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1. Zabytkowy most kratownicowy nad glgboka doling rzeki Brdy w okolicach Koronowa.
1. Historical bridge girder over the deep river valley of the Brda near Koronowo.

bszar komunikacji kolejowej, przyjmujac za

podrecznikami z dziedziny inzynierii kolejowej,
nalezy rozumie¢ jako teren obejmujacy uklady to-
rowe oraz towarzyszace im obiekty i urzadzenia tech-
nologicznie z nimi powigzane'. Zazwyczaj postrze-
gany wylacznie technologicznie, w dalszej czg$ci ar-
tykulu obszar zajmowany przez infrastrukturg kolejo-
wa rozpatrywany jest w trzech wymiarach (w ujeciu
krajobrazowym). Dlatego tez zamiennie wprowadza
si¢ okreslenie przestrzen kolei (kolejowa). By¢ moze

182

oddala si¢ ono od najbardziej istotnej funkcji, jaka
spetnia kolej (przew6z osob i fadunkéw), jednakze
celniej okresla pole zainteresowan. Przestrzen kole-
jowa wskazuje na form¢ zbudowang z elementow
znajdujacych si¢ w obszarze komunikacji kolejowej.
Zwykle elementy te oddziatuja znacznie dalej poza
ich wystgpowanie. To pozwala rowniez na uwzgled-
nienie zjawisk, bedacych pochodnag dziatalnosci
kolei, ktoére wykraczaja poza zawsze $cisle wyzna-
czone granice obszaru komunikacji kolejowej.




2. Linia kolejowa biegnaca niewysokim nasypem wérod terenow wiejskich, zintegrowana z krajobrazem (z wigkszej odlegto$ci rozpoznawana
jedynie przez rytmicznie rozstawione drewniane stupy telekomunikacyjne). Linia Nidzica — Szczytno.

2. Railway line along a low embankment amidst rural terrains, integrated with the landscape (from a greater distance distinguishable only
thanks to rhythmically placed wooden telecommunication poles). The Nidzica — Szczytno line.

Krajobraz zabytkowy obszarow komunikacji ko-
lejowej rozumiany jest jako zespol elementow infra-
struktury kolei, ktorych forma, konstrukcja, wzajem-
ne relacje migdzy nimi, powigzania technologiczne
badz ich $lady sa materialnym $wiadectwem prze-
sztosci kolei. Zachowany krajobraz kolejowy pozwa-
la odczyta¢ warunki, jakie wplywaly na jego powsta-
nie, okre$lone aktualnym poziomem rozwoju tech-
nicznego kolei, regulacjami administracyjno-prawny-
mi, sposobem finansowania budowy kolei i wieloma
innymi czynnikami.

Krajobraz kolejowy miesci si¢ w grupie krajobra-
zOow kulturowych. Nalezy go wiaza¢ z krajobrazami
uksztaltowanymi w okresie gwaltownej industrializa-
cji, jaka zaszta w XIX w., a kontynuowana byta jesz-
cze w ubiegtym stuleciu. W rzeczywisto$ci o komu-
nikacji kolejowej w pelnym znaczeniu tego stowa
mozemy méwi¢ od przetomu lat 20. i 30. XIX w.
Wczesdniej stosowanie urzadzen kolejowych ogra-
niczato si¢ do niewielkich terenéw, zwykle wokot ko-
pali i hut’, i stanowilo $ci§le okreslony transport
technologiczny. Wowczas tez nie zostaly jeszcze wy-
ksztalcone charakterystyczne dla komunikacji kole-

jowej cechy (oczywiScie poza zastosowaniem toru,
lokomotywy i wagonow).

Zainteresowanie krajobrazem przestrzeni kolejo-
wej, jako przedmiotem badan i ochrony konserwator-
skiej, jest stosunkowo niewielkie. Mozna odnie$¢ wraze-
nie, Ze obszar zajety przez kolej utozsamiany jest jedy-
nie ze zdegradowanym $rodowiskiem. Niedostrzeganie
w infrastrukturze kolei wartosci kulturowych powo-
duje, iz krajobraz kolejowy traktowany jest jako nie-
godny uwagi, co oczywiscie nie zachgca do podejmo-
wania préb zrozumienia jego istoty. Jak dotad nie zo-
stala opublikowana zadna praca po$wigcona wytacz-
nie problemom krajobrazu kolejowego. Dwa maszyno-
pisowe opracowania: Leszka Byliny® oraz Mirostawa
Holewinskiego* (przy wspotpracy B. Jastrzab i M. Li-
sowskiego), powstate w 1996 r. w ramach programu
resortowego Ministerstwa Kultury i Sztuki — V Pro-
gramu Rzadowego ,,Ochrona i Konserwacja Zabyt-
kowego Krajobrazu Kulturowego”, wydaja si¢ pozo-
stawac jedynymi w tym zakresie. Cytowane w dalszej
czgSci wybrane pozycje z literatury pos$wigconej
dziejom kolejnictwa tylko w niewielkim stopniu roz-
szerzaja lub ilustruja omawiane tu zagadnienia.
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Na tym tle rysuje si¢ cel niniejszego artykutu,
ktorego gtownym zadaniem jest proba wskazania na
podstawowe problemy zwigzane z obejmowaniem
coraz czg$ciej ochrong konserwatorska obszarow ko-
lejowych. Celem tym jest:

* okre$lenie elementéw i form, ktére tworzg krajo-
braz kolejowy, rozpoznanie ich natury, wspotzalez-
nosci, znaczenia krajobrazowego;

e uchwycenie gléwnych przestanek historyczno-geo-

Elementy i formy ksztattujace
krajobraz kolejowy

Ze wzgledu na linearny charakter obszaréw kolejo-
wych, krajobraz kolejowy niemal wylacznie postrze-
gany jest w powiazaniu ze znacznie Szersza oprawg
widokowa. W zalezno$ci od miejsca obserwacji, roz-
legtosci wnetrz krajobrazowych (z koleja jako jed-
nym z elementow), zainwestowania w infrastrukture,
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3. Przejscie linii kolejowej Mogilno — Orchowo w poprzek doliny Noteci stwarza zamknigcie widokowe doliny.
3. Railway line crossing (Mogilno — Orchowo) in the Note¢ river valley, creating a vista closing the valley.

graficznych (uwarunkowan administracyjno-organi-
zacyjnych) okreslajacych zroznicowanie zabytkowe;j
przestrzeni kolei;

e wskazanie na stan i podstawowe problemy zwig-
zane z ochrong i konserwacja obszarow komunikacji
kolejowe;j.

Intencja autora jest otwarcie dyskusji wokot pro-
blematyki ochrony materialnych $wiadectw prze-
sztosci kolei, w szczegolnosci — ochrony krajobra-
zowej. Jednocze$nie wyraza on nadziej¢, ze bedzie
ona krokiem w kierunku wypracowania platformy
porozumienia miedzy kolejowo-inzynierskim po-
strzeganiem kolei, a oczekiwaniami wynikajacymi
z potrzeb ochrony zabytkowego krajobrazu i dotych-
czasowymi dokonaniami w tej dziedzinie.
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obszar kolejowy raz staje si¢ krajobrazowg dominan-
ta, innym za$ razem wtapia si¢ w otoczenie. Jednakze
w jednym, jak i w drugim przypadku wydaje si¢, iz
nie pozostaje on obojetny dla obserwatora. Buduja
go swoiste elementy kompozycyjne, powiazane ze
soba funkcjonalnie w zespoty. To one tworza specy-
ficzng tkanke, ktora wtasciwie nie ma odpowiedni-
ka w innych dziedzinach dziatalno$ci ludzkiej.
Charakterystyczna powtarzalno$¢ elementow, ich
zespoldéw, form o swoistym porzadku decyduje, ze
teren zajety przez kolej jest tatwo rozpoznawalny.
Istota infrastruktury kolejowej niejednokrotnie juz
byta omawiana w do$¢ licznym kolejowym pi§mien-
nictwie technicznym. Dlatego tez wypada jedynie
zatrzyma¢ si¢ na omdwieniu tych jej elementow,
ktore maja znaczenie dla ksztaltowania krajobrazu.




Nieodlaczng cecha transportu kolejowego jest
droga kolejowa, ktora stanowi zespot urzadzen umo-
zliwiajacych poruszanie si¢ taboru kolejowego.
Najwazniejszym jej elementem jest tor kolejowy.
W sktad drogi kolejowej wchodzg budowle ziemne —
nasypy i wykopy; budowle inzynierskie — mosty,
wiadukty, tunele itp. Na drodze kolejowej znajduja
si¢ zespolty budynkow i urzadzen, spetniajace okre-
$lone funkcje kolei, tzw. punkty eksploatacyjne. Sa to
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wykopu, zwlaszcza przy wspotudziale innych elemen-
tow kolejowej infrastruktury. Niezwykle subiektyw-
na jest waloryzacja budowli ziemnych. W zaleznosci
od przyjetych kryteriow ta sama forma moze zosta¢
uznana za negatywna (przeksztalcanie natury) lub
pozytywna (zapis dawnej mysli inzynierskiej). Wiele
historycznych budowli ziemnych ,,zrosto” si¢ z oto-
czeniem i obecnie przyjmowanych jest jako integral-
na czes$¢ krajobrazu.

4. Ten sam nasyp i most ogladane z krawedzi doliny, mimo swego geometrycznego ksztaltu sa zintegrowane z otoczeniem.
4. The same embankment and bridge seen from the edge of the valley and despite their geometric shape integrated with the surrounding.

m.in. stacje kolejowe, posterunki ruchu, tadownie
i inne’. Ponadto infrastruktur¢ kolei tworzg zespoty
budynkéw, nie zwigzanych bezposrednio z ruchem
pociagoéw, np. domy pracownikow kolei. Budowle
drogi kolejowej oraz punkty eksploatacyjne tworza
krajobraz obszaréw komunikacji kolejowe;.

Budowle ziemne. Ich ilo$¢ i rozmiary wynikaja
7 lokalnego uksztattowania terenu. W skrajnych przy-
padkach wysoko$¢ nasypow 1 gigbokos¢ wykopow
przekracza kilkanascie metrow. Znaczenie krajobra-
zowe budowli ziemnych jest ogromne, naruszajg one
bowiem naturalne formy uksztattowania krajobrazu.
Wydaje si¢, ze nasypy silniej oddziatuja na krajobraz,
tworzac bariery widokowe zaktocajace jego naturalng
rzezbe. Wykopy sa jakby mniej agresywne. Tworza
niekiedy ciekawe wngtrza wyznaczone przez $ciany

Budowle inzynierskie. Wznoszone na drodze kolejo-
wej w miejscach skrzyzowan z naturalnymi badz inny-
mi sztucznymi przeszkodami terenu (najczgséciej o cha-
rakterze linearnym). W ujeciu krajobrazowym postrze-
gane sa wraz z fragmentami przylegajacych do nich
budowli ziemnych. W zaleznosci od warto$ci architek-
tonicznej budowli wkomponowanej w przestrzen, moga
oddziatywac na krajobraz korzystnie badz go degra-
dowa¢. Niektore budowle, jak np. przepusty, mate
wiadukty — ozZywiaja monotoni¢ form ziemnych.
Budowle wigksze, jak mosty, duze wiadukty,
stanowig zazwyczaj samodzielne formy krajobra-
zowe o charakterze silnych dominant’. W rozlegtych
wnetrzach (np. dolinach rzek) zamykaja dalszy plan.
Uplyw lat powoduje, ze podobnie jak budowle ziem-
ne, rowniez zdaja si¢ ,,wrasta¢” w krajobraz. Mimo to
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5. Stargard Gdanski. Zabytkowy zespdt stacji dawnej pruskiej magistrali Berlin — Krdlewiec. Ze wzgledu na zmiang cigzen komunikacyjnych
i w zwiazku z tym zaniechanie wigkszych inwestycji doskonale zachowany zostat historyczny charakter stacji.

5. Stargard Gdanski. Historical train station complex along the former Prussian Berlin-Konigsberg main line. The historical character of the
station has been preserved thanks to communication changes and the ensuing lack of greater investments.

wydaja si¢ one nigdy nie by¢ mu obojetne. Przecho-
dza swego rodzaju ewolucj¢ odbioru estetycznego.
Przyktadem moga by¢ niegdys czgsto stosowane wie-
loprzgstowe mosty kratownicowe. Zrazu jako dzieta
nowoczesnej techniki spotykaty si¢ ze spotecznym
podziwem, pozniej krytyka (od chwili pojawienia si¢
nowszych technologii), dzi§ nierzadko zachwycaja
$miatoscig konstrukcji, misternym wykonaniem, itp.
W duzych miastach moga wystgpowac estakady
1 nasypy obustronnie ujgte W pionowe mury Oporowe.
Pozwalaja na bezkolizyjne wprowadzenie kolei w sil-
nie zurbanizowane centra. Zwykle wystepuja w po-
faczeniu z innymi obiektami inzynierskimi i budyn-
kami. Stanowig silng dominant¢ w krajobrazie. Sa
jedna ze $cian zamykajacych wnetrze ulicy’.
Szczegbdlnymi budowlami inzynierskimi sg nie-
liczne w Polsce tunele. Krajobrazowe znaczenie ma-
ja one jedynie w miejscach wprowadzenia toru
kolejowego pod poziom terenu. Sciany poprzedza-
jacego tunel wykopu (badz szerzej — $ciany doliny)
i wlot do tunelu tworza niezwykle malownicze
wnetrza krajobrazowe. W okresie §wietnosci kolei
wlotom do tuneli nadawano ozdobny wystréj, co
wzmacniato walory architektury wnetrza.
Zespoly malych budynkow i urzadzen kolejowych.
W tej grupie mieszcza si¢ niewielkie budynki
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i urzadzenia szlakowe (tj. znajdujace si¢ w obrgbie
drogi kolejowej miedzy stacjami). Nalezag do nich
przede wszystkim réznego rodzaju posterunki ruchu
(regulujace 1 zabezpieczajace poruszanie si¢ pocia-
gbw), przystanki osobowe i bocznice. Tworza one
specyficzne formy krajobrazu.

Posterunki. Zajmuja zwykle niewielka przes-
trzen. Sktadaja si¢ z urzadzen kolejowych i budynku
dla personelu obstugujacego. Gdy wystepuja w powig-
zaniu z budowlami ziemnymi i inzynierskimi, moga
tworzy¢ ciekawe formy krajobrazu. Szczeg6lnie in-
teresujace sa niektore skrzyzowania linii kolejowych
z drogami (z calym bogactwem $rodkdw bezpieczen-
stwa). Budynki posterunkoéw wznoszono w oparciu
o jednolite, typowe projekty. Czgsto stanowily one réw-
niez mieszkania obstugi. Towarzyszyty im zabudowa-
nia sanitarne, gospodarcze oraz niewielkie ogrody.
Obecnie wiele dawnych posterunkow, wraz ze zmia-
ng organizacji ruchu kolejowego, przestalo penic
swa zasadnicza funkcje¢, pozostajac jedynie domami
mieszkalnymi.

Przystanki kolejowe. Organizuja przestrzen w sposob
najprostszy, zapewniajagc wilasciwag obstuge pod-
roznych. Zwykle przy jednym badz dwdch torach
znajduje si¢ peron z malym budynkiem. Czg¢sto
przystanki posiadaja oprawe z zieleni (zywoploty).



Ze wzgledu na niewielkie rozmiary, przystanki na
kolejach normalnotorowych drugorz¢dnych i wasko-
torowych, w powigzaniu z ttem krajobrazowym ob-
szaréw wiejskich i lesnych, tworza nierzadko malo-
whicze przestrzenie.

Bocznice. Tworza je tory kolejowe uzytku niepub-
licznego, skierowane do fabryki czy zaktadu przemy-
sfowego. Na obszarach o silnej industrializacji sg roz-
budowane i sktadaja si¢ czgsto z zabytkowej infra-
struktury technicznej, nie spotykanej juz na liniach
uzytku publicznego. Pod wzgledem krajobrazowym
zainteresowanie budzg jako uzupelnienie przestrzeni
zajetej przez dawng architekturg przemystowa.
Stacje kolejowe. Stanowig do$¢ liczng i zr6znicowa-
ng grupg. W przeciwienstwie do wszystkich wcze-
$niej omdwionych elementow obszarow komunikacji
kolejowej wykazuja rozwinigcie poprzeczne w stosun-
ku do biegu linii kolejowych. W zaleznosci od cha-
rakteru obstugi, rodzaju pracy i jej intensywnosci
stacje otrzymuja okreslony ukiad torow, niezbgdne
budynki i urzadzenia. Powyzsze czynniki okreslaja
rowniez ich wielko§¢. Na matych i §rednich stacjach
obstuga ruchu pasazerskiego i towarowego, a takze
niekiedy obstuga trakcji, znajduje si¢ zazwyczaj na
wspolnym obszarze. W przypadku stacji w duzych
osrodkach miejskich nastgpuje rozdzielenie tych za-
kresow dziatan i skierowanie ich na osobne obszary
zaopatrzone w zespoly specjalistycznych urzadzen,
przeznaczonych do $cisle okre§lonych zadan.

W krajobrazie stacje kolejowe petnig szczegdlna
rolg. Sa obszarami o najwigkszym nasyceniu infra-
strukturg techniczng i budynkami, bezposrednio i po-
$rednio zwigzanymi z ruchem kolejowym. Ich rozleg-
to$¢, Scisle okreslone rozmieszczenie charakterystycz-
nych, powtarzalnych elementéw powoduje, ze stacje
wytwarzaja specyficzne wnetrza krajobrazowe, kto-
rych podstawe stanowi rozwinigty uktad toréw oraz
Sciany — elewacje budynkéw: dworca, magazynow,
ramp, nastawni i inne elementy kompozycyjne (np.
w szczegblnych przypadkach $ciany wykopu). Srodek
wypelniaja perony, wiaty peronowe, urzadzenia syg-
nalizacji, zurawie wodne oraz wiele innych obiektow.
Nalezy jeszcze wspomnie¢ o coraz cz¢sciej spotykanym
specyficznym zamknigciu wnetrza stacji od gory
plataning przewodow elektrycznej sieci trakcyjne;j.

Wigkszo$¢ stacji dzisiejszy ksztalt otrzymata juz
w momencie budowy linii kolejowej. Wydaje si¢, ze
modernizacji ulegata zazwyczaj jedynie nawierzchnia
i urzadzenia zabezpieczenia ruchu kolejowego, zwykle
z zachowaniem charakterystycznego uktadu torow.
Dzigki temu mozemy wciaz obserwowac historycz-
ny charakter stacji. W ostatnich latach, w zwigzku
ze zmianami organizacyjnymi, na malych stacjach
nastgpuje zubozenie wyposazenia (likwidacja torow,
budynkéw i urzadzen towarowych). Stacje duze na-
tomiast poddawane sa wielkoprzestrzennej, grun-
townej przebudowie. W jednym i drugim przypadku
historyczne formy stopniowo ulegaja zacieraniu.
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Najwazniejszym budynkiem stacji jest dworzec.
Tradycyjnie w krajobrazie stanowi silng dominantg.
Zwykle starannie zaprojektowany i wykonany, w prze-
sztosci nierzadko o interesujacej bryle i bogatym wy-
stroju zewnetrznym®. Lokalizacja pozostatych budyn-
kow stacyjnych zdaje si¢ by¢ kompozycyjnie do-
stosowana do bryty dworca.

Dworzec stanowi tacznik migdzy przestrzenia
zajeta przez kolej a miejscowoscia. Wigze si¢ to
z konieczno$cig starannego opracowania podejscia
drogowego do budynku dworca. W przypadku ma-
tych dworcow jest to utwardzona (brukowana) droga
obsadzona drzewami. Przed budynkami duzych re-
prezentacyjnych dworcéw znajduje si¢ plac, czgsto
w postaci petli drogi, z zieleniag w $rodku. Linie ko-
lejowe zazwyczaj z dala od obszarow gestej zabu-
dowy. Nawet duze dworce wznoszono w pewnym
oddaleniu od terenu zurbanizowanego. Drodze acza-
cej miasto ze stacja, przebiegajacej przez tereny pod-
miejskie, nadawano charakter zadrzewionej alei.
Wiele tych zatozen przetrwato do dzis.

Nalezy rowniez wspomnie¢ o drzewach sadzo-
nych w obrebie stacji. Wypetniaja one czgsto prze-
strzen migdzy publicznie dostgpnym budynkiem dwor-
ca, a znajdujacymi si¢ w pewnym oddaleniu budyn-
kami o funkcjach technicznych, cho¢by wieza wodna.
By¢ moze drzewa mialy ostania¢ cigzka bryte wiezy.

W wyniku oddzielenia obstugi ruchu pasazer-
skiego od towarowego na duzych stacjach oraz wy-
dzielenia niezaleznych terenéw przeznaczonych
wylacznie dla potrzeb trakcji, powstaty stacje o wy-
specjalizowanych funkcjach (stacje tadunkowe,
postojowe, rozrzadowe, kopalniane, portowe i inne).
Poza nielicznymi, nie maja one walorow estetycz-
nych, dewastuja przestrzen. W niektérych wciaz sa
czytelne historyczne zalozenia organizacji pracy
stacji. Pewien wyjatek zdajq si¢ stanowi¢ stacje trak-
cyjne, a wlasciwie dawne parowozownie. Do obstugi
parowozow wykorzystywano szereg specjalnych
urzadzen, ktore wraz z budynkami (przede wszyst-
kim halg parowozowni i wiezag wodng) tworzyly
zwracajace uwage zespoly. Obecnie, po wycofaniu
parowozdw, obiekty te sa czesciowo przebudowy-
wane i w swej oryginalnej postaci szybko znikaja
z pejzazu kolejowego.

Przy stacjach kolejowych znajduja si¢ domy pra-
cownikow kolei, budowane wediug typowych projek-
tow (familoki). Przy wigkszych stacjach zwykle two-
rzg osiedla. Domom towarzysza budynki gospodarcze.

Uwagi o specyfice krajobrazu
kolejowego

Jak juz wspomniano, niezaleznie, z jakiego miejsca
obserwujemy obszar komunikacji kolejowej, trudno

jest oddzieli¢ go od otoczenia. Dlatego tez nie jawi
si¢ on nam jako samodzielna, wyodrgbniona forma
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krajobrazowa. Wyjatek moga stanowi¢ wigksze ze-
spoly infrastruktury, jak stacje’.

Obszar komunikacji kolejowej najczesciej ogla—
damy z zewnatrz (ekspozycja bierna'), ogarnlajac
wowczas wzrokiem caly zespot skiadajacych si¢ nan
elementéw. Niektére z nich wyraznie dominuja nad
pozostalymi, co sprawia, ze przyciagaja naszg uwagg.
Powoduje to, ze cz¢sciej poddajemy je ocenie. W kon-
sekwencji mimowolnie zawgzamy krajobraz kolejo-
wy do niektorych ,,wazniejszych” form.

przez droge kolejowa naturalnych form uksztaitowa-
nia powierzchni. Wyraznie rysuje si¢ nam réwniez
granica oddzielajaca (rozpatrywana w kontekscie kra-
jobrazowym) przestrzen kolejowa od wigkszych jed-
nostek architektoniczno-krajobrazowych'.

7. drugiej strony ruch pociggdéw przyczynia si¢
takze do ograniczenia miejsc obserwacji przestrzeni
kolei. Jest zrozumiale, ze ze wzgledow bezpieczen-
stwa wigkszos¢ terendw zajmowanych przez kolej
pozostaje niedostepna dla przecigtnego obserwatora.

6. Budynek dworca zespolony z magazynem na malej stacji kolejowej (Boguszewo, linia Grudziadz — Jablonowo Pomorskle). Uwage zwraca
dbatos¢ o wiasciwe urzadzenie zieleni.
6. Train station building adjoining a storehouse in a small station (Boguszewo, the Grudziadz-Jablonowo Pomorskie line), with noteworthy
care for suitable landscape design.

Inaczej zdajemy si¢ odczuwac krajobraz, gdy
w zasiegu wzroku po linii kolejowej przemieszcza si¢
tabor kolejowy. Wowczas to on staje si¢ elementem
dominujacym, skupiajagcym na sobie uwage. Zwykle
podazamy za nim wzrokiem, co powoduje, ze do-
strzegamy co$ w rodzaju projekcji kolejnych sek-
wencji krajobrazu. Skupienie wzroku na jadagcym po-
ciggu ogranicza pole widzenia do waskiej strefy, w kto-
rej wystepuja formy zwigzane wylacznie z koleja,
m.in. najsilniej odczuwamy wdwczas ignorowanie
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Strefami ogolnodostepnymi sg stacje kolejowe
(pasazerskie). I wiasciwie tylko z peronu stacyjne-
go mozemy obserwowac, jak uksztattowane zo-
stalo wnetrze (ekspozycja czynna). Pozostale ob-
szary o duzym nasyceniu infrastrukturg mozemy
oglada¢ jedynie z jadacego pociggu. Obserwacja
taka, ktorag mozna by nazwac¢ ,,mobilng”, pozwala
na widzenie przesuwajacych si¢ elementdéw krajo-
brazu w strefach przeznaczonych dla wylacznego
uzytku kolei.



Obserwacja mobilna wykracza poza obszar wy-
tacznie kolejowy. Obejmuje rozlegle wnetrza krajo-
brazowe. Moga by¢ one zamknigte, np. ograniczone
budynkami w mie$cie, §cianami lasu, badZ otwarte,
obejmujace niekiedy wielkie przestrzenie, ograniczone
jedynie horyzontem. Miejsca obserwacji wytyczaja
punkty na osi drogi kolejowej. Podkresli¢ nalezy role
taboru kolejowego w stymulowaniu réznych odczué
obserwatora, angazujacych nie tylko zmyst wzroku —
zwlaszcza w przypadku zastosowania taboru historycz-
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zréznicowan wspomnianych elementow, zespotow,
spowodowane ksztaitowaniem ich w odmiennych
warunkach organizacyjno-technicznych, innej tra-
dycji 1 na bazie r6znych do$wiadczen budowlano-
architektonicznych. Procz tego na roéznice niektorych
elementoéw krajobrazowych, gtownie budowli ziem-
nych i inzynierskich, wptywaja lokalne cechy natu-
ralnego uksztaitowania i pokrycia terenu. Wplyw ten
wydaje si¢ by¢ powszechnie dostrzegany i rozumiany.

Wigkszo$¢ linii kolejowych znajdujacych si¢ w dzi-

7. Charakterystyczne budownictwo kolejowe oraz elementy infrastruktury technicznej (Wolsztyn). Na pierwszym planie nastawnia, w glebi
kolejowy budynek mieszkalny, przed nim niski budynek gospodarczy. Zachowane dawne semafory ksztaltowe oraz niewyrdzniajacy si¢

(niski) semafor wspotczesny.

7. Characteristic railway buildings and elements of technical infrastructure (Wolsztyn). In the foreground: signal tower, in the background:
a residential house with a low utilitarian building in front. Preserved old signals and a contemporary indistinguishable (low) signal.

nego, bedacego dokumentem dawnej kultury technicz-
nej (warto tu wspomnie¢ o wrazeniach stuchowych).

Geneza krajobrazu kolejowego
w Polsce

Powtarzalno$¢ elementow infrastruktury kolejowej,
stanowigca o jej jednosci technologicznej, stanowi
podstawe generalnego opisu cech krajobrazu
kolejowego. Jednakze istnieje szereg dos¢ istotnych

siejszych granicach Polski powstala jeszcze przed
1918 r. Poczawszy od lat 40. XIX w. rosta sie¢ po-
taczen kolejowych, podporzadkowana potrzebom gos-
podarczym, politycznym i strategicznym panstw za-
borczych. W konsekwencji doprowadzono do pow-
stania trzech zupelnie odmiennych systemow, z cala
paleta odrgbnosci, objawiajacych si¢ rowniez w indy-
widualnych cechach interesujacego nas wizerunku
kolei. W XIX w. wigkszo$¢ zasad dotyczacych bu-
dowy i funkcjonowania kolei zostala juz sformutowana.
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8. Przyklad typowego dworca okresu migdzywojennego. Stacja Biadzim — pdinocny odcinek magistrali weglowej (Nowawie§ Wielka —
Bydgoszcz Wschod — Gdynia).
8. Example of a typical inter-war train station in Btagdzim — the northern section of the coal main line (Nowawie$ Wielka — Bydgoszcz Wschod
— Gdynia).

Infrastruktur¢ kolejowa cechowata juz catkowita
dojrzatos¢ pod wzgledem funkcjonalnym. W zwigz-
ku z tym przeksztatcenia, jakie zachodzily pozniej,
w znacznej mierze sprowadzaly si¢ do wymiany na-
wierzchni kolejowej"”, ewentualnie do wykonania
mniejszych badz wigkszych usprawnien (np. wypo-
sazania linii w nowocze$niejsze urzadzenia zabez-
pieczenia ruchu). Generalnie nie miato to wigksze-
go wplywu na zmiany krajobrazu (zwlaszcza w ob-
rgbie linii nizszego rzedu). Z tych tez powoddéw
jeszcze w dzisiejszym pejzazu kolei jesteSmy w sta-
nie dostrzec trzy rdzne systemy kolejowe. W mniej-
szym stopniu stwierdzenie to dotyczy linii gtownych,
podlegajacych statej modernizacji.

Niewatpliwie najlepiej rozwinigta technologicz-
nie infrastrukture osiagnely koleje panstwa pruskie-
go. Czytelne wciaz jeszcze bogactwo Srodkow zdaje
si¢ przewyzszac osiggnigcia w dziedzinie kolejnictwa
w pozostatych zaborach. Najpelniej réwniez wyksztat-
cone zostalo zréznicowanie funkcjonalne linii kolejo-
wych (koleje gtléwne, drugorzedne itd.). Jednocze$nie
w Prusach osiagnigto najwyzszy wskaznik gestosci
sieci kolejowej.

Rozwoj infrastruktury kolei w Galicji, jako czg$¢
systemu kolei monarchii austro-wegierskiej, naleza-
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cych do Zwigzku Niemieckich Zarzadow Kolejowych,
upodabniat si¢ do systemu kolejowego panstwa prus-
kiego. Jednakze, mimo stosowania wspdlnych unormo-
wan odnoszacych si¢ do budowy linii kolejowych, $rod-
ki tu stosowane byty bardziej oszczedne (np. stabiej roz-
budowane stacje kolejowe). Z tychze powoddw obecnie
sporym przeksztalceniom ulegty dawne elementy histo-
rycznej infrastruktury. W mniejszym stopniu dotyczy
to architektury kolejowej i budowli inzynieryjnych.

Koleje Krolestwa Polskiego, posiadajace najniz-
szy wskaznik gestosci sieci kolejowej, stanowily
zréznicowang grupe. Od dobrze wyposazonych linii
gtéwnych, z monumentalng architektura dworcow
i silnie rozbudowanym zapleczem technicznym, po
znacznie skromniejsze linie strategiczne, budowane
niezwykle oszczgdnie. Stosunkowo niska jakos¢ linii
zaboru rosyjskiego, zwykle pokrywajacych si¢ z (ak-
tualnymi rowniez obecnie) gtownymi kierunkami
przewozow oraz liczne zniszczenia podczas obu wo-
jen $wiatowych, stanowity przyczyne wielokrotnego
ich modernizowania. W wigkszo$ci zatracily one
swoj historyczny charakter.

Niezwlocznie po odzyskaniu niepodlegtosci,
majac na celu ujednolicenie zasad prowadzenia
ruchu kolejowego na calym obszarze Drugiej
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9. Typowy sposob urzqdzema przestrzem stacji od strony miejscowosci. Stacja Sepno (linia Ko$cian — Gr0d21sk Wikp.).
9. Typical arrangement of train station space facing a locality. The station in Sepno (the Koscian — Grodzisk Wlkp. line).

Rzeczypospolitej, podjeto szereg dzialan zmierzaja-
cych do unifikacji infrastruktury kolejowej. Wszystkie
czynno$ci z natury rzeczy miaty charakter moderni-
zacyjny. Rownocze$nie w ramach prac scalajacych
systemy pozaborcze podejmowano wysitki korygo-
wania kolejowych potaczen. Prowadzono budowe sze-
regu nowych linii, przebudowg weztow kolejowych
itp. Tego typu dziatania kontynuowano po Il wojnie
$wiatowej. Budowe kolei prowadzono réwniez podczas
obu wojen. Jednakze wiasciwie poza niektorymi
realizacjami z okresu II wojny §wiatowej, pozostale
nosity czesto znamiona tymczasowosci i zazwyczaj
po pewnym czasie poddawano je przebudowie badz
likwidowano.

Niezaleznie od réznic regionalnych, w rozwoju
kolejnictwa widoczne sa nast¢pujace po sobie etapy.
Sa one odzwierciedleniem zmieniajacych si¢ stosun-
kéw gospodarczo-komunikacyjnych'. Maja znaczacy
wplyw na ksztaltowanie si¢ krajobrazu kolejowego.

Zakonczenie jednego i rozpoczgcie nastgpnego
etapu nie nastgpowalo jednocze$nie. Oznaczalo raczej
osiggnigcie maksymalnego poziomu ggstosci sieci
kolejowej o okreslonych wiasciwosciach i tym samym
spadek podejmowanych inwestycji. W nastepnym
etapie nadal prowadzono budowe kolei o cechach

wilasciwych dla etapu poprzedniego, jednakze juz na
znacznie mniejszg skalg. Wzrastala natomiast domi-
nacja linii kolejowych budowanych w oparciu o nowe
przestanki organizacyjno-techniczne. Zwtaszcza w trze-
cim z wymienionych w dalszej czegsci artykulu
etapéw (budowa kolei dojazdowych), kontynuowano
budowe drugorzednych linii kolejowych charaktery-
stycznych dla etapu drugiego, a takze prowadzono
nadal budowg¢ kolei, odpowiadajacych znaczeniem
1 kryteriami technicznymi inwestycjom z pierwszego
etapu. Nalezy dodac, ze nie we wszystkich panstwach
poszczegolne etapy osiagnely maksimum rozwoju.

Ponizej zostang scharakteryzowane kolejowe kra-
jobrazy zabytkowe, nawigzujace do okresow rozwoju
kolejnictwa. Krajobrazy ksztaltowane przed I wojna
Swiatowa osiggnely swoistg, tatwa do zidentyfikowa-
nia jednolito$¢ stylistyczna, wspolcze$nie uznawana
za zabytkowa. Wplyw pozniejszych wydarzen zapi-
sal si¢ gtownie nowa estetyka elementow. Wydaje
si¢, ze najmtodszy z okresow (I wojna Swiatowa i la-
ta powojennej odbudowy) nie zaznaczyt si¢ powsta-
niem krajobrazéw o wybitnie znaczacych cechach.
Jednakze charakteryzowal si¢ szeregiem niezwykle
zywiolowych wydarzen, przeksztaicajacych krajo-
brazy okresow poprzednich.
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Krajobraz kolejowy ksztaltowany obecnie trud-
no nazwac zabytkowym. Z jednej strony w dziejach
najnowszych polskich kolei zaznaczyty si¢ echa pro-
cesu odbudowy zniszczen wojennych, dzialania
zwigzane z budowa nowych potaczen kolejowych,
intensywng modernizacja niektérych dawnych po-
faczen. Z drugiej za§ — na wydarzenia te nakla-
da si¢ zjawisko regresu sieci kolejowej, coraz sil-
niejsze w miar¢ zblizania si¢ ku czasom nam
wspolczesnym.

Krajobraz uksztaltowany w okresie budowy
glownych polaczen kolejowych

Okres ten zapoczatkowany zostal podjgciem bu-
dowy i uruchomieniem pierwszych, publicznych,
migdzymiastowych polfaczen kolejowych (najwczes-
niej w czesci pruskiej: Wroctaw — Ofawa w 1842 r.;
w Krélestwie Polskim: Warszawa — Grodzisk Mazo-
wiecki w 1845 r.; w Galicji: Myslowice — Szczakowa
— Trzebinia — Krakow w 1847 r.). W Prusach trwat on
ok. 40 Ilat; nieco diuzej na pozostalych ziemiach
(w Krélestwie nawet do wybuchu I wojny $wiatowej).
Na terenach nalezacych do Prus najtatwiejszy do uchwy-
cenia jest moment zamykajacy etap pierwszy, zbiegat
si¢ on bowiem z wykorzystaniem, na przetomie lat
70. 1 80. XIX stulecia, najbardziej rentownych kie-
runkéw przewozéw, a tym samym gwaltownym
spadkiem zainteresowania budowa linii gléwnych.
Budowe kolei w pierwszym etapie prowadzity wiel-
kie prywatne spotki kapitalowe badz towarzystwa ko-
lejowe finansowane z budzetu panstwa. W latach 80.
XIX w. zapoczatkowany zostal proces upanstwowie-
nia kolei gtéwnych, zakonczony z poczatkiem XX w.

Linie kolejowe budowane w pierwszym okresie
charakteryzuja si¢ dlugimi odcinkami prostymi
i fukami o duzych promieniach. Spadki sa tagodne.
W zwiazku z tym, szczeg6lnie w terenie urozmaico-
nym, budowle ziemne linii giéwnych uzyskuja
znaczne rozmiary. Linie gltéwne jakby przecinaja
przestrzen. Z tych samych powodéw licznie wyste-
puja budowle inzynierskie, w tym najwigksze — mo-
sty na duzych rzekach. Zalozenia stacyjne zrazu nie-
wielkie (nawet w duzych miastach), do§¢ szybko ule-
gty rozbudowie. Niezwykle charakterystyczne dla
pierwszych lat budowy kolei bylo wznoszenie du-
zych reprezentacyjnych dworcow (projektowanych
przez architektow o ugruntowanej pozycji). Takie
dworce powstawaly nawet w matych miejscowos-
ciach, co nie zawsze uzasadnione bylo liczebnoscia
pasazeréw. Dodatkowo pelnity one takze inne funk-
cje, np. rekreacyjne. Do spektakularnych przypadkéw
nalezg dworce z przykrytymi dachem torami'.

Na stacjach kolejowych znajdujacych si¢ w du-
zych osrodkach lokowano zaplecze obstugi technicz-
nej, ktérego najwazniejsza czgScig byta hala paro-
wozowni. Budowana poczatkowo na planie prostoka-
ta, z czasem w zwigzku z powigkszajacym si¢ tabo-
rem i konieczno$cig racjonalnego wykorzystania
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miejsca — na planie wachlarza (z obrotnica przed
halg) badz rzadziej — kota (z obrotnica wewnatrz).
Wzdiuz szlaku stawiano w duzej liczbie, ze wzgle-
déw technologicznych, wieze wodne. Stacje kolejowe
lokowane poza zwarta zabudowa miast dominowaly
w krajobrazie. Do powszechnych nalezg rozrzucone
wzdtuz linii domki dréznikéw, odpowiadajacych za
podlegajace im krotkie odcinki toru (1-3 km).

Linie gtowne nalezaly i naleza do najczg$ciej
modernizowanych. W zwigzku z tym ich poczatkowy
charakter wielokrotnie ulegat zmianom, co w konsek-
wencji doprowadzito do znacznego zatarcia charak-
terystycznego dla nich historycznego krajobrazu
kulturowego. Infrastruktura linii gléwnych najcze-
$ciej tez stawala si¢ przedmiotem zniszczen podczas
dziatan wojennych. Takze w otoczeniu linii gtéwnych
zaszly stosunkowo najwigksze zmiany (takie nawet,
jak powstawanie miejscowosci przy wielkich wez-
tach kolejowych)®.

Krajobraz kolei drugorzednych

Juz z koncem lat 60. XIX w. dostrzezono potrzebg
ztagodzenia kryteriéw techniczno-eksploatacyjnych
stosowanych w przypadku budowy kolei giéwnych,
co moglto przyczyni¢ si¢ przede wszystkim do ob-
nizenia kosztow. Dzi¢gki temu mozliwe stato si¢ do-
prowadzenie kolei do mniejszych osrodkow. Budowe
tego typu linii rozpocz¢to w latach 80. XIX w. i kon-
tynuowano w zasadzie do wybuchu I wojny $wiato-
wej. Budowe prowadzito panstwo (Prusy) lub §rodo-
wiska lokalne — osoby prywatne, gminy, organiza-
cje handlowo-przemystowe, subwencjonowane przez
panstwo (Galicja).

W Kirélestwie Polskim ten etap nie zaznaczyt sig.
Natomiast od lat 80. XIX w. do I wojny $wiatowe;j
wybudowanych zostalo szereg linii 0 znaczeniu woj-
skowo-strategicznym, ale o matej przydatnosci ogol-
nogospodarczej. Kierowano si¢ potrzebami zlokali-
zowanych na wschod od Wisty twierdz, obszarow
umocnionych itp. Linie tego typu powstawaly
pospiesznie. Ich warto$¢ techniczna byta znacznie
nizsza od linii gtéwnych. Budowe finansowal skarb
panstwa.

Ustrdj kolei drugorzednych w zasadzie nie rozni
si¢ od kolei gtéwnych (zakiada si¢ mozliwos$¢ sto-
sowania tego samego taboru). Koleje drugorze¢dne
moga podlega¢ znacznym odchyleniom od najkrot-
szego polaczenia miedzy o$rodkami, a w stosunku do
linii gtéwnych minimalne promienie tukéw sa mniej-
sze, za$ pochylenia wigksze. W zwiazku z tym szereg
kolei drugorzednych zostato bardziej podporzadko-
wanych rzezbie terenu. Sprawia to, ze niektore z nich,
w szczegolno$ci w atrakcyjnym otoczeniu, tworza
niezwykle interesujace krajobrazy. Budynki na kole-
jach drugorzednych, wznoszone w oparciu o typowe
projekty, maja niewielkie rozmiary i skromny wy-
stroj architektoniczny. Uktady torowe stacji kolejo-
wych sg stabiej rozwinigte.



Wydaje si¢, ze wigkszo$¢ kolei drugorzednych
dotrwato do czasow nam wspodiczesnych w stanie
zblizonym do tego, w jakim zostaly oddane do
uzytku. Jednakze uproszczenia techniczne, ktdre sta-
nowily pierwotnie o sukcesie kolei drugorzgdnych,
obecnie sa przyczyng ich zamykania i likwidacji.
Dotyczy to szczegodlnie linii prowadzonych do$¢ swo-
bodnie, z wieloma fukami i znacznymi pochyleniami,
nie taczacych silnych ekonomicznie o§rodkow.

Krajobraz kolei dojazdowych

Okres rozpoczynajacy si¢ w ostatniej dekadzie XIX
stulecia, trwajacy do I wojny §wiatowej, obok licznie
powstajacych linii drugorzednych, zaznaczyl sig
ogromnym zainteresowaniem budowa niewielkich
kolei, gtownie o lokalnym znaczeniu gospodarczym.
W przewazajacej liczbie przypadkéw byly to koleje
waskotorowe, rzadziej — normalnotorowe. Zwykle
faczyty osrodki miejskie z otaczajacymi je terenami
0 znaczeniu rolniczym, fabryki przetwarzajace piody
rolne (gtownie cukrownie) z okolicznymi dostaw-
cami, lasy z tartakami itp. Szczeg6lnym przypad-
kiem sa waskotorowe koleje gorno$laskie zwigzane
z obstuga miejscowego przemystu wydobywczego
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i hutniczego. Najwigcej tego typu kolei powstato
w granicach Prus (na ziemiach zaboru pruskiego ok.
20 proc. wszystkich linii kolejowych). W zaborze ro-
syjskim waskotorowe koleje publiczne stanowity ok.
6 proc. linii kolejowych. Na uwage zastuguja koleje
»podjazdowe” Warszawy. Niechetny kolejom wasko-
torowym rzad monarchii austro-wegierskiej ograni-
czal mozliwos¢ ich budowy jedynie dla celéw gospo-
darczych. W migdzywojennej Galicji kolejki wasko-
torowe stanowily ok. 1,5 proc. linii kolejowych'.
Budowe kolei dojazdowych finansowaty spotki
prywatne badz samorzady. Kolejki, stanowigce tani
i sprawny $rodek transportu, cho¢ na ogo6t prymityw-
ne, powstawaly takze podczas I wojny Swiatowej.
Budowano je nadal w okresie mi¢dzywojennym,
a nawet sporadycznie po I wojnie Swiatowe;j.
Liniami kolei waskotorowych starano si¢ taczy¢
maksymalng liczb¢ miejscowosci znajdujacych si¢ na
okre$lonym terenie, nawet w przypadku koniecznosci
zwigkszenia dtugosci linii pomigdzy punktami skraj-
nymi. Wydltuzaniu linii sprzyjaty takze oszczgdnosci
w pracach ziemnych. Z tych samych powodow
ograniczano ilo§¢ budowli inzynieryjnych, a te,
ktére powstawaly byly zwykle niewielkie, o prostej

10. Zadrzewiona aleja dojazdowa do stacji kolejowej urzadzona na gléwnej osi budynku dworca. Lwow, Dworzec Gtowny.
10. Tree-lined avenue leading to a train station, arranged along the main axis of the station building. Lwow, Central Station.
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11. Tor drugorzednej linii kolejowej (Terespol Pom. — Swiecie) migkko prowadzony w giebokim wykopie rozcinajacym krawedz doliny
Wisly. Widoczne szerokie otwarcie krajobrazowe na doling, w glebi silnie zdegradowang przez zespot kombinatu papierniczego.

11. Secondary railway line track (Terespol Pom. — Swiecie) in a deep trench cutting across the Vistula valley. Visible wide opening of the
landscape towards the valley, in the background: intense degradation caused by a paper-mill complex.

konstrukcji (takze drewniane), ale zdarzaly si¢ réw-
niez obiekty imponujace, jak np. stalowy most pod
Koronowem (woj. kujawsko-pomorskie). Podczas
budowy kolei waskotorowych czesto wykorzystywa-
no istniejaca sie¢ drég. Tory uktadano rownolegle do
nich (a w niektorych przypadkach wprost na drodze),
omijajac jedynie tereny o wigkszym zaggszczeniu za-
budowy. Budynki stacyjne kolei waskotorowych
ograniczono do niezbednych rozmiaréw, a przy przy-
stankach czestokro¢ w ogole nie byly wznoszone.
Roéwniez zaplecze techniczne (m.in. wyposazenie
w mechaniczne $rodki obstugi taboru) ulegto zmniej-
szeniu. Jednakze przy duzych sieciach kolei wasko-
torowych spotyka si¢ do$¢ rozbudowane warsztaty
naprawy taboru".

Od momentu uruchomienia kolei waskotorowych
na ogot nie wprowadzano na nich wigkszych zmian.
Dlatego tez do czasow nam wspoiczesnych mogty one
dotrwa¢ w swym historycznym ksztalcie. Z tego sa-
mego jednak wzgledu koleje waskotorowe staty sig¢
wybitnie podatne na proces likwidacji.

Krajobraz kolei w okresie scalania kolejowych
sieci panstw zaborczych

Rozwoj techniki kolejowej oraz nowe poglady este-
tyczne po I wojnie Swiatowej spowodowaly pojawie-
nie si¢ catkowicie nowego krajobrazu kolei polskich.
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W latach 1918-1939 zbudowano ok. 1250 km nor-
malnotorowych linii kolejowych, z czego zaledwie
jedng lini¢ o charakterze magistrali (Slask — Gdynia,
dt. 542 km). Oprécz tego, w ramach odbudowy ze
zniszczen wojennych i prac modernizacyjnych,
wznoszono szereg obiektow w réznych punktach nie-
malze calej sieci kolejowej. Wigksze inwestycje tego
typu realizowano na silniej obcigzonych, gtéwnych
kierunkach przewozéow.

Budownictwo kolejowe w okresie mi¢dzywojennym
charakteryzowalo si¢ swoista jednolitoscig konstruk-
cyjna budowli inzynierskich i stylistyki budynkow.
Techniczna jako$¢ obiektow byta stosunkowo wysoka.
Upowszechnienie zelazobetonu zaowocowalo pojawie-
niem si¢ nowego typu konstrukcji budowli inzynier-
skich. Od lat 20. ubiegiego wieku w budownictwie ko-
lejowym zaznaczyto si¢ dazenie do eksponowania pier-
wiastkow uznanych za narodowe. Powstaty dworce bu-
dowane na podobienstwo dwordw, z detalami zaczerp-
nigtymi z renesansu i baroku. W latach 30. §mielej sigga-
no po rozwigzania modernistyczne. W wezle warszaw-
skim pojawily si¢ w tym okresie koleje elektryczne'®.

Zmiany w Krajobrazie kolei w czasie II wojny

Swiatowej i w pierwszych latach po jej zakonczeniu
Infrastruktura kolejowa ulegta podczas I wojny §wia-
towej duzym zniszczeniom. Niemniej jednak w tym
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12. Swoiste wspotwystepowanie w krajobrazie elementéw przyrodniczych i kolejowych. Kolej waskotorowa z Gniezna do Witkowa.

12. Unique coexistence of natural elements and a road, endowing the landscape with the traits of a park. Narrow-gauge railway line from

Gniezno to Witkowo.

czasie prowadzono szereg inwestycji, ktdére mialy
usprawni¢ kolejowg obstuge frontu. Na potrzeby oku-
panta rozbudowywano wowczas zaplecze techniczne,
zwigzane glownie z utrzymaniem taboru. Migdzy
innymi wzniesiono szereg wielkich prostokatnych
hal parowozowni i wagonowni, z otoczeniem nasyco-
nym licznymi mechanicznymi urzadzeniami obstugi.
Znaczacej rozbudowie ulegly niektdre stacje.

Postepujace niszczenie kolei nie zakonczyto si¢
z chwilg wygas$nigcia bezpo$rednich dziatan wojen-
nych. U schytku II wojny $wiatowej wojska sowieckie
konsekwentnie prowadzity rabunkowg likwidacj¢ in-
frastruktury kolejowej na obszarze wtaczonych w gra-
nice Polski ziem poinocnych i zachodnich. Niektore
z linii kolejowych przestaly wowczas istniec.

Po 1945 r. kontynuowano niektore prace rozpo-
czgte w czasie wojny, ale przede wszystkim podjgto
systematyczng odbudowe kolei. Wykorzystujac ko-
nieczno$¢ budowy urzadzen kolejowych niekiedy
niemalze od podstaw, niejednokrotnie dokonywano

korekty istniejacych uktadow komunikacyjnych. Po
raz kolejny ulegly zmianie kierunki przewozéw
i zwigzane z tym obcigzenia linii. W pewnym zakre-
sie odbudowa powojenna nawigzywata do doswiad-
czen przedwojennych. Jednakze architektoniczny
wyraz wznoszonych obiektdw byl o wiele bardziej
surowy, oszczedny w $rodkach, jakby z przymusu
pozbawiony oprawy plastyczne;j.

Wybrane problemy ochrony
i konserwacji zabytkowego krajobrazu
kolejowego

W 1928 r., w inauguracyjnym wyktadzie otwieraja-
cym nowy rok akademicki na Politechnice Lwow-
skiej, zatytutowanym ,,Wiedza techniczna i sztuka”,
prof. Witold Minkiewicz zajat krytyczne stanowisko
wobec dziewigtnastowiecznych dokonan w dziedzi-
nach ksztattowania przestrzeni”. Podkreslal, ze twor-
czo$¢ techniczna daleko odsungta sig od estetyki,
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z ktérg wczesniej pozostawata w $cistym zwigzku.
Powstawa¢ zatem mialy dzieta bedace wynikiem ra-
chunkéw matematycznych, oderwane od otoczenia, czy
wrecz mu szkodzace. Jeszcze wigeej krytycyzmu za-
wieraly stwierdzenia odnoszace si¢ do architektury
(,;,obraz bezideowosci i biagkania si¢ wérdd przezyt-
kéw stylowych”).

Spusciznie XIX w. Witold Minkiewicz przeciwsta-
wiat dziatalno$¢ techniczng, w wigkszo$ci utozsamiang
z budownictwem, w poprzednich wiekach. Wskazywat
zarowno na doskonato$¢ artystyczng dziet architektu-
ry, jak i ich znakomite powigzanie z otoczeniem.
Konstatowal, ze obiekty inzynierji i techniki [pisow-
nia oryginalna — przyp. autora] mimo, iz decydujq-
cym czynnikiem ich powstania byly wzgledy utyli-

tarne i konstrukcyjne, odczuwane byly rownoczesnie
i ksztaltowane jako dzieta sztuki. Artystyczny poglad
na dzieta techniki przejawial sie nie tylko w ksztal-
towaniu samego objektu, lecz w wyziszym jeszcze
stopniu wynikat 7 ustosunkowania objektu do oto-
czenia, to jest ze sposobu, w jaki umieszczony byt
w krajobrazie. W przeciwstawieniu do czasow ostat-
nich, dawne dzieta inzynierji stanowiq zawsze skom-
ponowany przy pomocy Srodkow architektonicznych
element krajobrazu wsi lub miasta. Objektow Zle
umieszczonych nie spotyka sie z reguly zupelnie.
Przywotanie pogladow gloszonych 75 lat temu
przez Witolda Minkiewicza ma na celu wskazanie na
istotng dla naszych rozwazan konieczno$¢ postrzega-
nia dziet technicznych na roéwni z wytworami sztuki,
ktore wplywaja na jako$¢ otaczajacej nas prze-

13. Stacja Wolsztyn. Zachowany zespdt zabytkowych urzadzen
technologicznych parowozowni o cechach rezerwatu kulturowego.
13. Train station in Wolsztyn. Preserved complex of historical tech-
nological engine house facilities bearing the features of a cultural
reservation.
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strzeni i staja si¢ integralng cze$cig krajobrazu.
Tworzenie obiektow techniki wymaga nie mniej-
szej wrazliwoS$ci niz tworzenie dziet sztuki.

Ewolucja postaw wobec dziedzictwa wieku
XIX uzmystawia, ze jedynie brak odpowiednie-
go dystansu do dwczesnej twdrczosci inzynier-
skiej wywolywal wobec niej sprzeciw. Dzi$, na
poczatku XXI w., odnajdujemy w niej coraz to
nowe wartosci. Coraz czg$ciej wysitki badawcze
kierujemy ku probom zrozumienia, jakie tresci
wniost pogardzany do niedawna ,,0kres indus-
trializacji”. Gtlosimy postulaty ochrony dzie-
dzictwa technicznego.

Oczywiscie powyzsze uwagi dotycza takze
kolei. Nie wydaje si¢ by¢ przesadnym stwier-
dzenie, ze kolej — przez wiele lat symbol po-
stepu — jest syntezg architektury i techniki i zaw-
sze szeroko korzystata z najnowszych osiagnigé
obu tych dziedzin. W jej elementach kompozy-
cyjnych jesteSmy w stanie odczyta¢ spoleczny
stosunek do przestrzeni. Niezwykle szybkie
uzyskanie przez infrastrukture kolejowa dojrza-
fodci funkcjonalnej spowodowato, ze od mo-
mentu zakonczenia budowy wielu linii nie za-
chodzita podzniej konieczno$¢ dokonywania
wigkszych przeksztatcen. Dlatego tez, mimo iz
jestesmy $wiadkami trwajacego obecnie regresu
sieci kolejowej, wciaz jeszcze mamy linie o za-
chowanym w r6znym stopniu charakterze histo-
rycznym.

Obszary komunikacji kolejowej, wyposa-
zone w zespoly urzadzen umozliwiajacych
przemieszczanie osob i fadunkéw, sg jakby od-
powiednikiem technologicznych linii zaktadow
przemystowych. To powyzsze stwierdzenie okre-
$la nam specyfike¢ zagadnienia ochrony prze-
strzeni historycznej, gdyz niezaleznie od po-
wszechnie przyjetej pragmatyki ochrony, tak dla
pojedynczego obiektu czy zespotu, jak i krajo-
brazu, spotykamy si¢ z wieloma problemami
nietypowymi, nierzadko znacznie wykraczaja-
cymi poza dotychczasowe doswiadczenia.



Naturalng rzecza jest dazenie do utrzymywania
parku infrastruktury kolejowej w stanie wzglgdnej no-
woczesnos$ci. Spetnienie warunku konkurencyjnosci
wobec innych rodzajéow transportu wymaga perma-
nentnego zastgpowania dotychczasowych urzadzen
nowszymi, ktore beda mogly spetnia¢ podwyzszane
wcigz kryteria bezpieczenstwa i szybkosci przewozu.
Nie bez znaczenia jest tu dazenie do stalego zmniej-
szania negatywnego wplywu na §rodowisko przyrod-
nicze. W makroskali, aby kolej nadal mogta pozosta-
wa¢ konkurencyjna, wymienia si¢ wrecz potrzebe
znacznej przestrzennej reorganizacji systemu pota-
czen kolejowych — likwidacje jednych, a rozbudowe
i budowe innych. Przy tym trzeba pamigtac, iz dazy
si¢ do jak najszybszego tempa przemian, czemu ma
stuzy¢ wtasnie wdrazana restrukturyzacja systemu
organizacyjnego najwigkszego polskiego przewozni-
ka kolejowego.

Wysitki zmian zasad funkcjonowania kolei pol-
skich zmierzaja w kierunku dostosowania ich do
regul obowiazujacych w krajach Unii Europejskie;.
Pomijajac szereg przemian zachodzacych w struktu-
rze organizacyjnej (w tym roéwniez pojawianie si¢ no-
wych przedsigbiorstw kolejowych poza strukturami
PKP) wydaje si¢, iz generalnie dostrzec mozna wazne
dla omawianych zagadnien dwa kierunki dziatan.
Pierwszy (szeroko propagowany) to rozbudowa i mo-
dernizacja potaczen na gtownych kierunkach przewo-
70w, ktdre w przysztosci majg stac si¢ przedtuzeniem
transeuropejskich linii kolejowych. Dziatania te obej-
muja niezwykle szeroki zakres prac, w wyniku kto-
rych spodziewane jest uzyskanie catkowicie nowego
wizerunku kolei, kompleksowo wyposazonej w no-
woczesng infrastrukturg techniczng, przebudowane
uktady stacyjne i zwigzane z tym urzadzenia obstugi
pasazerskiej i towarowej itd. Kierunek drugi, znacz-
nie stabiej eksponowany, zmierza do likwidacji w ca-
fosci lub czgsci szlakéw kolejowych uwazanych za
nierentowne. W wigkszo$ci przypadkow dotyczy to
linii o charakterze lokalnym, faczacych o$rodki o sta-
bym potencjale ekonomicznym. Przy tym zwykle sa
to linie ze znacznym udziatem infrastruktury nie spet-
niajgcej wymogu nowoczesnosci. Tego typu dziatania
budza szereg kontrowersji zarowno wsrdéd poszko-
dowanych o$rodkow, zagrozonych utrata potaczenia
kolejowego, jak i w samym S$rodowisku kolei.
Dlatego tez, wobec braku blizej sprecyzowanych za-
sad funkcjonowania linii o nizszym znaczeniu, wiele
z nich pozostaje obecnie jakby w stanie zamrozenia.
Zazwyczaj nie prowadzi si¢ tu zadnych inwestycji.
W konsekwencji podaza to w kierunku stopniowej
degradacji linii, ograniczenia ruchu, do zamknigcia
wilacznie. Niestety na dzien dzisiejszy nieliczne pro-
by ,,reanimacji” (m.in. proby wprowadzenia nowego
lekkiego taboru) nie przyniosty wickszych zmian
w tym zakresie.

Oba kierunki realizacji zadan unowocze$niania
kolei w Polsce automatycznie implikuja pokazna
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liczbe zagrozen dla postulatu zachowania material-
nego dziedzictwa kolei. Niemalze nieuniknione kon-
flikty wystepujace na wielu ptaszczyznach wydaja si¢
prowadzi¢ ostatecznie do uszczuplenia w czesci lub
w cato$ci zachowanych jeszcze do niedawna zespo-
tow o wartosciach zabytkowych. Migdzy innymi bez-
powrotnej likwidacji badZ gruntownej przebudowie
ulegaja zespoly urzadzen i budynkéw zwigzanych
z obstuga taboru, mate urzadzenia handlowe, daw-
ne urzadzenia zabezpieczenia ruchu kolejowego.
Oczywiscie t¢ list¢ mozna znacznie rozszerzyc.
Niewatpliwie do najbardziej skrajnych przypadkéw
nalezy catkowita likwidacja linii kolejowych®.

Przemiany zwiazane z wchodzeniem kolei w na-
stgpny, nowoczesny etap i ubywanie jej dawnej tkan-
ki wzmagaja postawe¢ doceniania historycznych war-
todci. Jednakze w zakresie kompleksowej ochrony
historycznej substancji kolei wiele jeszcze pozostaje
do zrobienia. Przy braku wigkszych do$wiadczen
ochrona i konserwacja zabytkowych obiektow kolei
wydaje si¢ odbywaé intuicyjnie i wybidrczo. Mozna
odnie$¢ wrazenie, ze zbyt czgsto z réznych przyczyn
wszelkie poczynania odbywaja si¢ ,,na hura”, nie po-
parte glebszymi studiami teoretycznymi. Zreszta
trudno si¢ dziwi¢ tej sytuacji. Niezwykle gwattow-
ne zmiany na kolejach polskich wywotuja mecha-
nizm obronny, tym samym cheé zachowania wszyst-
kiego, co odpowiada kryteriom zabytkowosci.

Jak juz podkreslono, zainteresowanie dzie-
dzictwem kulturowym kolei w Polsce nalezy do dys-
cyplin mtodych. Totez mimo statego postgpu w pra-
cach ewidencyjnych, wciaz jestesSmy dalecy od w mia-
r¢ pelnego okre$lenia historycznego zasobu kolei.
Zaznaczy¢ nalezy, iz nierzadko ewidencja obejmu-
je jedynie co ,celniejsze” obiekty (sa wyjatki).
Zazwyczaj zwracamy uwag¢ na dworzec (moze
sasiednie budynki), zapominajac przy tym, ze dwo-
rzec jest jednym z elementdéw catego zespotu stacji
kolejowej. Przyktad ten sktania nas do podjgcia proby
wyjasnienia powyzszego zjawiska. Otoz gdy kieruje-
my naszg uwage¢ na obiekty kolejowe, samorzutnie
poddajemy je waloryzacji w oparciu o posiadang
wiedze i doswiadczenie. Jednakze nasze zrozumienie
istoty historycznej przestrzeni kolejowej jest zwykle
niedostateczne, co oczywiscie oddala nas od catos-
ciowego spojrzenia na zasob zabytkow kolejnictwa
i przejscia do nastepnych etapéw ochrony. Brak od-
powiednich opracowan, studiow, wynikow badan po-
woduje, ze w zetknigciu z historyczng przestrzenia
kolejowa duzg trudno$¢ sprawia nam ocena jej
wartoS$ci.

W praktyce spotykamy si¢ z zabytkowymi
obszarami komunikacji kolejowej z zachowanym
torem kolejowym badz z torem zlikwidowanym.
Wskazanie, do ktérej z grup nalezy rozpatrywany
obszar, juz na wstepie okresla nam odmienne podej-
$cie do przedmiotu ochrony podczas dalszego dziata-
nia. Dyskusje moze wywota¢, jaki winien zostac
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przyjety sposéb postgpowania, gdy spotykamy sig¢
z linig z istniejacym torem, lecz nie uzytkowana.
Niezbedne staje si¢ wowczas uwzglednienie szeregu
okolicznos$ci znacznie wykraczajacych poza proble-
my natury konserwatorskiej.

Waloryzacje wykonujemy podobnie do innego
rodzaju zalozen przestrzennych*, majac na wzglgdzie
stan zachowania obiektow zabytkowych, rozplano-
wania, kompozycji itd. Caly czas nie nalezy zapomi-
na¢ o wystepujacych relacjach migdzy obszarem
komunikacji kolejowej a otaczajacym go krajobra-
zem (naturalnym i kulturowym). Przede wszystkim
nalezy odpowiedzie¢ na pytanie, w jakim stopniu
analizowane obiekty odzwierciedlaja historyczny
proces rozwoju kolejnictwa? Sa to obiekty typowe;
reprezentuja pojawienie si¢ badz upowszechnienie
si¢ ktorego$ z etapéw rozwoju; zawierajg charak-
terystyczne nawarstwienia wynikajace z rozwoju;
a moze sa przejawem postgpu w dziedzinie kolei?
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14. Sroda Wielkopolska. Zabytkowy
krajobraz czgsci stacji przeznaczonej
do obstugi trakcyjnej kolei waskoto-
rowej.

14. Sroda Wielkopolska. Historical
landscape of part of the station intend-
ed for servicing the narrow-gauge rail-
way track.

Pytania te nalezy zadawac¢ w aspekcie regionalnym,
ogolnokrajowym, jak rowniez w odniesieniu do dzie-
dzictwa Swiatowego.

Technologiczny charakter kolei sprawia, iz pod-
jecie dziatan ochronnych w obrebie przestrzeni kole-
jowej nalezy do szczegdlnie trudnych. Opracowanie
wytycznych konserwatorskich odbywa si¢ na styku
potrzeb wynikajacych z przestanek okreslonych
w wyniku warto$ciowania oraz zamierzen co do cha-
rakteru dalszego uzytkowania obszarow kolejowych.
Zwtlaszcza drugi z czynnikdéw, przy stabosci ekono-
micznej kolei i wcigz braku przejrzystej polityki
transportowej, nie pozwala na jednoznaczne cato-
Sciowe okreslenie zasad postgpowania w tym zakre-
sie. Znane s3 przypadki obejmowania ochrong kon-
serwatorska linii, ktore pdzniej w wyniku zaprzes-
tania uzytkowania ulegaly stopniowej dewastacji,
a w konsekwencji ,,samoistnej” likwidacji, mimo iz
formalnie wcigz pozostawaly w Rejestrze Zabytkow.



Nie ulega watpliwosci, ze nalezy dazy¢ do obej-
mowania ochrong konserwatorska zabytkowej prze-
strzeni kolei jak najszerzej. Bedzie ono polega¢ na
okresleniu stref ochrony konserwatorskiej o réznym
zakresie ochrony”. Na obszarach zurbanizowanych
i na liniach gléwnych w przewazajacej czg$ci w gre
wchodzi jedynie ochrona niektorych elementéw, na
obszarach wiejskich ochrona czgsciowa, ochrona
krajobrazowa 1 zabezpieczenia otuliny kolei. Cho¢
rowniez w warunkach miejskich ten ostatni rodzaj
ochrony ma niepo$lednie znaczenie. Intensywne wy-
korzystywanie przestrzeni kolejowej przyczynito si¢
do powstania w jej obrgbie, oprocz obiektéw poza-
danych, ogromnej liczby budynkow i urzadzen o wat-
pliwej jakosci estetycznej (obecnie czgsto nie wyko-
rzystywanych). Jednocze$nie nastapifo zjawisko ,,0d-
wracania si¢” miasta, a zwlaszcza jego przedmies¢,
od kolei i traktowanie obszarow, ktére do niej przyle-
gaja wylacznie utylitarnie. W pasach po obu stronach
drogi kolejowej ulokowano, jakby wstydliwe, mniej
reprezentacyjne rodzaje dziatalnosci. Zapetniono ja
chaotyczng, nierzadko tymczasowa zabudowa.

Okreslenie rodzaju strefy ochrony konserwator-
skiej powoduje przyjecie odpowiednich kierunkow
dziatania. W przypadku komunikacji kolejowej bier-
na ochrona tkanki historycznej jest dziataniem dalece
niewystarczajacym. Jej stosowanie z pozadanym skut-
kiem wtasciwie ogranicza si¢ do zlikwidowanych
linii kolejowych. W przewazajacej czg$ci wymagana
jest postawa czynna (konserwacja), pozwalajaca na
dlugotrwate utrzymanie stanu historycznego. Odnosi
si¢ to gtoéwnie do matych linii kolejowych w obsza-
rach wiejskich. Zabiegdw, wigkszej skali wymagaja
natomiast koleje na gtoéwnych kierunkach potaczen.
Modernizacja infrastruktury wymaga juz w fazie pro-
jektowej uwzglednienia szeregu dziatan integracyj-
nych, i to odnoszacych si¢ do zachowanych elemen-
tow zabytkowych, jak réwniez (a moze przede
wszystkim) harmonijnego potaczenia tychze z nowo
wprowadzanymi. W niektorych przypadkach bedzie
pozadane uciekanie si¢ do rekonstrukcji. W catym
tym procesie niezwykle istotne jest precyzyjne
okreslenie funkcji obiektow w nowych warunkach.

Bezspornie powyzsze dziatania nie powinny by¢
prowadzone w oderwaniu od otoczenia, co zreszta
dzi$ jest wciaz sytuacja nagminng. W dziataniach pla-
nistycznych na poziomie okres§lonej jednostki admi-
nistracyjnej obszar kolejowy zwykle pozostaje bialtg
plama, w najlepszym wypadku plasko widziang stre-
fa z okreslonymi urzadzeniami ,,nie majacymi” zad-
nego wplywu na otoczenie. I odwrotnie: w przypad-
ku dziatan na terenie kolejowym ignoruje si¢ jego
sgsiedztwo.

Oddzielnym zagadnieniem, czg¢§ciowo juz sygna-
lizowanym, jest ochrona krajobrazu zlikwidowanych
linii kolejowych. Teren przestaje by¢ de facto obsza-
rem komunikacji kolejowej. Wywotuje to zmiang ro-
dzaju problemoéw zwigzanych z jego ochrong. Wydaje
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si¢, iz w takim przypadku najodpowiedniejszym za-
biegiem jest utrzymanie dotychczasowego szlaku ja-
ko ciggu komunikacyjnego np. dla ruchu pieszego,
rowerowego czy modnej ostatnio turystyki konnej.
Niezbedne staje si¢ wowczas utrzymanie i wlasciwe
przygotowanie obiektow inzynieryjnych. W innych
warunkach jedynie pozostaje otoczenie ochrong wy-
branych budynkow i ich zespoléw, przy zachowaniu
ich kolejowego charakteru i wprowadzeniu nowych
funkcji®. Odpowiednie postgpowanie moze oddziaty-
wac niezwykle sugestywnie, sprawiajac wrazenie trwa-
nia wcigz w krajobrazie nieistniejacej linii kolejowe;j.
Jednoczesne nagromadzenie w granicach okre-
Slonego obszaru komunikacji kolejowej wielu od-
powiedniej jakosci elementow zabytkowych, zwtasz-
cza w powiazaniu z otoczeniem o wysokich walo-
rach, predestynuje obszar do objgcia go ochrong re-
zerwatowa badz do stworzenia w jego granicach par-
ku kulturowego. Obydwie formy ochrony, pozwala-
jace na najpetniejsze zachowanie obrazu przesztosci
kolei, nalezg do niezwykle pozadanych. Dowodem na
to sa liczne inicjatywy majace na celu stworzenie
w mniejszym badz wigkszym zakresie kompleksowej
ochrony przestrzeni kolejowej w historycznym sta-
nie. W przewazajacej cze¢sci zainteresowanie skupio-
ne jest na (,,najbardziej zagrozonym”) obszarze ob-
stugi pojazdow trakcyjnych, utrzymywaniem tychze
w ruchu. Naturalnym przedtuzeniem tego typu za-
biegoéw jest utrzymanie historycznej formy sasiadujg-
cych przestrzeni kolejowych. Aktualnie w Polsce
posiadamy przynajmniej kilkanascie miejsc (linii)
o roznym statusie organizacyjno-prawnym (PKP, fun-
dacje, koleje muzealne), spetniajacych warunki utwo-
rzenia parku kulturowego (niektdre z nich zostaly
wpisane do Rejestru Zabytkow). W sposdb mniej
lub bardziej udany funkcjonowanie kolei odbywa
si¢ tu wcigz w otoczeniu zabytkowej infrastruktury.
Reprezentuja one szerokie zréznicowanie krajobra-
z6w kolejowych, m.in. krajobrazu kolei waskotoro-
wych (w calym kraju), krajobrazu kolei drugorzed-
nych (giéwnie dawnych kolei pruskich), krajobrazu
polskiego kolejowego budownictwa migdzywojenne-
go (poinocny odcinek magistrali weglowej).
Zasygnalizowane powyzej problemy z koniecz-
nosci stanowia zaledwie wprowadzenie do ogdétu za-
gadnien zwigzanych z ochrona i konserwacja krajobra-
zu obszarow komunikacji kolejowej. Kazdy z nich wy-
maga szczegotowych rozwigzan, zarowno modelowych,
jak 1 zastosowanych w praktyce. Dlatego tez winien
sta¢ si¢ przedmiotem odrebnych studiow. Niewatpliwie
w przypadku podjecia takowych pojawi si¢ szereg
nowych, nie ujetych tu probleméw, chociazby wiele
pochodnych konfliktu: ukierunkowanie na zysk kole-
jowego przedsigbiorstwa a utrzymywanie przez nie
zabytkowej infrastruktury; rola i kompetencje wtadz
roznego szczebla (w zwiazku z planowaniem prze-
strzennym) w zachowaniu zabytkowego krajobra-
zu kolei badz w jego $wiadomym zintegrowaniu
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z potrzebami (nie tylko ekonomicznymi) jednostek
terytorialnych. Zreszta rozwiazanie powyzszego
problemu by¢ moze jest kluczem do realizacji zadan
konserwatorskich. Wydaje si¢ bowiem, ze zbyt wiel-
ka autonomia kolei, jej wyizolowanie z szeroko rozu-
mianego ksztaltowania przestrzeni, jest przyczyna
wielu zaniedban w tym zakresie. Posiadamy wciaz na
kolejach polskich wiele miejsc zastugujacych na
ich zachowanie dla przysztosci, dlatego tez naszym

Przypisy
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krajobrazu obszaréw komunikacji kolejowej”, wykonanego w ra-
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THE HISTORICAL LANDSCAPE OF TRAIN COMMUNICATION AREAS.
PROTECTION AND CONSERVATION

In Poland interest in the landscape of railway areas
conceived as an object of research and conservation
protection remains slight. The railway is usually as-
sociated with a set of elements of rail infrastructure
whose form, construction, mutual relations, techno-
logical solutions or their traces constitute material
testimony of the past.

The author of the article attempted to indicate
basic issues connected with the modern form of the
protection and conservation of the space occupied by
the railway. Upon the basis of experiences from the
domain of rail engineering and the protection of the
historical landscape he identified elements compris-
ing the railway landscape, their nature, co-depend-
ence and significance in the overall landscape.
Attention is drawn to the specificity of the observa-
tion of the railway landscape, predominantly by plac-
ing emphasis on the role of the rolling stock in the
perception of the railway. The article also presents
the origin of the railway landscape.

The major part of the present-day historical rail-
way space in Poland developed from the second half
of the nineteenth century to the beginning of the
twentieth century, i. e. during a period marked by the
loss of independence. This is the reason why we

come across traces of three different railway systems
— Austrian, Prussian and Russian. In the wake of the
first world war renascent Poland witnessed a series of
investments intent on unifying the various systems.
Similar undertakings were continued after World
War II. The complexity of the emergence of a railway
network is the reason why today we may encounter
railway landscapes with diverse features.

The author acquaints the reader with the threat of
losing the historical railway infrastructure caused by
modernisation and the total liquidation of the railway.
Attention is drawn to the technological character of
the railway which is the reason why protection with-
in historical space constitutes a particularly difficult
task. Mention is made of the necessity of applying
assorted ranges of conservation protection and trends
of activity pursued for the sake of fully protected rail-
way lines (reservations) as well as the protection of
select elements of used lines and traces of liquidat-
ed lines. R. Kola points to other, earlier neglected
problems: the derivatives of the conflict between the
profit-oriented railway enterprise and the mainte-
nance of the historical infrastructure, as well as the
role played by assorted levels of the authorities in the
preservation of the historical railway landscape.
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