ci i ocen¢ stanu technicznego zabytku.

Warto jeszcze raz podkresli¢, ze podstawa poprawnej oceny oddziatywania interwencji archi-
tektonicznej na zabytek jest rzetelna, udokumentowana wiedza o jego stanie zachowania. Wiedza
ta jest niezbedna takze przed przystagpieniem do wykonania oceny mikologicznej. W artykule doty-
czacym modernizacji zabytkowych dworcéw kolejowych Jakub Krzyczkowski [3] krotko charak-
teryzuje etapy przygotowania inwestycji dla kilku wybranych dworcow, wskazujgc na niedostatek
opracowan konserwatorskich, a takze na niedostateczng koordynacj¢ dzialan przez uczestnikéw
procesu. Oceny mykologiczne zamawiane sg zwykle w poczatkowej fazie projektu budowlane-

> Zgodnie z obowigzujacym w Polsce modelem ochrony zabytkow wszelkie dziatania inwazyjne w chronio-

nych obiektach i ich otoczeniu wymagaja zgody konserwatorskie;j.
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go lub na etapie przygotowywania planu funkcjonalno-uzytkowego. Cze¢sto jedynym materiatem
konserwatorskim, ktorym dysponuje osoba wykonujaca taka ocene, jest biata karta zabytku (o ile
w ogole istnieje). Wypltywaja z tego dwa wnioski: po pierwsze warto zadbac, aby obiekty objete
przez PKP S.A. Programem Inwestycji Dworcowych na lata 2016-2023 posiadaty dobrze przygo-
towane 1 aktualne biate karty zabytku nieruchomego, a po drugie dobrze byloby, aby etap opraco-
wywania dokumentacji konserwatorskiej, w ramach przygotowania procesu inwestycyjnego dla
zabytkowych dworcow, zaczynat si¢ jak najwczesniej, jeszcze przed rozpoczeciem ocen technicz-
nych.

Ocena mykologiczna jako element oceny technicznej zabytku

Warunkiem przy podejmowaniu decyzji o interwencji architektonicznej jest znajomos$¢ warto-
$ci zabytkowej, przypisanej do elementéw materialnej substancji zespolu lub obiektu zabytkowe-
go. Kolejnym krokiem jest rozpoznanie stanu technicznego tej materii, ktoére obejmuje wskazanie
uszkodzen struktury i substancji zabytku lub jego elementow wymagajacych interwencji techniczne;j,
zabezpieczajacej przed zniszczeniem.

Ocena stanu technicznego uzupetnia wiedzg¢ o stanie zachowania zabytku nieruchomego. Co waz-
ne, oba stany nie sg tozsame. Stan zachowania zabytku moze by¢ wysoki, natomiast ocena techniczna
niska. [ odwrotnie: dobry stan techniczny nie musi wigza¢ si¢ z wysokim poziomem zachowania sub-
stancji zabytkowej. Ta druga sytuacja wystgpuje czgsto w przypadku realizacji prac remontowych,
obejmujacych gtownie wymiang substancji.

Informacja o stanie technicznym, uzupelniajaca ocene integralnosci i autentyczno$ci stanowi nie-
zbedny element wiedzy o substancji materialnej, pozwalajacy na planowanie lub weryfikacje dziatan
przy zabytku. Przy takim planowaniu zawsze w pierwszej kolejnosci nalezy zabezpieczy¢ substancje
o wartosci zabytkowej, a dopiero w drugiej przeprowadzi¢ interwencje architektoniczna.

Oceny stanu technicznego moga si¢ r6zni¢ zaro6wno poziomem szczegdtowosci, jak i problema-
tyka, moga obejmowac zarowno catos¢ obiektu, jak i tylko jego wybrane elementy. Gléwng zasada
przy okreslaniu zakresu takiej oceny jest dostosowanie jej do potrzeb zwigzanych z projektem
interwencji architektonicznej w zabytek. W kazdym przypadku podstawowym warunkiem prze-
prowadzenia takiej oceny technicznej jest jednak doswiadczenie jej autora w pracy przy obiektach
zabytkowych.

Oceny stanu technicznego zabytkow realizowane sg z wykorzystaniem dwoch formatéw opracowan:
1. Dokumentacji technicznej, ktora jest przygotowywana na podstawie przepiséw oraz norm technicz-

nych i budowlanych, obowigzujacych dla wszystkich budynkéw (nie tylko zabytkowych).

2. Konserwatorskiej oceny stanu technicznego, ktora jest dostosowana do standardow zwigzanych

z szeroko rozumiang ochrong dziedzictwa architektonicznego.

Podstawowa roznica jest uwzglednienie w formacie konserwatorskim uwarunkowan wynikaja-
cych z istoty zabytku, a zatem:

» stwierdzonych i udokumentowanych wartosci zabytkowych;
* oceny stanu zachowania;
» znajomosci stosowanych w okresie realizacji zabytku technik budowlanych.

Gléwnymi narzedziami oceny stanu technicznego w prawie krajowym sg oceny i ekspertyzy tech-
niczne. W przepisach nie ma definicji tych poje¢. Przepisy krajowe reguluja przede wszystkim oko-
licznosci sporzadzania tych opracowan. Gldwnie sg to sytuacje wymagajace: oceny robot budowla-
nych, oceny stanu technicznego obiektéw budowlanych, badania przyczyn katastrof budowlanych,
oceny dopuszczalno$ci zmiany sposobu uzytkowania obiektéw budowlanych czy badania prawidto-
wosci zastosowanych rozwigzan w projektach budowlanych.

Przy sporzadzaniu projektu przebudowy, rozbudowy lub nadbudowy obiektu budowlanego do
projektu technicznego nalezy dotaczy¢ ekspertyze techniczng obiektu, obejmujaca, w uzasadnio-
nych wypadkach, takze ocene¢ aktualnych warunkow geologiczno-inzynierskich i stan posadowienia
obiektu budowlanego [15]. Szczegolnymi wypadkami, okreslonymi w przepisach technicznych sg:
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» Konieczno$¢ wykonania ekspertyzy mykologicznej w razie stwierdzenia wystgpowania zawilgo-
cenia i oznak korozji biologicznej®.

*  Mozliwos¢ wykonania ekspertyzy majacej na celu odstapienie w okreslonych sytuacjach od warun-
koéw, jakim powinny odpowiada¢ budynki i ich usytuowanie [16, dziat I, § 2, ust. 2, 3a, 4].
Regulacje prawne dotyczace ocen technicznych sg mato precyzyjne. Pozostawiajg duzg swobode

w zakresie zawarto$ci opracowan, sposobu oceny, jak réwniez uprawnien osob je sporzadzajacych.

Luke te wypehiaja standardy okreslane przez instytucje i sSrodowiska zwigzane z budownictwem. Pol-

ski Zwigzek Inzynierow i Technikéw Budownictwa wprowadza cztery kategorie opracowan’. Sg to:

1. Ocena techniczna — dotyczy okreslonych problemoéw technicznych bez podawania przyczyn, ale
z oceng zagrozen i stanu elementow, konstrukcji lub catego obiektu.

2. Opinia techniczna — dotyczy okre§lonych wczes$niej problemoéw technicznych i stuzy do sfor-
mutowania wnioskéw stanowiacych odpowiedz na wybrane zagadnienia w kontekscie dalszych
zamierzen w odniesieniu do badanego obiektu.

3. Orzeczenie techniczne — sporzadzane jest w przypadku koniecznos$ci rozstrzygnigcia sporu lub
weryfikacji stanu technicznego obiektu badz jego elementu w kontek$cie probleméw wyniktych
w procesie projektowania, realizacji oraz uzytkowania obiektu. W zakres orzeczenia wchodzi za-
rowno okreslenie przyczyn, jak i sformutowanie oceny konicowe;.

4. Ekspertyza techniczna — jest najbardziej rozbudowanym opracowaniem. Zawiera dokumentacje
1 oceng zjawisk zdarzen i procesow zachodzacych w czasie realizacji lub uzytkowania obiektu
budowlanego. Obejmuje inwentaryzacj¢ uszkodzen i niezb¢dne badania elementdéw i materialow
(np. podloza gruntowego, materialdéw budowlanych). Zawiera analiz¢ obliczeniowa, ewentualnie
oceng¢ zastosowanych rozwigzan i okresla zwiazki przyczynowo-skutkowe negatywnych zjawisk,
a na koncu proponuje zalecenia i wariantowe sposoby napraw i wzmocnien oraz formutuje wnio-
ski stanowigce podstawe do ustalenia dalszego postepowania z przedmiotem ekspertyzy.
Wymienione powyzej rodzaje opracowan, w zaleznosci od zawartosci merytorycznej, muszg by¢

wykonywane przez specjalistow z danej branzy, np. konstrukcyjnej, budowlanej, mykologiczne;.
Praca przy obiektach zabytkowych wymaga duzego doswiadczenia i poszerzonej wiedzy o tra-

dycyjnych technikach budowlanych, dzisiaj wypartych przez wspoélczesne technologie. W odnie-
sieniu do obiektow zabytkowych nie ma jednak ustalonych dodatkowych wymogoéw sporzadzania
ocen technicznych, mimo postulatéw wysuwanych przez srodowisko konserwatorskie. Kwestie
posiadanego doswiadczenia calego zespotu projektowego, a takze sposobu i zakresu sporzadza-
nia opracowan technicznych dla obiektéw zabytkowych podnosi m.in. Jan Tajchman [10], a takze
Dominik Maczynski [18, s. 158-165]. Tylko w odniesieniu do wydawania merytorycznych ocen
i opinii, w tym takze w zakresie stanu technicznego obiektéw zabytkowych, na rzecz organdéw
ochrony zabytkow oraz innych panstwowych instytucji Minister Kultury i Dziedzictwa Narodowe-
go sporzadza aktualizowang okresowo liste rzeczoznawcow [19]. Rzeczoznawca musi wykazac si¢
co najmniej dziesigcioletnim do$§wiadczeniem oraz posiada¢ wysoki poziom wiedzy w okreslonej
dziedzinie opieki nad zabytkami. Gdy chodzi o ocen¢ stanu technicznego zabytku, stanowigcg
podstawe dalszych prac projektowych w powszechnie funkcjonujacym procesie inwestycyjnym,
takie wymogi nie obowiazuja.

¢ Zgodnie z rozporzadzeniem w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadaé budynki i ich

usytuowanie, obowigzujacymi na dzien 15.04.2020 r: ,,Przed podjeciem przebudowy, rozbudowy lub zmiany spo-
sobu uzytkowania budynku, w przypadku stwierdzenia wyst¢powania zawilgocenia i oznak korozji biologicznej,
nalezy wykona¢ ekspertyze mykologiczna i na podstawie jej wynikdw — odpowiednie roboty zabezpieczajace” [16,
dziat VIII, § 322, ust. 3, rozdz. 4].

7 Rodzaje opracowan w diagnostyce budowlanej opracowano na podstawie Zatgcznika nr 2 do uchwaly
W sprawie przyjecia zmian w Statusie Rzeczoznawcy i Specjalisty Budowlanego PZiTB oraz wytycznych w tym

zakresie sformutowanych przez Polskie Stowarzyszenie Mykologow Budownictwa [17, Zalacznik nr 2].
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Tabela 1. Zakres opracowan technicznych i wymagan dotyczacych oséb je wykonujacych dla obiektow zabytkowych

Nazwa . IR Ogolne wymagania dotycz.qce Wymaga.nia doty.czqc’e wykonawcy
opracowania wykonawcy opracowania opracowania dla obiektow zabytkowych
ocena zagrozen i stanu el- .
. , . uprawnienia budowlane ) o
Opinia ementow, konstrukeji - w zakresie ocen i opinii na rzecz
. Iub specjalistyczne ; )
lub catego obiektu organdow ochrony zabytkow,
Ocena ocena stanu technicznego uprawnienia budowlane organéw wymiaru sprawiedliwosci,
bez podania przyczyn lub specjalistyczne prokuratury, Policji, organow
; . Krajowej Administracji Skarbowe;j,
. ocena stanu technicznego uprawnienia budowlane . . L
Orzeczenie z podaniem przyczyn lub specjalistyczne, rzeczoznawca Strazy Granicznej, Najwyzszej [zby
. Kontroli oraz Generalnej Dyrekcji
Drog Krajowych i Autostrad
ocena stanu technicznego rzeczoznawca powotany przez
Ekspertyza z podaniem przyczyn rzeczoznawca Ministra Kultury i Dziedzictwa
i srodkéw zaradczych Narodowego

Zrodto: oprac. na podstawie: [17, Zatacznik nr 2].

Kiedy potrzebna jest ocena mykologiczna?

Z jednej strony potrzebe wykonania oceny mykologicznej okreslajg przepisy prawa. Obowigzuja
w tym zakresie opisane powyzej przepisy zawarte w warunkach technicznych, jakim powinny odpo-
wiadac¢ budynki i ich usytuowanie okreslajace jednoznacznie, ze w przypadku stwierdzenia zawilgo-
cen 1 wystepujacej biologicznej korozji elementéw budynku przed przystgpieniem do remontu nalezy
wykona¢ ekspertyze mykologiczna.
Od strony praktycznej wykonanie oceny mykologicznej moze by¢ przydatne w przypadku:
* Planowanej zmiany wlasnosciowej zabytkowego dworca, do stwierdzenia stanu biodegradacji i nie-
zbednych dziatan koniecznych do przeprowadzenia przed rozpoczeciem uzytkowania obiektu.
* Decyzji o przystapieniu do procesu inwestycyjnego zwigzanego z remontem, modernizacjg lub
adaptacja zabytkowego dworca.
» Stwierdzenia w obiekcie oznak zawilgocen i wystepujacej biologicznej koroz;ji.

Podsumowanie

Co powinna zawiera¢ prawidtowo wykonana ocena mykologiczna?

Ekspertyza powinna by¢ sporzadzona przez rzeczoznawce lub specjaliste mykologiczno-budow-
lanego, najlepiej z akceptacja rzeczoznawcy, i sformulowana na tyle wyczerpujaco i zwigzle, by na
tle ogodlnego stanu obiektu dawala obraz zniszczenia budynku pod wplywem dzialania czynnikéw
korozji biotycznej i w zwiazku z tym stanowila uzasadnienie pilnosci remontu. Powinna precyzowac,
ktore elementy, konstrukcje, fragmenty budynku lub ich czesci ulegly zniszczeniu, oraz zawieraé
wnioski 1 zalecenia dotyczace prac naprawczych. Dlatego bardzo wazne jest, aby $ci$le okresla¢
rodzaj przewidzianych robot remontowych w budynku, rodzaj srodkéw i metod, normy zuzycia itp.
[20, s. 73-80].

W zakresie zawarto$ci oceny mykologicznej warto korzysta¢ z propozycji przedstawionej przez
Dominika Maczynskiego [18, s. 158—165]. Autor ten wskazuje, ze oprocz standardowej zawartosci
opinia/ekspertyza mykologiczna powinna zawiera¢ takze informacje dotyczace rozpoznania histo-
rii obiektu, ze szczegdlnym zwrdceniem uwagi na informacje majace znaczenie dla prawidtowego
okreslenia konstrukcji obiektu i jej przeksztatcen oraz stanu zachowania zabytku [18, s. 161]. Nie sa
to jednak informacje, ktore mozna samodzielnie, w prosty sposob uzyskaé w trakcie realizacji oceny
mykologicznej. Dlatego tak istotne jest uruchomienie analiz konserwatorskich w jak najwczesniej-
szej fazie procesu inwestycyjnego.
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Istotna jest tez koordynacja ocen technicznych realizowanych dla jednego obiektu. Zwykle przy-
gotowywane sg rownolegle oceny dotyczace korozji biologicznej, stanu konstrukcji warunkéw po-
sadowienia i czasami rowniez badania konserwatorskie. Opracowania te wykonywane sg zazwyczaj
przez roéznych ekspertdow niekoniecznie kontaktujacych si¢ migedzy sobg. W efekcie sporzadzone
przez nich dokumenty r6znig si¢ miedzy soba w zakresie zalecen, a czasami nawet w zakresie oceny
stanu technicznego. Dlatego juz we wstepnej fazie nad cato$cia przygotowania dokumentacji przed-
projektowej powinien czuwac architekt z do§wiadczeniem w pracach zwigzanych z obiektem zabyt-
kowym.
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Streszczenie

Jak wskazuja badania, ponad polowa (uzytkowanych i nieuzytkowanych) obiektow dworcowych w Polsce
znajduje si¢ w zlym stanie technicznym. Znaczng cz¢$¢ stanowig obiekty o warto$ciach zabytkowych. Istotnym
elementem wia$ciwego procesu inwestycyjnego, zwigzanego z remontem, modernizacja lub adaptacja zabytko-
wych dworcow jest m.in. rzetelnie przeprowadzona ocena zawilgocen i korozji biologicznej. Z istoty obiektu
zabytkowego wynika konieczno$¢ uwzglednienia w fazie, w ktérej brana jest pod uwage ocena mykologiczna,
wiedzy o stanie zachowania materialnych nosnikow wartosci zabytkowych.

Stowa kluczowe: mykologia, zabytki architektury, dworce kolejowe, stan zachowania

Abstract

Dampness and mould assessment of historic railway stations
as a standard procedure in planning architectural interventions

As it was shown by the research, more than half of the railway stations (open and disused) in Poland are in
poor technical conditions. A significant part of those buildings are of historic value. An important element of
a proper investment process related to renovation, modernization or adaptation of historic railway stations is,
among others, a reliable assessment of moisture and biological corrosion. Since they are historic buildings, it
is necessary to take into account the knowledge about the state of preservation of material carriers of historic
values already at the stage of dampness and mould assessment.

Key words: dampness and mould, historic buildings, railway stations, state of preservation
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Zabytki kolejnictwa —
wnioski z konferencji ,,Forum Konserwatorskie 2020”

Cykl konferencji naukowych ,,Forum Konserwatorskie” jest organizowany od 2016 r. przez Wydziat
Architektury Politechniki Wroctawskiej i Wydziat Architektury Politechniki Warszawskiej, pod patro-
natem Polskiego Komitetu Narodowego Migdzynarodowej Rady Ochrony Zabytkow ICOMOS. Z zatoze-
nia dwudniowe obrady poczatkowo odbywaly si¢ jednego dnia na uczelni wroctawskiej, a drugiego na
warszawskiej. W 2019 r. zdecydowano jednak, Ze ta naprzemienno$¢ lokalizacji zostanie zachowana,
ale w innym cyklu: w jednym roku miejscem spotkan bedzie jedna uczelnia, a w kolejnym druga. Co-
rocznie uczestnikami sg nie tylko pracownicy uczelni i stuzb konserwatorskich, projektanci, konserwato-
rzy zabytkow, ale rowniez przedstawiciele inwestoréw i samorzadow, osoby zainteresowane zarzadzaniem
i zagospodarowaniem obiektow zabytkowych. Mile widziana jest rowniez aktywnos¢ mtodych naukowcow
i stuchaczy szkot doktorskich — stad nazwa cze$ci konferencji ,,Forum Mtodych”.

Kazde forum poswigcone jest jednemu tematowi, ktorego wybdr dokonywany jest w drodze kon-
sultacji §rodowiskowych. Statym, cho¢ niedominujgcym, punktem programu jest prezentacja naj-
nowszych badan z zakresu historii i konserwacji dziedzictwa architektonicznego.

W 2016 r. tematem przewodnim bylo traktowanie substancji autentycznej w rekonstrukcjach na-
ukowych i budowlanych, w 2017 — relacje migdzy autentyzmem a wartosciowaniem dziedzictwa
architektonicznego. Spotkanie w 2019 r. odbylo si¢ na Wydziale Architektury Politechniki Wroctaw-
skiej, a dotyczyto remontow zabytkéw w kontekscie ochrony historycznych pokry¢ dachow i posa-
dzek oraz wyposazenia i detalu architektonicznego w obiektach oraz zespotach zabytkowych.

Tegoroczne ,,Forum Konserwatorskie” poswigcone bylo ochronie zabytkowych warto$ci zabudowy
i infrastruktury kolejowej, a zorganizowano je przy wspotudziale Mazowieckiego Wojewoddzkiego Kon-
serwatora Zabytkow.

Autorami wnioskoéw z kolejnych sesji byli: dr Michat Jerczynski, dr inz. Katarzyna Palubska,
dr hab. inz. arch. Piotr Gerber, mgr inz. arch. Jakub Krzyczkowski. Przedstawione nizej konkluzje
opracowat dr hab. inz. Janusz Rymsza, profesor Instytutu Badawczego Drog i Mostow w Warszawie.
Dotycza one kategoryzacji i wartoSciowania zasobu zabytkéw kolejowych, postepowania z zabytka-
mi kolejnictwa i wsparcia stluzb konserwatorskich. Wnioski wyszczegélnione jako ostatnie sg prze-
znaczone do zastosowania w dtuzszym okresie oraz do wdrozenia w systemie prawnym.

Kategoryzacja i warto§ciowanie zasobu zabytkéw kolejowych

1. Aktualne standardy i wytyczne Narodowego Instytutu Dziedzictwa w zakresie ochrony konserwator-
skiej zabytkow techniki powinny by¢ dostosowane rowniez do specyfiki zabytkoéw kolejnictwa.

2. Wojewddzkie stuzby konserwatorskie powinny zweryfikowaé kryteria, ktore stanowity podstawe
oceny wartosci zabytkow kolejnictwa juz wpisanych do rejestru zabytkow. Nalezy opracowacd
kryteria oceny warto$ci zabytkdéw (katalog wartosci) oraz zasady uproszczonej weryfikacji. Uzu-
pelniajac zasob zabytkoéw kolejnictwa objetych ochrong konserwatorska, nalezy rozpozna¢ m.in.
ich warto$ci techniczne, naukowe i niematerialne (tj. wydarzenia historyczne, wazne rocznice,
znane osobisto$ci zwigzane z zabytkiem).

3. Nalezy okresli¢ i skategoryzowac (pod wzglgdem np. rozwigzan technicznych, materialow, detali)
zabytki kolejnictwa, ktore powinny podlegaé ochronie konserwatorskiej.

* ORCID: 0000-0002-6773-3757.
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Wojewodzkie stuzby konserwatorskie powinny przeprowadzi¢ wartosciowanie obiektow kolej-
nictwa, nieujetych w rejestrze zabytkow 1 wpisac je do tego rejestru lub obja¢ innymi formami
ochrony prawnej. Przy podejmowaniu decyzji o wpisie do rejestru zabytkow nalezy bra¢ pod
uwage wpisy obszarowe oraz otoczenie (np. obiekty z peronami, wiatami i urzadzeniami tech-
nicznymi).

. Zabytki kolejnictwa, a w szczegdlnosci dworce i naziemne trasy komunikacyjne, powinny by¢

chronione razem z otoczeniem. Niezwykle pomocny byltby katalog modelowych rozwigzan

ochronnych, adaptacyjnych i modernizacyjnych dotyczacy dziatan w tym zakresie, W odniesieniu

do naziemnych tras komunikacyjnych w obszarach zurbanizowanych oraz terendw pod trasa (tj.

obszarow pod wiaduktem lub estakada) nalezaloby wprowadzi¢ w MPZP m.in. zasade ich odreb-

nego przeznaczenia.

Nalezy wyznaczy¢ dwie kategorie linii kolejowych podlegajacych ochronie konserwatorskie;j:

 linie muzealne, wylaczone z regularnej eksploatacji, na ktérych bytyby gromadzone (réwniez
w drodze translokacji) i przywracane do funkcjonalnos$ci zabytkowe mosty i wiadukty, urza-
dzenia techniczne, budynki i inne budowle kolejowe;

 linie zabytkowe, uzytkowane w ramach sieci kolejowej, zarzadzanej przez PKP PLK S.A. lub
innych zarzadcow, ktére ze wzgledu na wartosci kulturowe i nieduze obcigzenie przewozami
powinny by¢ wyltaczone z modernizacji i utrzymywane w stanie zabezpieczajagcym ich warto-
$ci zabytkowe (jako materialne pomniki kultury techniczne;j).

Postgpowanie z zabytkami kolejnictwa

. W odniesieniu do waznych zabytkowych obiektow kolejowych nalezy prowadzi¢ ciagly nadzor

konserwatorski, najlepiej w odniesieniu do catej linii o charakterze jednorodnym i stylowo ana-
logicznym.

Aby efektywnie chroni¢ warto$ci zabytkowe, nalezy — majac na uwadze bezpieczenstwo uzytkow-
nikow — proponowac alternatywne rozwigzania opracowane specjalnie dla zabytkowych obiek-
tow kolejowych, z uwzglednieniem aktualnie obowiazujacych przepisow i norm. Na przyktad
pozostawianie w formie reliktu in situ obiektow inzynieryjnych (mostow i wiaduktow), ktorych
parametry techniczne uniemozliwig modernizacje 1 dalsze uzytkowanie jako czynnego elementu
linii kolejowej oraz wyeksponowanie krajobrazowe np. jako ktadki pieszo-rowerowe;j lub lokalnej
atrakcji turystycznej.

Ze wzgledu na to, ze obiekty inzynieryjne wpisane do rejestru zabytkdéw sa czgsto modernizowane
bez poszanowania wartosci kulturowych lub sg rozbierane, nalezy opracowac zasady postepowania
przy okreslaniu no$nosci uzytkowej zabytkowych mostow i wiaduktow kolejowych.

W szczego6lnych przypadkach zabytki kolejnictwa, ktore majg zosta¢ zmodernizowane lub roze-
brane bez utrwalenia warto$ci kulturowych, nalezy szczegoétowo zinwentaryzowac, w tym takze
cyfrowo, oraz opisac¢ histori¢ ich funkcjonowania. Dotyczy to obiektow, ktore w wyniku diagnozy
zasobu i1 warto$ciowania wykazuja cechy identyczne do lepiej zachowanych obiektow tego typu,
a ze wzgledu na lokalizacj¢ na liniach strategicznych dla wspolczesnych potrzeb transportowych
nie mogg by¢ zaadaptowane z pelnym poszanowaniem substancji zabytkowe;.

Z uwagi na fakt, ze procesy degradacji i celowego niszczenia w najwigkszym stopniu doty-
kaja nieuzytkowanych, zabytkowych linii kolejowych, zwlaszcza waskotorowych, nalezy mo-
nitorowa¢ stan techniczny nieuzytkowanych linii oraz wskazywac¢ jednostkom zarzadzajacym
konieczno$¢ biezacej konserwacji i zabezpieczenia — nad pracami nalezy prowadzi¢ nadzor
konserwatorski.

Nalezy ogranicza¢ likwidacje funkcji dotychczasowych budynkow stacyjnych, poniewaz powo-
duje to powstawanie trudnych do zagospodarowania pustostanow. Nieuzytkowane obiekty cze-
sto sg zasiedlane przez bytych pracownikéw kolei lub mieszkancéw komunalnych. Uzytkowanie
obiektu w funkcji mieszkaniowej wiaze si¢ z jego modyfikacja (cz¢sto nielegalng) niszczaca pier-
wotng forme¢ architektoniczna.
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W przypadku adaptacji zabytkowych budynkow kolejowych do funkcji mieszkaniowej niezbedne
prace remontowe czesto nie sg wykonywane lub prowadzg do zniszczenia obiektu (w wyniku ter-
momodernizacji lub rozbudowy zmianie ulega w szczegdlnos$ci pierwotna forma architektoniczna).

Zabezpieczenia tymczasowe, takie jak m.in. zamurowanie otwordéw elewacyjnych, wprowadzane
w zagrozonych obiektach przynoszg skutki odwrotne od zamierzonych. Ze wzgledu na brak wenty-
lacji i dostepu $wiatta stonecznego prowadza do zawilgocenia i zagrzybienia konstrukcji oraz wypo-
sazenia obiektu.

Nalezy wiec dazy¢ do ekstensywnej eksploatacji obiektow zabytkowych, wylaczonych z petnego
uzytkowania; nieakceptowalne jest ich wylaczanie w wyniku modernizacji, polegajacej na dobudo-
waniu nowej kubatury lub cze$ciowym wykorzystaniu istniejacych zabudowan. Modernizacja ze-
spotow budowlanych i linii kolejowych powinna by¢ prowadzona kompleksowo; nalezy dazy¢ do
integracji zespotu zabytkowego, a nie fragmentaryzacji i dezintegracji funkcjonalno-przestrzenne;j.
1. W ramach nadzoru konserwatorskiego nalezy zwrdci¢ szczegdlng uwage na historyczne wyposa-

zenie techniczne oraz urzadzenia techniczne lub ich relikty w terenie, historyczny detal i dawne
rozwiazania konstrukcyjne w zakresie ,,malej architektury” obszarow kolejowych. Na przyktad,
nalezy ograniczy¢ likwidacj¢ mechanicznych urzadzen sterowania ruchem kolejowym, stosujac
metody zwickszania ich niezawodno$ci lub zachowujac je jako waznego $§wiadka dziedzictwa
kolei.

2. Nalezy zachowac autentycznos$¢ zabytkowych obiektéw kolejowych poddawanych modernizacji.
Przy modernizacji i remoncie nalezy wymaga¢ zachowania standardow konserwatorskich i nie
dopuszczac kreacji z uzyciem roznych materialéw nieadekwatnych do oryginalnych. Szczegdlne-
g0 postepowania w procesie konserwacji i adaptacji wymagaja zeliwne konstrukcje wiat perono-
wych.

3. Nie nalezy ,,uzgadnia¢” post factum rozwiazan niezgodnych z zasadami ochrony konserwator-
skiej, a w szczegolnosci nieujetych w projekcie lub z nim niezgodnych.

4. Badania, ktore daja najwiecej informacji o stanie technicznym obiektu, sg czgsto prowadzone
dopiero po odstonigciu znacznej czgsci konstrukcji. Nalezy dopilnowacé, aby ich wyniki byly wy-
korzystane w projekcie zamiennym.

5. Nalezy ograniczy¢ czyszczenie elewacji ceglanych, pozbawiajace zabytkowe obiekty kolejowe
waloru autentyzmu i negatywnie wptywajace na trwalos¢ cegiet.

6. Dobre praktyki adaptacji obiektow kolejowych do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami powin-
ny by¢ stosowane z poszanowaniem dziedzictwa kolejowego.

Wsparcie stuzb konserwatorskich

1. W celu wyeliminowania koniecznos$ci uzgadniania zalecen z kazdym podwykonawcg osobno na-
lezy wprowadzi¢ obowiazek powotywania przez inwestoréw koordynatoréw realizacji robot bu-
dowlanych na poszczegdlnych zabytkowych liniach kolejowych lub obiektach kolejowych. Prak-
tyka jest projektowanie niezintegrowane poszczegdlnych czegsci tworzacych obszar zabytkowych
terenow kolejowych (osobno sa realizowane projekty budynkow dworcowych, peronow, wiat,
trakcji kolejowej i infrastruktury oraz budowli towarzyszacych), co powoduje powstanie wielu
rozwigzan niespdjnych funkcjonalnie i przestrzennie, ktérych wptyw na jako$¢ modernizowanych
przestrzeni jest negatywny.

2. Nalezy powota¢ interdyscyplinarne zespoly doradcze, finansowane np. ze srodkow UE, wspiera-
jace stuzby konserwatorskie.

3. Przed przystapieniem do prac projektowych nalezy przygotowywac ekspertyzy i projekty doty-
czace zabytkow kolejowych (wykorzystujac $rodki budzetowe, np. w ramach programéw POIiS),
w tym m.in. wieloprofilowe ekspertyzy.

4. W tworzeniu i realizacji projektow modernizacji zabytkowych obiektow kolejowych powinni
uczestniczy¢ eksperci z roznych dziedzin zwigzanych z kolejnictwem i konserwacja zabytkow,
z zakresu: konserwacji zabytkow techniki, ruchu kolejowego, mikologii, konstrukcji budowanych,
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badan stratygraficznych i konserwatorow. Ze wzgledu na bezpieczenstwo przyszlych uzytkowni-
kow szczegdlnego znaczenia w procesie rewitalizacji zabytkowych dworcéw kolejowych nabiera
ocena mikologiczna. Praktyka wielobranzowego projektowania powinna dotyczy¢ naziemnych
tras komunikacyjnych wraz z ich otoczeniem.

Wartosciowanie zabytkow kolejowych powinno by¢ weryfikowane przez niezalezne podmioty.
Przy inwestycjach realizowanych w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego nalezy wypraco-
wa¢ model wspotpracy z zarzadcami terendow kolejowych i samorzadami.

. Nalezy wspiera¢ finansowo wiascicieli prywatnych i samorzadowych, ktérzy przejeli od PKP za-

bytkowe obiekty kolejowe, nieprzewidziane do modernizacji w ramach przebudowy infrastruktu-
ry kolejowe;.

Dziatania w dluzszej perspektywie czasowe;j

. Nalezy utworzy¢ krajowg baze danych o zabytkach kolejnictwa, wykorzystujac bazy wojewodz-

kie i gminne, w tym baze¢ zabytkowych dworcow kolejowych, z uwzglednieniem podstawowych
danych o obiektach i przyjetych modelach adaptacji.

. Nalezy opracowa¢ ogo6lnopolski program ochrony zabytkéw kolejnictwa, ktory bedzie zawierat

konserwatorskie standardy kolejowe, w tym ogodlne wymagania konserwatorskie oraz wytyczne
postepowania przy remontach lub modernizacji zabytkowych obiektow kolejowych.

. Nalezy wzmocni¢ edukacj¢ akademicka i muzealng w zakresie wiedzy o zabytkach kolejnictwa,

przekazujac informacje na temat architektury i techniki zwigzanej z kolejnictwem w sposéb inter-
dyscyplinarny.

Zmiany w systemie prawnym

. Nalezy ograniczy¢ stosowanie sytemu ,,projektuj i buduj” do obiektéw kolejowych nie bedacych

zabytkami.

. W dokumentacji przedprojektowej (studium wykonalno$ci) nalezy wprowadzi¢ obowigzek prze-

prowadzenia analizy wpltywu inwestycji na krajobraz kulturowy (analogicznie do wymogu spo-
rzadzania analiz srodowiskowych i badan archeologicznych) oraz analizy wartosciujacej zabyt-
kowe obiekty kolejowe. W wypadku dofinansowania projektow ze srodkow UE powinien by¢
obowiazek przeznaczenia okreslonego procentu budzetu na ww. analizy.

. W ustawie Prawo budowlane nalezy wprowadzi¢ obowigzek sktadania dokumentacji projekto-

wej tacznie z dokumentacjg konserwatorska, obowigzek zatwierdzania projektow wykonawczych
przez shuzby konserwatorskie oraz obowigzek terenowych akceptacji konserwatorskich.
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