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Dominik Lulewicz

Z dziejéw kolei w Krakowie. Zabytkowy zespét
stacji Krakéw Gléwny Osobowy

Wprowadzenie

13 pazdziernika 1847 roku oddano do uzytku pierw-
sza stacje kolejowa w Krakowie (obecny Krakéw Gléwny
Osobowy). Fakt ten, wiericzacy starania Towarzystwa Kolei
Krakowsko-Gérnoslaskiej (Krakau-Oberschlesische Eisen-
bahn Gesselschaft, KOE), oznaczal wyrwanie Krakowa
z porozbiorowej stagnacji i wprowadzenie na droge wszech-
stronnego, dynamicznego rozwoju. Wybudowany wéwczas
zespdt najstarszej infrastrukeury kolejowej dzis nie istnieje.
W ciagu dziesiecioleci ulegat systematycznym rozbudowom,
odpowiadajacym rozwojowi inzynierii kolejowej i potrze-
bom rozwijajacego si¢ miasta. Generalnie rzecz biorac, do
poczatku lat siedemdziesiatych XX wieku stacja krakowska
byta kompleksem rozwijajacym si¢ harmonijnie i ewolu-
cyjnie przez dodawanie nowych elementéw do zastanego
uktadu. Dopiero realizacja Krakowskiego Centrum Komu-
nikacyjnego (KCK) zalozyla likwidacje wartosciowej histo-
rycznie zabudowy w obrebie stacji i przyleglych dzielnic'.
Rozciagniecie prac w czasie zbieglo si¢ ze zmiang podejscia
do ostatecznego ksztaltu nowego Centrum, co oszczedzito
zabudowe sasiadujacych kwartaléw?. Niestety, obiekty wla-
$ciwego terenu stacji systematycznie usuwano w dekadach
lat siedemdziesiatych i osiemdziesiatych XX wieku, i to
bez sporzadzania dokumentacji konserwatorskiej’. Spowo-
dowana tym niewiedze dodatkowo poglebita PRL-owska

atmosfera tajnodci, odstraszajaca sympatykéw i badaczy
dziejéw kolei. Oznacza to, ze podjeta nizej préba odtworze-
nia historycznej topografii kolejowego serca Krakowa staje
si¢ swoista podréza w nieznane. Co ciekawe, mimo wigk-
szego niz kiedy$ uswiadomienia w kwestii wartosci zabyt-
kéw architektury i techniki kolejowej, nadal nie ma pelnej
orientacji, ktére obiekty nalezy chroni¢ i jak to robi¢. Przy-
kladem tego sa dokonane ponad 10 lat temu wyburzenia
magazynéw towarowych w rejonie ulic Pawiej i Warszaw-
skiej oraz dawnej poczty i magazynu celnego w péinocnej
pierzei placu Kolejowego.

W ciggu ponad poéttora wieku istnienia stacja Krakéw
Gléwny wpisata si¢ w historyczny i kulturowy pejzaz miasta,
stanowigc jego nieodfaczng cze$¢. Taka sama, jak Stare Mia-
sto, Wawel, Kazimierz, Podgérze czy ,stara” Nowa Huta.
Mimo to nadal istnieja obszary niewiedzy badz niedoinfor-
mowania na jej temat, np. wzmianki o pierwszym dworcu
jako obiekcie w stylu neogotyckim, bedne daty przebudéw
czy ograniczenie postrzegania historycznego kolei wylacznie
do samego budynku dworca. Na dodatek, jak si¢ okazuje,
dyskusja nad ostatecznym ksztaltem Krakowskiego Cen-
trum Komunikacyjnego nie ustaje’. Realizacja nieudanej
architektonicznie Galerii Krakowskiej czy rozciagnicte
w czasie (do poczatku 2014 roku) ukorczenie przebudowy
podziemnej hali obstugi podréznych maja swoje korzenie
w trwajacych od ponad stu lat prébach nadania spéjnego
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U Budowalismy krakowski Manhattan [rozmowa Dawida Hajoka
z Krzysztofem Le$nodorskim] [online]. ,,Gazeta w Krakowie” [do-
datek ,Gazety Wyborezej”] 2009, z 30 stycznia [dostgp: 30 czerwca
2013 r]. Dostepny w interncie: http://krakow.gazeta.pl/krako-
w/1,97379,6216304,Budowalismy_krakowski_Manhattan.html;
Pitat B.: Na nowy dworzec kolejowy Krakéw czekat 40 lat! [online].
»Gazeta w Krakowie” [dodatek ,Gazety Wyborczej”] 2014, z 14 lu-
tego [dostgp: 19 lutego 2014 r.]. Dostgpny w internecie: hetp://krakow.
gazeta.pl/krakow/1,44425,15455856,Na_nowy_dworzec_kolejowy_
Krakow_czekal 40_lac_.html. W artykulach nie wspomina si¢ o spo-
wodowanych przebudows stratach w substancji zabytkowej zespolu.

2 Seibert K.: Plan wicelkiego Krakowa. Krakéw—Wroctaw 1983,

s. 306-307. Zalozony w latach szes¢dziesigtych XX w. plan, dekade
pdzniej uznano za szkodliwy dla dotychczasowego ksztattu urbani-
stycznego Srédmiescia.

3 Podczas rozbiérki zabytkowego zespolu stacji £8dz Fabryczna
w 2012 r. stuzby konserwatorskie w celu inwentaryzacji wkroczyly
dopiero pod sam koniec prac. Por. Jerczytiski M.: Epitafium dla
Lodzi Fabrycznej. LSwiat Kolei” 2012, nr 1, s. 24-28.

4Kursa M., Hajok D.: Nowe centrum Krakowa, czyli marzenia o Man-
hattanie [online]. ,Gazeta w Krakowie” [dodatek ,Gazety Wyborczej”]
2013, z 8 czerwea [dostep: 30 czerwea 2013 r.]. Dostgpny w internecie:
http://krakow.gazeta.pl/krakow/1,35798,14057227 Nowe_centrum_
Krakowa__czyli_marzenia_o_Manhattanie.html.
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ksztattu temu miejscu, ktdre swoje istnienie zawdzigcza
whasnie doprowadzeniu do Krakowa kolei zelaznej. Niniej-
szy artykut mieéci si¢ w szerszych ramach upowszechniania
wiedzy z zakresu historii budowy i przemian infrastrukeury
kolei na ziemiach polskich. Sktada si¢ z nastepujacych cze-
$ci: prezentacji bazy zrédlowej, skrétowego przypomnienia
ksztaltowania si¢ wezta krakowskiego, charakterystyki daw-
nych i obecnych stref funkcjonalno-przestrzennych stacji
Krakéw Gléwny. Osobno oméwiono negatywne zmiany
w drugiej potowie XX wieku. W celu ulatwienia lokalizacji
przedstawianych miejsc i obiektéw zamieszczono stosowny
material ilustracyjny. Niniejszy artyku! nie stanowi osta-
tecznego glosu w badaniach nad analiza przedmiotowego
zespolu — za wszystkie glosy konstruktywnej krytyki (oraz
#rédta) autor bedzie zobowiazany. Zyczeniem autora jest,
aby ten tekst przyczynil si¢ do mentalnego i naukowego po-
szerzenia obszaréw rozumianych jako dziedzictwo Krakowa.

Literatura i materialy Zrédtowe

W opracowaniach historycznych Krakéw Gléwny po-
jawia si¢ od lat pie¢dziesigtych XX wieku. Pierwsza pu-
blikacja, autorstwa Juliusza Demela, koncentruje si¢ na
aspektach prawnych oraz gospodarczych towarzyszacych
budowie kolei w Krakowie’. Nastgpne opracowanie po-
wstalo w latach 1979-1981 i jest nim studium historyczno-
-architektoniczne dzielnic Kleparz, Warszawskie i Wesota.
Scharakteryzowano tu krétko wybrane obiekty zespolu sta-
¢ji (dworzec oraz domy kolonii mieszkaniowej przy ulicy
Bosackiej)®. Niestety brak tu szczegdtowej dokumentacji
fotograficznej ich stanu biezacego. Zdecydowanie bardziej
przydatne dla naszych rozwazan jest stcudium z 1983 roku,

5 Demel J.: Poczqtki kolei zelaznej w Krakowie. Krakéw Dawniej
i Dzi$, nr 6. Krakéw 1954.

¢Beiersdorf Z.: ,Stary i Nowy Kleparz oraz Nowa Wesola i Lu-
bicz. Studium historyczno-urbanistyczne”. Krakéw 1979-1981,
mps w archiwum Malopolskiego Wojewddzkiego Konserwatora
Zabytkéw (dalej cyt. MWKZ), s. 3, 130, 175-177.

7Sulerzyska L.:,,Gléwny dworzec kolejowy w Krakowie. Skrécona
dokumentacja historyczna”. Krakéw 1983, mps w archiwum MWKZ.
8 Komorowski W., Grochowska E.: ,Stacja Krakéw Gléwny
Osobowy. Studium historyczno-konserwatorskie”. Krakéw 1992,
mps w archiwum MWKZ.

2 Opracowanie wymienione w przypisie powyzej stanowito podstawe
artykutéw Waldemara Komorowskiego: Pierwszy krakowski dworzec
kolejowy (w sto pigédziesiqq rocznice budowy). ,Rocznik Krakowski”
1994, t. 60, s. 75-94 oraz Stacja kolejowa Krakéw Gléwny Osobowy.
,Rocznik Krakowski” 1997, t. 63, s. 89—117.

10 Od dtuzszego czasu w przygotowaniu znajduje si¢ opracowanie
Marka Cwikly ,Krakowski wezel kolejowy”, dotyczace krakow-
skiego wezla kolejowego, za ktérego udostgpnienie skladam auto-
rowi podzigkowania (dalej cyt. Cwikta M.: ,Krakowski wezel”).

I Na poczatku 2014 r. Archiwum Narodowe w Krakowie (dalej cyt.
ANK) przejelo znaczna liczbg dotad niemal niedostgpnej dokumentacji
z Archiwum Obszarowego Polskich Kolei Paristwowych w Krakowie, co
otwiera nowe mozliwosci przed badaczami dziejéw kolei.

2 Demel J.: Poczgtki kolei. .., s. 18-19.

powstate w obliczu zblizajacego si¢ generalnego remontu
budynku dworca’. Przedstawiono histori¢ jego przemian
architektonicznych, opatrujac calo$¢ materiatem ilustracyj-
nym, w tym prezentujacym jego relacj¢ z otoczeniem na
poczatku lat osiemdziesigtych XX wieku. Na poczatku lat
dziewieédziesiatych, w okresie najbardziej zaawansowanych
rob6t w obrebie zespotu stacji, powstalo opracowanie naj-
lepsze pod wzgledem merytorycznym?®. Szczegélowo skata-
logowano w nim wigkszo$¢ istniejacych oraz nieistniejacych
obiektéw i urzadzen zespotu. Zaproponowano réwniez
interesujace, lecz niezrealizowane rozwiazanie — uratowa-
nie choéby czesci z nich przez utworzenie miniskansenu
w rejonie magazynéw i bocznic przy ulicy Warszawskie;j.
Zalete opracowania stanowi obszerna baza ikonograficzna,
prezentujaca obok materiatléw archiwalnych réwniez stan
biezacy. Mankament stanowi pominiecie obiektéw z okresu
IT wojny $wiatowej oraz z czaséw socrealizmu. Nalezy doda¢,
ze ostatnie trzy opracowania s3 dokumentacja wewnetrzna,
wytworzong na potrzeby urzedéw konserwatorskich i poza
ostatnim (autorstwa Waldemara Komorowskiego i Ewy Gro-
chowskiej) nie dostaly si¢ do obiegu popularnonaukowego’.
Rosnace w ostatnich latach zainteresowanie kolejowym
dziedzictwem Polski zaowocowalo udanymi monografiami
wybranych weztéw, ale jak dotad Krakéw nie doczekat sie
takiego opracowania. By¢ moze sytuacja ta za jakis czas ule-
gnie zmianie'®. Oprécz publikacji istotng role poznawczg
odgrywaja materialy Zrédtowe. Wsrdd nich znaczenie klu-
czowe posiada dokumentacja inwentaryzacyjna i projektowa
inwestycji kolejowych, przechowywana w Archiwum Naro-
dowym w Krakowie oraz w archiwach spélek nalezacych do
grupy PKD, przede wszystkim w Oddziale Gospodarowania
Nieruchomos$ciami w Krakowie!'. W tym obrebie nalezy
wyrézni¢ materialy geodezyjno-kartograficzne PKP, pozwa-
lajace na orientacje w skomplikowanej i czesto zmieniajacej
si¢ topografii zespolu stacji. Szerszy kontekst oraz zwiazek
stacji z przestrzenia miejska przyblizaja nam tez archiwalne
mapy topograficzne i plany miasta. O sprawach biezacych
i zyciu codziennym kolei informowala mniej lub bardziej
szczegdlowo prasa krakowska, gtéwnie codzienna.

Formowanie si¢ krakowskiego wezta
kolejowego

Pierwsze pomysly wlaczenia Krakowa do powstajacej sieci
kolei z lat dwudziestych i trzydziestych XIX wieku mialy na
celu integracje komunikacyjna, militarng i gospodarcza cen-
trum monarchii austriackiej (Wiednia) z Galicja oraz uzy-
skanie potencjalnych korzysci finansowych ze zrealizowanej
inwestycji. W roku 1844 zostal wydany przywilej dla Towa-
rzystwa Kolei Krakowsko-Gérnoslaskiej i ustalono przebieg
linii do Mystowic, gdzie zaplanowano polaczenie z koleja
z Wroclawia, budowana przez Towarzystwo Kolei G6rnosla-
skiej (Oberschlesische Eisenbahn Gesselschaft, OSE)'. Loka-
lizacje stacji ostatecznie ustalono w bezposredniej bliskosci
$redniowiecznego centrum, 800 m od Rynku Gléwnego,
miedzy dzielnicami Kleparz i Wesola. Wtedy nie zdawano
sobie sprawy, ze szybki rozwéj techniki i wzrost liczby zadai
stacji przyczyni si¢ do jej rozrostu terytorialnego. Ten za$



Pierwsza stacja kolejowa w Krakowie na planie z 1848 r. Zwraca

uwage szczegdlowo naniesiona zabudowa, obrotnica do zawracania
parowozéw przed ul. Lubicz oraz planowany dalszy przebieg kolei
praez tereny Wesolej. Na plan nie wrysowano obicktow poza dweze-
snymi granicami miasta. Fragment planu Krakowa z 1848 r.; reprod.
za: Atlas historyczny miast polskich. Red. R. Czaja. T. 5. Malo-
polska. Red. Z. Noga. Z. 1. Krakow. Red. Z. Noga. Krakéw 2007,
plan 1.1a

z czasem stanie w kolizji z rozwojem przestrzennym mia-
sta. W momencie rozpoczecia budowy kolei (1844) Kra-
kéw liczyt 7,8 km kw. powierzchni i miat ponad 42 tysiace
mieszkacédw'®. W nastepnych dziesiecioleciach liczba miesz-
karicéw wzrastala (np. w 1880 roku Krakéw miat juz 66 ty-
sigcy mieszkaicow, a w 1900 roku ponad 91 tysiecy), cho¢
rozwdj terytorialny, decyzjami dowddzewa twierdzy Krakéw,
wstrzymywano do korica pierwszej dekady XX wieku'.
Pierwsza linia kolejowa biegla z Krakowa przez tereny Kro-
wodrzy, Lobzowa i Bronowic w kierunku zachodnim, wyko-
rzystujac konfiguracje terenowa Rowu Krzeszowickiego, do
Trzebini i dalej do Mystowic na pruskim Gérnym Slasku.
Od momentu uruchomienia w 1847 roku administratorem
obiektu oraz linii bylo Towarzystwo KOE. Od 1850 roku
kolej przeszta na wlasno$¢ panistwa, dazacego do budowy linii
z Krakowa na wschéd. Ta zostala zrealizowana w latach 1853—
1856, poczatkowo do Debicy. W 1861 roku doprowadzono
ja do Lwowa — tak uksztaltowana zostala, czytelna do dzis,
galicyjska réwnoleznikowa o§ transportowa. W 1858 roku
panistwo przekazalo obie linie dwém spétkom prywatnym:
Towarzystwu Kolei Péinocnej (k.4. priv. Kaiser Ferdinands-
-Nordbahn, KENB) lini¢ do Mystowic i Wiednia, a Towarzy-

stwu Kolei Karola Ludwika (Carl Ludwigs Bahn, CLB) linie
do Lwowa i dalej do granicy z Rosja w Podwoloczyskach®.
Punkt styczny wplywdéw obu przedsigbiorstw stanowila
stacja krakowska, gdzie istnialy oddzielne obiekty zaplecza
technicznego obu towarzystw (sam budynek dworca nalezat
do KFNB). Po roku 1850 stacja zostata wkomponowana
w obiekty obronne twierdzy Krakéw, z kedra egzystowata
w swoistej symbiozie. Jej obszaru do lat siedemdziesiatych
tego stulecia bronit bastion IV (Rakowicki) wewnetrznego
pasa fortyfikacji. W nastepnych latach w jego miejscu powstat
zespdt aprowizacyjny twierdzy'®. Wzrost $wiadomosci wladz
centralnych w zakresie roli kolei dla integracji i obronnosci
kraju na przetomie lat szes¢dziesigtych i siedemdziesigtych
XIX wieku spowodowal wznowienie inwestycji paristwa na
tym polu oraz dazenie do wykupu waznych strategicznie linii.
W roku 1884 w poblize Krakowa (z Suchej i O$wigcimia
przez Skawine i Swoszowice do Podgdrza) doprowadzono
odnoge Kolei Transwersalnej (Galizische Tranversalbahn,
GT), budujac weztows stacje Podgérze na styku z linia CLB
— obecnie Krakéw Plaszéw'’. W 1888 roku Towarzystwo
KFNB zbudowalo lini¢ tzw. kolei cyrkumwalacyjnej, acza-
cej stacje krakowska z odnoga GT w nowo wybudowanej
stacji Podgdrze Bonarka. Linia ta biegla wzdhuz pasa umoc-
niedt wewnetrznych twierdzy. Zlikwidowano ja po ich znie-
sieniu w 1910 roku'®. W roku 1892 upanstwowiono Kolej
Karola Ludwika, a 14 lat pézniej Kolej Cesarza Ferdynanda.
Odtad stacja krakowska nalezata do ck Kolei Paristwowych
(kaiserliche und kénigliche Staatsbahnen, kkStb) i podlegala
utworzonej jeszcze w 1884 roku dyrekeji krakowskiej tychze
kolei. Jedynie uruchomiona w 1899 roku, biegnaca przez
Grzegbrzki, Dabie, Czyzyny, kolej lokalna do Kocmyrzowa
z odnoga do Mogily zachowata do poczatku Drugiej Rze-
czypospolitej odrebno$¢ prawna'®. Przejmowanie przez par-
stwo linii i stacji w wezle krakowskim pozwolilo na realizacje
planéw modernizacyjnych. Budowe nowego dworca (naj-
pierw towarowego, potem osobowego) jako konieczng dla
Krakowa komisja kolei kkStb uznala jesienia 1908 roku®.
Dazenia te zbiegly sie w czasie z rozstrzygnieciem konkursu
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15 Atlas historyczny miast polskich (dalej cyt. Atlas historyczny). Red.
R. Czaja. T. 5. Matopolska. Red. Z. Noga. Z. 1. Krakéw. Red.
Z. Noga. Krakéw 2007, plan 1.23. Plan von Krakau mit Podgorze
und der néiichsten Umgebung, Olmiitz 1847; Bieniarzéwna J., Ma-
tecki M.J.: Dzieje Krakowa. T. 3. Krakéw w latach 1796-1918. Red.
J. Bieniarzéwna, J.M. Malecki, J. Mitkowski. Krakéw 1979, s. 46.
4 Bieniarzéwna J., Malecki M.].: Dzigje Krakowa. T" 3...,s. 315.
5 Komorowski W., Grochowska E.: ,Stacja Krakéw
Gléwny...”, s. 79-80; Dzicje kolei w Polsce. Red. D. Keller. Rybnik
2012, s. 426.

16} ukasik H., Turowicz A.: Twierdza Krakéw znana i nieznana.
Przewodnik turystyczny. Cz. 3. Zelazny pierscieri. Miedzyzdroje—Kra-
kéw 2002, s. 60.

7 Plaszéw 1912-2012. W stulecie przylaczenia do Krakowa. Red.
M. Tutak. Krakéw 2012, s. 59-126.

18 Skucha P: Kolej cyrkumwallacyjna, czyli pociggiem wzdtuz Alei
Trzech Wieszczow. ,Krakéw” 2010, nr 12, s. 74-75.

Y Garbacik R.: Historia kolei Krakéw — Kocmyrzéw. Krakéw 1997.
20 Wiener Zeitung” 1908, Nr. 227, 2 Oktober, S. 13.
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na zagospodarowanie przestrzenne tzw. wielkiego Krakowa
z 1910 roku, gdzie potozono zdecydowany nacisk na po-
wigkszenie oraz unowoczesnienie infrastruktury kolejowe;.
Przewidziano nawet realizacje catkiem nowego dworca oraz
ukfadu torowego — na przeszkodzie temu stanal wybuch
I wojny $wiatowej, a nastepnie pilniejsze potrzeby inwe-
stycyjno-kolejowe odrodzonej Drugiej Rzeczypospolitej.
Z tych ambitnych planéw do wybuchu wojny zdofano jedy-
nie zrealizowaé nowoczesny dworzec towarowy w dzielnicy
Krowodrza w latach 1911-1914?".

W kwietniu 1919 roku linie bylego zaboru austriackiego
przejeto Ministerstwo Kolei Zelaznych Rzeczypospolitej
Polskiej. Od 1926 roku staly si¢ czedcig nowo utworzonego
przedsiebiorstwa Polskie Koleje Pafstwowe. 25 listopada
1934 roku uruchomiono lini¢ z Krakowa Gléwnego do Tu-
nelu, znaczaco skracajaca potaczenie Krakowa z Warszawa?.
W okresie okupacji niemieckiej stacja krakowska wraz z ca-
todcig szlakéw kolejowych Generalnego Gubernatorstwa
podlegata utworzonej 9 listopada 1939 roku w Krakowie
Generalnej Dyrekcji Kolei Wschodnich (Generaldirektion
der Ostbahn, Gedob) podleglej Ministerstwu Transportu
Rzeszy. W latach 1939-1945 zrealizowano szereg inwesty-
¢ji majacych na celu przystosowanie wezla krakowskiego do
zwickszonych zadan transportowych czaséw wojny (tzw.
plany Orto i Ostbau)®. Planowana dyslokacja stacji wraz
z osig kolejowa o okoto 800 m na wschéd, w miejsce ba-
stionu V (Lubicz) wewngtrznego pasa umocnied twierdzy
Krakéw, nie doszta do skutku — istniejacy zespdt poddano
pewnym modernizacjom. W latach 1942-1944 zbudowano
linie obwodowa: Lobzéw — Olsza — Dabie — Plaszéw, oraz
znaczaco rozbudowano stacje Prokocim Rozrzadowy. Lata
1945-1947 to czas zaleznodci linii w weZle krakowskim od
potrzeb komunikacyjnych Armii Czerwonej, do listopada
1947 roku linia Katowice — Krakéw — Przemysl byla prze-
kuta na szeroki rozstaw szyn. Od 1945 roku stacja ponow-
nie administrowata reaktywowana Dyrekcja Okregowych
Kolei Parstwowych w Krakowie. Od reformy administra-
cyjnej PKP w 2001 roku teren stacji podzielony jest pomie-
dzy kilka spétek nalezacych do obecnej Grupy PKP.

Duze inwestycje czaséw PRL zwiazane gléwnie z ru-
chem towarowym omijaly centrum miasta, np. linia MydI-
niki — Batowice — Nowa Huta — Podleze z lat 1949-1953.

W 1959 roku do Krakowa Gléwnego od strony Katowic
dotarta, traktowana w sposéb propagandowy, elektryfika-
gja kolei, kontynuowana w nastgpnych kilkunastu latach
na pozostalych liniach wezta®. Rzeczywiscie, elektryfika-
cja kolei pozwalala na znaczne skrécenie czasu przejazdéw,
np. w latach szes¢dziesigtych XX wieku pociag pospieszny
z Krakowa do Katowic jechal okolo godziny i dziesieciu
minut. W roku 1958 w perspektywicznym planie rozwoju
Krakowa po raz pierwszy pojawila si¢ koncepcja stworzenia
na bazie stacji Krakéw Gléwny centrum komunikacyjnego
wraz zespofem zabudowy towarzyszacej®. Pézniejszy kon-
kurs Towarzystwa Urbanistéw Polskich z 1966 roku zalozyt
niemal zupelng likwidacje stacji w obecnym ksztalcie i po-
wstanie nowych obiektéw, w tym zintegrowanych weztéw
przesiadkowych?. Plan ten, w 1974 roku z pewnymi zmia-
nami zatwierdzony i z 30-letnim opéznieniem czedciowo
zrealizowany, spowodowal trwale i negatywne zmiany w hi-
storycznej tkance stacji. Cho¢ z drugiej strony moderniza-
¢ja proponowala stworzenie sieci Szybkiej Kolei Regionalnej
(Szybkiej Kolei Miejskiej) czy linii tramwaju podziemnego.
Z tego zrealizowano jedynie tras¢ tramwajowa w okrojonej
wersji, ukoniczong dopiero w 2008 roku. Do sygnalizowanej
wowezas budowy metra dotad nie doszlo. Finalnie powstata
niezbyt harmonijna kompozycja, w ktérej w potudniowej
czeei, na okolo jednej czwartej obszaru stacji, zachowala sie
zabudowa zabytkowa. Nalezy doda¢, ze istnieje prawdopo-
dobieristwo, ze w najblizszym czasie moga nastapi¢ kolejne
negatywne zmiany w obrebie historycznego zespolu stacji®’.

Polozenie stacji we wspdlczesnym
krajobrazie Krakowa

Krakéw Gléwny Osobowy jest stacja wezlowa trzykie-
runkowa, gdzie zbiegajg si¢ linie nr 8 (Warszawa Zachod-
nia — Krakéw Gléwny), 91 (Krakéw Gléwny — Medyka)
i 133 (Dabrowa Goérnicza Zabkowice — Krakéw Gléwny)
oraz tory taczace z dworcem towarowym (obecnie stacja
postojowa Krakéw Gléwny Zachodni) o numerach 948
i 949%. Lezy ona w pétnocno-wschodniej czeéei I dzielnicy
Krakowa, w ciagu biegnacej potudnikowo kolejowej osi
Krakowa. Centralng jej czgé¢ stanowi ukoriczony w 1996

2 Lulewicz D.: Z dziejow kolei w Krakowie. Dworzec towarowy
i stacja Krakdw Glowny Zachiod (1887-2010). ,Krzysztofory. Zeszyty
Naukowe Muzeum Historycznego Miasta Krakowa” 2011, z. 29,
s. 281-304.

22 Skucha P: Linia Krakéw — Tunel, czyli podroz kolejq do lar 30-
tych. ,Krakéw” 2012, nr 3.

» Lulewicz D.: Z dziejow kolei w Krakowie. Przebudowa i mo-
dernizacja w latach 1939-1945. ,Krzysztofory. Zeszyty Naukowe
Muzeum Historycznego Miasta Krakowa” 2010, z. 27, s. 105-128.
24 W 1959 r. znacznie sprawniejsza od parowej kolej elekeryczna
w Polsce docierata do o$rodkéw satelitarnych wezta warszawskiego,
Lodzi, Gérnego Slaska i Krakowa. Na pozostalych liniach wciaz nie-
podzielnie krélowaly parowozy lub nowoczesniejsze od nich, lecz
niewystarczajace liczebnie wagony motorowe. Por. Frontczak E,

Kuczborski S., Kuligowski K. et al.: 50 lat elektryfikacji PKP.

Warszawa 1989, s. 131-132.

» Seibert Kz Plan...,s. 27.

26 Architektura” 1966, nr 11 (numer w catoéci poswiecony konkur-
sowi na zagospodarowanie tej czesci Srédmiescia Krakowa).

¥ Warszawski M.: Prezydent zastanawia si¢ czy warto budowac par-
king przy dworcu PKP [online]. ,Dziennik Polski” 2013, z 12 czerwca
[dostep: 30 czerwca 2013 r.]. Dostgpny w internecie: htep://www.
dziennikpolski24.pl/pl/region/miasto-krakow/1277347-prezydent-
zastanawia-sie-czy-warto-budowac-parking-przy-dworcu-pkp.html.
28 Numeracja linii kolejowych przyjeta wedlug obowiazujacej w PKP
instrukcji Id-12 (D-29) Wykaz linii, por. PKP Polskie Linie Kolejowe
SA Wykaz linii Id-12 (D-29). Tekst ujednolicony i zaktualizowany
[online]. [dostep: 27 lipca 2014 r.]. Dostgpny w internecie: heep://
www.plk-sa.pl/files/public/user_upload/pdf/Akty_prawne_i_prze-
pisy/Instrukcje/ Wydruk/Wykaz_linii_Id-12.pdf.



Koncepcja rozbudowy stacji, schematycznie naniesiona na plan miasta

z 1916 r. Zwraca wwagg lokalizacja nowego budynku dworca wraz
z torowiskiem. Fragment planu Krakowa z 1916 r.; reprod. za: Atlas
historyczny miast polskich. Red. R. Czaja. T. 5. Malopolska. Red.
Z. Noga. Z. 1. Krakéw. Red. Z. Noga. Krakéw 2007, plan 1.30

roku dwukierunkowy uktad torowo-peronowy o dlugosci
kilometra, szeroko$ci ponad 150 m i planie zblizonym do
wrzecionowatego. Zaopatrzony jest w dwie glowice rozjaz-
dowe, wyposazone w sygnalizacj¢ $wietlna, i elektryczne
przekaznikowe urzadzenia zabezpieczenia ruchu, skupione
w jednym okregu nastawczym, sterowanym z nastawni
dysponujacej Krakéw Gléwny (KG). Elementy obstugi
podréznych skiadaja sie z pieciu peronéw wysokich typu
wyspowego (dwukrawedziowego) o dtugosci ponad 300 m
kazdy. Cze$ciowo nakrywa je hala stanowiaca jednoczesnie
plyte parkingu. Pod peronami znajduja si¢: powstaly po
czedci w latach trzydziestych, a po czeéci sze$édziesigtych
XX wieku tunel pieszy, tunel drogowy (otwarty w 2007
roku), tunel tramwajowy (otwarty w 2008 roku) oraz
dwupoziomowy hol podziemny nowego dworca, oddany
do uzytku 14 lutego 2014 roku®. Calo$¢ znajduje si¢ na
pétnoc od historycznego budynku dworca, w miejscu pe-
ronéw z czaséw miedzywojnia oraz cze$ciowo na miejscu
nieistniejacej lokomotywowni.

Ustalona w XIX wieku lokalizacja stacji sprawila, ze
znajduje si¢ ona obecnie w strefie przylegajacej do $cistej
historycznej zabudowy srédmiejskiej. Obszar stacji od potu-
dnia zasadniczo ogranicza ulica Lubicz, chociaz tor odstaw-
czy dla elektrowozéw (tzw. zeberko) i granica przetaczania
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Stacja Krakéw Glowny w trakcie przebudowy w drugiej potowie
lat 70. XX w. obejmujqcej wowczas wschodniq czesé zespotu, 4. te-
reny bylej lokomotywowni. Fragment mapy topograficznej z 1979 r.;
w zbiorach Wojewddzkiego Osrodka Dokumentacji Geodezyjnej
i Kartograficznej w Krakowie

sktadéw siegaja 250 m dalej na potudnie. Od zachodu bu-
dynek dworca otwarty jest na przeorganizowany w 2006
roku dawny plac Kolejowy (obecnie im. Jana Nowaka-Je-
zioraniskiego). Od zachodu ukfad torowo-peronowy sasia-
duje z centrum handlowym, oddzielajacym go wyraznie od
osi komunikacyjnej ulicy Pawiej i historycznej zabudowy
Kleparza. Wspomniane obiekty handlowe i towarzyszaca im
nowa zabudowa mieszkalna w rejonie ulic Pawiej, Ogrodo-
wej 1 Warszawskiej zajmuja czgdciowo teren po magazynach
kolejowych i towarzyszacym im bocznicach. Od péinocy
teren stacji ogranicza uksztaltowany u schytku lat siedem-
dziesiatych XX wieku poczatek ulicy 29 Listopada wraz
z wiaduktem. Za nim nastgpuje rozwidlenie toréw linii 8
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2 Pierwszy, podziemny hol kasowy oddano do uzytku w 1997 r.
W obecnej formie funkcjonuje on jako nowy Dworzec Gléwny
— po kompleksowej przebudowie i zespoleniu z infrastruktura
komunikacji miejskiej. Por. Lazarczyk G.: Dworzec w Krako-
wie otwarty. Takze dla pasazerdw [online]. ,Gazeta w Krakowie”
[dodatek ,Gazety Wyborczej”] 2014, z 14 lutego [dostep: 19 lutego
2014 r.]. Dostgpny w internecie: http://krakow.gazeta.pl/krako-
w/1,44425,15459461,Dworzec_w_Krakowie_otwarty__Takze_dla_
pasazerow___ZDJECIA_.html.
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Panorama stacji krakowskiej w 1919 r. Widoczne obiekty

wzniesione w latach 30. XX w.: hala peronowa, zespdt blizniaczych hal prostokatnych

z wiezq wodng i obrotmicq oraz uklad torowy; autor fotografii nieznany; w zbiorach MHK, nr inw. MHK-Fs285/IX

i 133. Torom tej ostatniej towarzysza tacznice do Dworca
Towarowego. Od péinocnego wschodu do terenu stacji
przylega ulica Wita Stwosza, przeprowadzona cze$ciowo po
dawnym terenie lokomotywowni. Za nig znajduja sie relikty
zespolu zaopatrzeniowego twierdzy Krakéw®. Od wschodu
i potudniowego wschodu granice zespolu stacji stanowi
ulica Bosacka, ktérej pierzeje zachodnia tworza zabytkowe
domy kolejarskie oraz Regionalny Dworzec Autobusowy,
otwarty w 2005 roku w miejscu parkingu z lat szes¢dzie-
sigtych XX wieku. Za ulica Bosacka rozciaga sie historyczna
zabudowa dzielnic Warszawskie i Wesola, wéréd kedrej wy-
rézniaja si¢ dawny browar Gotzéw oraz zielona enklawa
Ogrodu Strzeleckiego z budynkiem Celestatu.

Ewolucja przestrzenno-architektoniczna
zespotu stacji od powstania do lat

sze$¢dziesigtych XX wieku

Zalozeniem tej czgéci artykulu jest prezentacja ,stra-
tygrafii” przemian funkcjonalno-przestrzennych zespolu
stacji Krakéw Gléwny, bez ograniczania si¢ do budynku

dworca. Wigkszo$¢ obiektéw zespotu u swego powstania
otrzymala niepowtarzalne formy architektoniczne i sty-
listyczne, majace wywolaé pozytywne estetycznie odczu-
cia zaréwno u podréznych, jak i u osdb, dla kedrych byly
miejscem pracy. W budownictwie i inzynierii kolejowej
(na ziemiach polskich i nie tylko) przez cale dziesigciole-
cia starano si¢ nadawaé nawet prostym budowlom formy
wyrazajace tendencje do poszukiwania pickna. Wyszukane
formy architektoniczne mialy takze podkresla¢ prestiz kolei
jako nowoczesnego $rodka transportu i waznego skfadnika
pejzazu miast i osiedli XIX i XX wieku?. Podstawg do
rozwazai na temat ewolucji zespotu stacji krakowskiej
jest poréwnanie obecnej i historycznej topografii zespotu
wedlug planu sytuacyjnego sporzadzonego przez Wydziat
Geodezyjny krakowskiej Dyrekcji Kolei Padstwowych
(DOKP) w 1948 roku®’. Uzupelnienie jego stanowi plan
inwentaryzacyjny z 1969 roku, przygotowany ,,w przeded-
niu” rozbidrek z lat siedemdziesigtych XX stulecia®*. Oba
przedstawiaja stacje w momencie szczytowego rozwoju
przestrzennego, z najwicksza liczbg budowli i urzadzen.
Wykorzystujac te plany, dla orientacji w teksécie zespot
stacji podzielono umownie na cztery scharakteryzowane
kolejno strefy.

3 W najlepiej utrzymanym budynku koszarowym zespolu od
1992 r. ma siedzibg Muzeum Armii Krajowej.

3 Enzyklopiidie des Eisenbahnwesens: Kiinstlichere Gestaltung der
Eisenbahn. Bd. 7. Auflage 2. Berlin—Wien 1915, S. 13-16.

32 Stacja Krakéw Osobowa, plan sytuacyjny, skala 1:1000, DOKP

w Krakowie, 4 lutego 1948, nr Ps.-100” (aktualizowany w 1961 r.
i pézniej), w zbiorach autora, zob. il. na wklejce [s. 1].

3 Inwentaryzacja obiektéw na stacji Krakéw Gléwny Osobowy,
skala 1: 1000, DOKP w Krakowie, nr zlec. 67112/812/69”, w zbio-
rach autora.



Pierwszy, czotowy dworzec krakowski, wybudowany w stylu arkadowym. Zwraca wwage monumentalna fasada potudniowa; reprod za: Komorow-
ski W, Grochowska E.: ,,Stacja Krakéw Glowny Osobowy. Studium historyczno-konserwatorskie”. Krakdw 1992, il. 69, mps w archiwum MWKZ

Budynek dworca, perony pasazerskie, magazyn
celny i poczta

Zabudowa i uklad torowy pierwszej stacji krakowskiej
z lat 1844-1860 dzi$ praktycznie nie istnieja, przeksztalcane
badz usuwane podczas kolejnych przebudéw. Wiekszogé
obiektéw tej fazy zlikwidowano w latach 1935-1936%.
Ostatnie relikty — wieze wodna zespotu hal prostokatnych,
byle warsztaty naprawcze oraz magazyn celny z poczta —
rozbierano odpowiednio w latach 1962, 1984 i 2004. Do
dzi§ zachowaly si¢ jedynie mury pierwszego dworca, ukryte
w przeksztalconej strukturze obecnego budynku®.

Pierwszy budynek dworca w momencie budowy byt naj-
wickszym budynkiem publicznym éwczesnego Krakowa:
»Bedzie to gmach olbrzymi i wspanialy w porédwnaniu
z budowlami krakowskimi”. Zaplanowano go jako obiekt
czotowy z gléwnym wejsciem dla podréznych od strony za-
chodniej — tak jest do dzi$. Fasade zachodnig tworzyly trzy,
symetrycznie rozmieszczone, dwukondygnacyjne budynki,
zespolone z cofnieta czescig parterowa. Elewacje ozywialy
potkoliscie zamkniete otwory okienne z opaskami oraz
gzymsami. Ozdobny gzyms gdrny wiericzyly akroteriony,
rekompensujace brak widocznych (nisko pochylonych) po-
faci dachowych. Od strony ulicy Lubicz (potudniowej) znaj-
dowala si¢ imponujaca, symetrycznie uksztattowana fasada,

flankowana czterema wiezyczkami. Umieszczono w niej
pie¢ duzych, zamknietych pétkoliscie portali, z ktdrych trzy
$rodkowe rozpieto nad torami zbiegajacymi si¢ na obrotnicy
przed ulica Lubicz — bylo to typowe rozwiazanie dla dwor-
coéw czolowych tego czasu i stuzyto zawracaniu parowozéw.
Nad portalami umieszczono profilowany gzyms oraz fryz
z dziewieciu $lepych arkad. Kompozycja fasady odzwiercie-
dlata w pomniejszonej formie rozpowszechniony w Euro-
pie pierwszej potowy XIX wieku reprezentacyjny charakter
dworca kolejowego, ksztaltowanego jako monumentalna
brama prowadzaca z miasta — w niektérych obiektach ak-
centowano ja parg wysokich wiez*’. Cze$¢ wschodnig dworca
stanowily dwa dwukondygnacyjne budynki mieszkalne. Sro-
dek tworzyla przeszklona hala, nakryta dwuspadowym da-
chem, wspartym na stalowych ksztattownikach. Dwa rzedy
zeliwnych kolumn dzielity wnetrze na wyzsza cze$¢ $rodkowa,
mieszczacy trzy tory, i dwie boczne z jednokrawedziowymi
peronami. Dyspozycja przestrzenna hali byla swoista modyfi-
kacja tréjnawowego uktadu bazylikowego, dopasowanego do
nowej funkcji. Dworzec wraz z halg mial wymiary poziome
75 na 45 m, przy czym szeroko$¢ samej hali wynosita okolo
28 m. Stylistycznie wpisywal si¢ on w modna pod koniec
pierwszej potowy XIX wieku architekture kolejows, taczaca
cechy stylu klasycystycznego i arkadowego®. Po uruchomie-
niu linii Kolei Karola Ludwika, stacja zmienita charakter na
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3 Doskonale pojecie o rozplanowaniu najstarszego zespolu stacji
daje ,Plan przedluzenia linii kolejowej przez Wesoly”, ok. 1855,
w zbiorach MHK, nr inw. MHK-259/VII, zob. il. na wklejce [s. 2].
» Komorowski W., Grochowska E.:
Gléwny...”, plan nr 7. Hipotetyczna inwentaryzacja reliktéw pierw-

»Stacja Krakéw

szego dworca na planie z 1892 roku.

%6 Demel J.: Poczgtki..., s. 22.

% Np. datowane na okolo polowe XIX stulecia dworce w Berli-
nie, Hanowerze, Lipsku, Wroclawiu. Por. Zwierz M., Ilkosz J.:
Wprowadzenie. W: Wroctawskie dworce kolejowe. Red. M. Zwierz.

Wroctaw 2006, s. 7-8.

% Budowniczym pierwszego dworca krakowskiego byl tworca
dworca Kolei Gérnoslaskiej we Wroclawiu, Piotr Rosenbaum. Styl
atkadowy (Rundbogenstil — styl okraglolukowy) — popularny okoto
polowy XIX w. styl stosowany gtéwnie w budownictwie uzytecz-
nosci publicznej, operujacy elementami zapozyczonymi z archi-
tekeury romanskiej i renesansowej, m.in. pétkoliscie zamknigtych
arkad i otworéw okiennych. Por. Koch W.: Style w architekturze.
Arcydzieta budownictwa europejskiego od antyku po czasy wspétezesne.
Przel. W. Baraniewski et al. Warszawa 2011, s. 273, 472.
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Projekt zachodniej fasady dworca z listopada 1892 r. Po tej praebudowie budynek uzyskat wspdlezesny wyglad: reprod za: Komorowski W., Grochow-
ska E.: ,Stacja Krakéw Glowny Osobowy. Studium historyczno-konserwatorskie”. Krakéw 1992, il. 84, mps w archiwum MWKZ

przelotowy®. Okolo potowy XIX stulecia uformowal si¢ tez
pierwszy uklad toréw i zabudowy pomocniczej, wykazujacy
stopniowa tendencje do rozbudowy na dostepnym wolnym
terenie, czyli na péinoc od dworca. Byta to pojedyncza grupa
toréw z dwiema glowicami rozjazdowymi o diugosci zblizo-
nej do obecnej. Dla jej potudniowej czesci charakterystyczne
bylo ulozenie wielu zakonczonych koztami oporowymi toréw
bocznicowych i dojazdowych — po stronie zachodniej do skta-
déw zajmujacych obszar az po linie ulic Pawiej i Zacisze®,
a po stronie wschodniej do lokomotywowni i warsztatéw.
Obieg wagonéw pasazerskich i towarowych w obrebie stacji
zapewnial system rozjazdéw oraz obrotnic (obecnie niesto-
sowanych) krzyzowych, talerzowych, dzigki ktérym elimi-
nowano problem braku miejsca na ulozenie rozjazdéw®'.
Dworzec rozbudowano w latach 1869-1871, wydtuzajac go
w kierunku ulicy Lubicz oraz zmieniajac strukture fasady*.
Uformowano zrab zasadniczy obecnego budynku z czterema
ryzalitami, z kedrych skrajne byly wezsze i nieco cofniete.
Elewacje budynku przeksztalcono w stylu neorenesansowym.
Przeorganizowano réwniez wnetrze, zmieniajac ukfad pocze-
kalni i korytarzy. Zlikwidowano ogréd, gdzie urzadzono plac
zajazdowy z droga dojazdowa do magazynéw — ulica Nowa™.
Kolejng przebudowe dworca zrealizowata Kolej Pétnocna
po roku 1892 wedtug projektu Jézefa de Wassilko. Obiekt
otrzymal obecny ksztalt i zachowang do dzi§ dekoracje ze-
wnetrzna™. Partie frontowa calosci wysunieto o okolo jedna
trzecia, zachowujac podzial na wysunigte w strong placu ryza-
lity oraz partie cofnigte, kedrych dachy podwyzszono o jedna
kondygnacje. Te ostatnie nieco podniesiono, tworzac jeszcze
jedna, nizsza kondygnacje, tzw. mezzanino, widoczne w po-
staci szeregu nieduzych okienek.

Od péinocy przybudowano dwukondygnacyjng czes¢
mieszczacy restauracje — dobudowa ta naruszyla symetryczng
kompozycje budynku. Wnetrze poddano kolejnej moderni-

zacji, budujac dwa obszerne hole dla rozdziatu ruchu pasa-
zeréw przyjezdzajacych od wyjezdzajacych. Elewacje dworca
otrzymaly bogata dekoracje neorenesansows z boniowaniem
(wydatniej zaakcentowanym w czgéci parterowej), pilastrami
i staranng oprawa okien. Horyzontalny uklad budowli
oprécz splaszczonych dachéw oraz dlugiej elewacji fronto-
wej (150 m) podkreslata nieduza wysoko$¢ oraz wydatny
gzyms zwiericzenia wsparty na konsolkach. Dotychczasows
hale peronowa, niewygodna ze wzgledu na gesto rozstawione
kolumny, zastapiono nowa, nieco dtuzsza (100 m), ale o tej
samej rozpietosci co poprzednia (28 m); nadal miescita trzy
tory, z ktdrych ruch pasazerski obstugiwaly tylko dwa skrajne.
Otrzymata ona przeszklong konstrukeje stalowa, zlozong
z nitowanych kratownic parabolicznych, wspartych z jednej
strony na $cianie dworca, a z drugiej na murze z ptkolistymi
prze$witami, biegnacym wzdhuz nowego peronu wyspowego,
powstalego w miejscu czedci zabudowari pierwszego dworca®.
Przy koncach $ciany zbudowano stylowe parterowe pawilony
dyzurnych ruchu. Peron pierwszy znacznie wydtuzono w kie-
runku pétnocnym. Obstugiwal on m.in. sklady do Wied-
nia, a takze ruch na linii cyrkumwalacyjnej®. Innowacja
byta budowa nakrytego zelbetowym stropem tunelu pasazer-
skiego pod torami w hali. Przebudowa 1892 roku to takze
znaczaca inwestycja w uklad torowy — wzrosta liczba toréw
dodatkowych i bocznych, gléwnie w rejonie lokomotywowni
i warsztatéw naprawczych po wschodniej stronie i przy rozbu-
dowanych magazynach w rejonie ulic Pawiej i Warszawskiej —
stan ten utrzymal sie do lat trzydziestych XX wieku®”. W celu
ich obstugi przy koricu peronu drugiego zbudowano pigtrowa
nastawnie na planie prostokata, nakryta dwuspadowym da-
chem. Zbyt mata przepustowo$¢ budynku dworca oraz nowej
hali sprawily, ze po upanstwowieniu KFNB (1906) podjeto
starania o budowe wickszego dworca wraz z peronami w stre-
fie magazynéw towarowych, polozonego o okofo 300 m na

¥ Atlas historyczny, plan 1.1a. Stadt Krakau mit den Vorstidten Kle-
parz, Czarna Wies, Piasek, Stradom, Wesola, Smolensko u. Kazimierz,
1848 (w odbitce z 1856 r.).

9 Komorowski W., Grochowska E.:
Gléwny...”, s. 81. Najwigkszym wieloletnim uzytkownikiem pla-
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céw skladowych po zachodniej stronie stacji byly kopalnie okregu
jaworznickiego (tzw. Zaglebia Krakowskiego).

4 Enzyklopiidie des Eisenbahnwesens: Drehscheiben. Bd. 3. Auflage 2.
Berlin—Wien 1912, S. 428.

2 Komorowski W., Grochowska E.:
Gléwny...”, s. 36-38.
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4 Tbidem, il. 47.

44 Ibidem, s. 40—42.

% Realizacja jednonawowej hali peronowej wigzala si¢ z brakiem
wolnego miejsca i w praktyce nie pozwalala na zwickszenie przepu-
stowosci stacji. Dla poréwnania, w 1904 r. we Lwowie zbudowano
dwie nawy hali o wymiarach 150 na 67 m, a we Wroctawiu w latach
1899-1904 zrealizowano halg czteronawowsg o wymiarach 171 na
84 m.

46 Czas” 1887, nr 297, z 29 grudnia, s. 2.

7 Komorowski W., Grochowska E.:
Gléwny...”, il. 41.
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Krakéw. ~Dworzec Kolsjowy,
Cracovie.~ La‘gare

Harmonijna kompozycja architektoniczna dworca, bylego magazynu
celnego oraz poczty (na dalszym planie). W najdalszej pespektywie wi-
doczne dymy pracujacych parowozéw, 1930, pocztéwka; w zbiorach
MHK, nr. inw. MHK-634/K/VII]

péinoc od obecnego, u wylotu ulic Kurniki i Ogrodowej.
Koncepcje z lat 1908, 1910 oraz 1913 nie wyszly poza faze
wstepna®®. Warunkiem koniecznym do realizacji przed-
siewziecia bylo uwolnienie przestrzeni zajmowanej przez
wspomniane magazyny, co stalo si¢ mozliwe po oddaniu do
uzytku dworca towarowego w 1913 roku. W 1920 roku roz-
budowano ku przodowi parter budynku dworca, powicksza-
jac poczekalnie oraz hole kasowe. Co istotne, opracowujac
ich fasady, utrzymano neorenesansowy wystrdj i artykulacje
dcian, przez co zachowano spéjny wyglad calosci obiekeu®.
Do budowy nowego dworca w migdzywojniu wracano kil-
kakrotnie w zwiazku z postepujacym przeksztalcaniem placu
Kolejowego i przyleglych ulic w bardziej reprezentacyjne. Od
1901 roku na placu miescit si¢ koficowy przystanek tram-
waju elektrycznego waskotorowego™. Do pdznych lat dwu-
dziestych w jego pétnocnej czesci znajdowaly sie liczne sklady,
obstugiwane bocznicami kolejowymi siegajacymi nawet ulicy
Zacisze. Miejsce po nich stopniowo zaczely zajmowac kamie-
nice. Planowany w potowie lat trzydziestych modernistyczny
budynek dworca nie doczekat si¢ przed 1939 rokiem realiza-
¢ji. Podczas wojny budynek dworca nie ulegl przebudowie.
W holu gléwnym w 1942 roku umieszczono propagandowe
wizerunki zabytkéw Krakowa. W czasie wojny plac Kolejowy
ulegt powickszeniu przez likwidacje ogrodu przy patacu Wo-
fodkowiczéw i przeprowadzeniu nowego dojazdu od strony
ulicy Pawie;j.

Otwarcie 25 listopada 1934 roku polaczenia z Warszawa
przez Tunel przesadzito o budowie nowych toréw i pero-
néw’'. W tym celu w roku 1935 dokonano likwidagji naj-
starszej zabudowy w centralnej czesci ukladu torowego: hali
peronowej, lokomotywowni prostokatnych (blizniaczych)
oraz nastawni. Trzy perony pasazerskie wraz z nowoczesnymi
wiatami spawanymi i przejsciem podziemnym powstaly
w 1935 roku™ i zajely teren w osi planowanego dworca. Sto-
sownie do konfiguragji przestrzennej mialy one rézna dtugosé
— najdtuzszy byt pétwyspowy peron pierwszy (z krawedzig
o dtugoéci 670 m), podzielony na dwie czedci (1 i 1A), roz-
dzielone skrzyzowaniem pozwalajacym na niezalezne odpra-
wianie pociagéw z obu czesci. W czasie wojny na peronach
pojawily si¢ niemieckojezyczne informatory i tablice. Uklad
torowy zmodernizowano wéwczas przez zabudowanie elek-
tromechanicznych urzadzen sterowania ruchem. W 1945

Krakow
Dworzec Kolejowy

il & = :
Widok dworca wraz z drugg halg peronowq od strony toréw. Z prawej
strony typowy dla kolei austriackich azurowy semafor ksztattowy. U dotu
prayczdtek wiaduktu nad ul. Lubicz, 1909, pocztéwka; w zbiorach

Marka Cwilkly
| \\\
\\\\‘ N \ \\\

Niemal to samo ujecie 75 lat pozniej — budynek dworca bez hali i przed
rozpoczgciem generalnego remontu. Przy peronie drugim gotowy do od-
Jazdu pociqg osobowy do Przemysla, prowadzony lokomotywq EU 07;
Jfot. Krzysztof Stowikowski, 31 lipca 1984 r.

roku cze$¢ tych urzadzen zdemontowali badZ zniszczyli wy-
cofujacy si¢ Niemey™.

Na péinoc od budynku dworca bardzo krétko (do roku
1855) dzialata pierwsza wagonownia®®. Obok niej juz przed
rokiem 1850 zbudowano murowany, nakryty dwuspado-
wym dachem magazyn i urzad celny. Jego czes¢ potudniowa
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8 Ibidem, s. 91-94; Program i warunki konkursu na plan regulacji
wielkiego Krakowa. ,Architekt” 1910, r. 11, z. 6-8, s. 88, 91-92,
98, 102, 108. Nowa lokalizacja dworca osobowego byta jednym
z podstawowych warunkéw tego konkursu i zostala uwzgledniona
we wszystkich projektach nan zgloszonych.

¥ Komorowski W., Grochowska E.:
Gléwny...”, s. 43.

% Kotodziej J.: Krakowskie tramwaje. Rybnik 2011, s. 20.

5t ,Czas” 1934, nr 325, z 25 listopada, s. 1.

2Wilenko L.: Spawane dachy peronowe na stacji Krakéw-Osobowa.
JInzynier Kolejowy” 1936, nr 3, s. 112-115.

53 Cwikta M.: ,Krakowski wezel”; Scharf H.W.: Eisenbahnen
zwischen Oder Und Weichsel. Die Reichsbahn im Osten bis 1945. Frei-
burg 1981, S. 42, 228.

54 Komorowski W., Grochowska E.:
Gléwny...”, s. 47.

% Atlas historyczny, plan 1.1a.
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Projekt rozbudowy poczty z 1922 r. Zwraca wwage nawiqzanie stylistyczne nowej czesci do reszty budynku; w zbiorach Dominika Lulewicza

podniesiono o jedno pietro w 1861 roku’®. Odtad elewacja
frontowa budynku, po roku 1874 zaopatrzona w stylowa
wiezyczke zegarowa (usunieta w miedzywojniu), stanowita
do 1945 roku charakeerystyczny element panoramy placu
Kolejowego. Elewacje budynku zaopatrzono w wysokie, za-
mbkniete tukiem pétkolistym okna (wystepujace pojedynczo
lub parami) — obiekt zdradzal cechy stylu arkadowego. Sty-
listycznie budynek nawiazywat do zbudowanej okoto 1860
stacji w Biezanowie (obecnie Krakéw Biezanéw)”. Na pot-
nocnym przedluzeniu magazynu celnego powstal magazyn
inspekcyjny (p6zniejszy materiatowy), cze$ciowo rozebrany
w roku 1919 pod planowang budowe dworca. Po odzyska-
niu niepodleglodci magazyn celny zintegrowano funkcjo-
nalnie z pobliska pocztg — odtad wystgpowaty pod wspdlng
nazwa Dworzec Zachodni. W roku 1931 jego czeé¢ pét-
nocng przebudowano na kasy biletowo-bagazowe i poczekal-
ni¢*®. W latach 1889-1893 pomiedzy magazynem celnym
a peronem pasazerskim stanat tréjkondygnacyjny, okazaly
budynek poczty®. Wzniesiono go na planie litery T, ktdrej
poprzeczke stanowily jednopictrowe skrzydla, ustawione
réwnolegle wzgledem toréw. Fasada i wejsciem gléwnym
obiekt zwrécony byl w strone toréw, a tylng strong polaczony
z magazynem celnym. Elewacje opracowano w stylu neorene-
sansowym, z boniowaniem mocniej zaakcentowanym w $cia-
nach parteru, z wydatnymi gzymsami i starannie opracowang
oprawg okien, na parterze i pierwszym pietrze zamknietych
potkoliscie, a na drugim pigtrze o wykroju prostokatnym. Bu-
dynek sprawial wrazenie wyzszego dzigki stromym pofaciom

dachu. Jednak jego cofniecie za magazyn celny i dworzec unie-
mozliwialy pelng ekspozycje widokowa od strony placu. Od
strony pétnocnej dobudowano osobny peron, tzw. pocztowy,
z drewnianym zadaszeniem oraz uklad bocznic fadunkowych.
W roku 1923 powigkszono poczte, dobudowujac od strony
péinocnej dwukondygnacyjna cze$¢ mieszczaca magazyny
oraz sortownie paczek®. Podobnie jak w przypadku dworca,
dobudowe zrealizowano z dbalo$cia o nawiazanie do XIX-
-wiecznej stylistyki: powtdrzono artykulacje $cian oraz detal.
Zarbwno poczta, jak i dawny magazyn celny zostaly spalone
w 1945 roku. W 1947 roku odbudowano je w gruntownie

265

56 Komorowski W., Grochowska E.:
Gléwny...”, s. 45-47.

7 Komorowski W.: ,Stacje kolejowe: Krakéw Plaszéw, Krakow
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Prokocim, Krakéw Biezanéw. Studium historyczno-konserwator-
skie”. Krakéw 2000, s. 7, mps w archiwum MWKZ.

58 Przebudowa budynku gléwnego na dworcu zachodnim w Kra-
kowie, skala 1:100, DOKP w Krakowie, Wydzial Drogowy, 1930”
w zbiorach autora.

» Komorowski W., Grochowska E.. ,Stacja Krakéw
Glowny...”, s. 47—49; Postgebinde auf dem Bahnhofe in Krakau, k.k.
priv. Kaiser. Ferd. Nordbahn, Wien, Mirz 1889 [Projekt budowy
urzedu pocztowego], zob. rysunek na s. 264 w tym artykule.

6 Projekt rozszerzenia urzgdu pocztowego na dworcu w Krakowie,
Dyrekcja Kolei Paristwowych w Krakowie, listopad 19227, zob. ry-

sunek u gory strony.
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Jednym z obiektow kolejowych zniszczonych w 1945 r. byla poczta

i byly magazyn celny. Tu przed odbudowq w 1947 1., po ktdrej obickty
zatracily pierwotng elegancig; reprod za: Komorowski W., Grochow-

ska E.: ,Stacja Krakéw Glowny Osobowy. Studium historyczno-kon-
serwatorskie”. Krakéw 1992, il. 116, mps w archiwum MWKZ

Pétnocna elewacja poczty z lat 20. XX w. na rok przed rozbidrkg; fot.
Maciej Czapkiewicz, 24 kwietnia 2003 7.

zmienionej postaci, integrujac w jedna calo$¢ i reorganizujac
wnetrza®. Zniesiono trzecig kondygnacje oraz usunieto de-
koracje $cian. Magazyn celny otrzymal nowa, cofnieta fasade.
Calo$¢ nakryto plaskim dachem ze $wietlikiem. Odbudowa
pozbawila obiekty dawnego wygladu. Jednak przyjrzawszy sie
blizej, mozna bylto dostrzec pozostatosci wystroju — boniowa-
nia, oprawy okien i portali. Pewne cechy stylowe zachowat tez
byly budynek Dworca Zachodniego (m.in. artykulacja $cian
i wykréj okien), adaptowany w 1960 roku na toalety®.

Strefa dawnych magazynéw towarowych
i obiektéw towarzyszacych na wysokosci ulic
Ogrodowej, Pawiej i Warszawskiej

Na péinoc od magazynéw celnego i inspekcyjnego, réw-
nolegle do osi toréw, w roku 1859 wzniesiono dwa muro-

wane, bliZniacze magazyny towarowe (nadawczy i odbiorczy).
Budynki z racji przeznaczenia okre$lone zostaly przez cechy

funkcjonalne, ktére beda pédzniej czytelne w innych reali-
zacjach o charakterze skfadowo-magazynowym. Parterowe,
wydluzone, o duzej kubaturze, zaopatrzone zostaly w dwu-
stronne rampy obstugujace droge dojazdowa i tory do obiegu
wagonéw. Daleko wysuniete dwuspadowe dachy chronily
pracujacych przed opadami atmosferycznymi, a zintegrowa-
nie cz¢dei biurowej z hala ekspedycji ulatwiato nadzér i komu-
nikowanie sie personelu®. Zwrécone frontami ku sobie czesci
biurowe wzniesiono jako dwukondygnacyjne. Podobnie jak
w przypadku magazynu celnego i inspekcyjnego, obiekty
nosily cechy stylistyczne okresu, w jakim powstaly: oprawe
okien i drzwi opracowano w nawiazaniu do stylu arkadowego.
W 1892 roku Kolej Pétnocna przebudowata budynki — scalita
je w jeden, laczac ze soba czeéci administracyjne. Pod koniec
I wojny $wiatowej magazyn rozebrano w zwiazku z planowang
budowa nowego dworca. W roku 1873 na zachéd od wspo-
mnianego budynku (blizej ulicy Pawiej) powstal najwickszy
kubaturowo obiekt zachodniej strony zaplecza stacji — maga-
zyn towaréw przychodzacych (frachtowy) o dlugosci 172 m®.
Podpiwniczony ceglany budynek posadowiono na kamienne;j
podmurdéwee. Z obu stron umieszczono rampy tadunkowe
z bocznicami. Jednoprzestrzenne wngtrze z drewnianym stro-
pem wsparto na zeliwnych kolumnach. Od potudnia przybu-
dowano cze¢é¢ kancelaryjno-biurowa. W dtuzszych elewacjach
obiektu umieszczono pary rozsuwanych drzwi. Po 1913 roku
obiekt przeksztalcono w warsztaty naprawy wagonéw (péz-
niejsza wagonownia Krakéw Gléwny). Po roku 1950 czeé¢
biurowa podniesiono o jedna kondygnacje.

W roku 1892 na pétnoc od opisanego wyzej magazynu,
réwnolegle do ulicy Warszawskiej, wzniesiono magazyn
przesylek ekspresowych. Obiekt wyrézniata konstrukeja
drewniana, szkieletowa, wypelniona cegla. Wzdtuz diuz-
szych bokéw zatozono drewniane rampy z bocznicami.
Na przefomie XIX i XX wieku na styku strefy magazynéw
z teren miejskim powstaly inne obiekty. Na rogu ulic Ogro-
dowej i Pawiej wybudowano stylowy budynek kancelarii
akcyzowej i stoléwki, wzniesiony w wypelnionej cegla kon-
strukeji szkieletowej w roku 1894%. W poblizu wiaduktu
w ulicy Warszawskiej powstalo na przetomie wiekéw biuro
telegraficzne Kolei Pétnocnej, zbudowane w tzw. stylu bur-
gowym, gdzie element dekoracyjny stanowa nietynkowane,
ceglane elewacje, ozywione opaskami wokét okien oraz fry-
zami i gzymsami®®.

Na pétnoc od magazynéw zlokalizowana byta péinocna
glowica rozjazdowa stacji. Za nig znajdowalo si¢ jednopozio-
mowe skrzyzowanie ulicy Warszawskiej z torami i jednocze-
sne przecigcie péinocnego pasa umocnieri twierdzy Krakéw.
Dokonane na poczatku lat siedemdziesigtych XIX wieku
przesuniecie umocnien poza cmentarz Rakowicki (na linie
obecnych ulic Kamiennej i Prandoty) pozwolifo na budowe

o Projekt przebudowy budynku Urzedu Pocztowo-Telekom. »Kra-
kéw 2« przy Placu Kolejowym dla Dyrekeji Okregu Poczt i Telegraféw
w Krakowie, Dyrekeja Okrggu Poczt i Telegraféw w Krakowie, Wy-
dziat Budowlany, Krakéw, lipiec 19477, ANK, sygn. ABM, f. 393A.
¢ Projekt adaptacji czgsci magazynu ekspedycji bagazowej na toalety
dla podréznych, skala 1:50, DOKP w Krakowie, Zarzad Drogowy, nr
D/6b-103/21/60, Krakéw, 13 maja 19607, w zbiorach autora.

& Enzyklopidie des Eisenbahnwesens: Guterschuppen. Bd. 5. Au-
flage 2. Berlin—Wien 1914, S. 435; Komorowski W., Grochow-
ska E.: ,Stacja Krakoéw Gléwny...”, s. 67-68.
64 Komorowski W., Grochowska E.:
Gléwny...”, s. 63-65.

& Ibidem, il. 123.

66 Ibidem, s. 66.
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ituation:

Projekt skanalizowania zespolu magazynowego z 1897 r. W gornej cz¢sci dwezesny magazyn Kolei Pétnocnej, rozebrany pod niedoszly rozbudowg

dworca. Ponizej magazyn ck Kolei Paristwowych (kkStb), tzw. magazyn towaréw prazychodzacych (frachtowy). Z prawej strony droga dojazdowa od

strony magazynu celnego — dawna ul. Nowa. Z lewej strony magazyn przesylek ekspresowych. U dotu przebieg ulic Ogrodowej, Pawiej i Warszawskiej;
reprod za: Komorowski W, Grochowska E.: ,Stacja Krakéw Glowny Osobowy. Studium historyczno-konserwatorskie”. Krakéw 1992, il. 57, mps

Sacrealzstyczny, parterowy budynek akumulawrnz oraz byly magazyn
Sfrachtowy (na drugim planie) w 1992 r. w; reprod za: Komorowski W,
Grochowska E. ,,Stacja Krakéw Glowny Osobowy. Studium bistoryczno-
-konserwatorskie”. Krakéw 1992, il. 22, mps w archivum MWKZ

bezkolizyjnego skrzyzowania ulicy z torami stacji”. W latach
1876-1877 wzniesiono tukowate podjazdy, zakonczone ka-
miennymi, ozdobnymi przyczétkami. Na nich posadowiono
stalowe, nitowane, paraboliczne przesto wiadukeu o dtugosci
30 m i szeroko$ci 8 m®. Wiadukt okazal sie przydatny, zwlasz-
cza ze otwarta w 1888 roku linia cyrkumwalacyjna wraz ze sta-
¢ja manewrowo-postojowa w rejonie obecnej ulicy Skiadowej
przyczynita sie do intensyfikacji ruchu kolejowego. W grud-
niu 1931 roku do glowicy péinocnej stacji wprowadzono tor
nowo budowanej linii do Tunelu®. Nalezy dodaé, 7e krajobraz
strefy magazynéw uzupelnialy inne budowle, m.in. obiekty
wyspecjalizowane w przechowywaniu zywnoéci: magazyn zbo-
zowy ilodownia, a takze domy mieszkalne. W okresie I wojny
$wiatowej miedzy magazynami a dworcem oraz w okolicy

Orygmalme xklepzone piwnice magazynu frachtowego z lat 70.
XIX w., stan z 1992 r.; reprod za: Komorowski W., Grochowska E.:
»Stacja Krakéw Gowny Osobowy. Studium historyczno-konserwator-
skie”. Krakow 1992, il. 24, mps w archiwum MWKZ
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& W momencie likwidacji dziala fortecznego przesto wiaduktu
nie blokowalo widocznosci pola ostrzatu, tzw. réwni ogniowej ba-
stionu IV (Rakowickiego). Por. Lukasik H., Turowicz A.: Twier-
dza Krakow. .., s. 40-42, 60.

8 Uberfabrt fiir die Warschauerstrafie bei Krakau, Maftab 1:100, k.k.
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Wien, Mai 1875, reprod. w: Ko-
morowski W., Grochowska E.: ,Stacja Krakéw Gléwny...”,
il. 139, zob. gérna il. nas. 269 w tym artykule; ,,Czas” 1877, nr 66,
z 22 marca, s. 2.

@ Linja Krakéw — Miechéw — Kozléw. Plan sytuacyjny, odcinek
Krakéw — Sudol, podziatka 1:2000, Biuro Projektéw i Studiéw PKP,
nr 1-V; 19327, PKP SA, Oddzial Gospodarowania Nieruchomo-
$ciami (dalej cyt. PKP SA OGN) w Krakowie, niesygn.
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Datowany na 1893 r. projekt stotéwki dla robotnikéw oraz kancelarii
akcyzowej u zbiegu ulic Ogrodowej i Pawiej; reprod za: Komorowski W,
Grochowska E. ,,Stacja Krakéw Gléwny Osobowy. Studium historyczno-
-konserwatorskie”. Krakéw 1992, il. 123, mps w archiwum MWKZ

ulicy Warszawskiej wybudowano baraki warsztatowe, w tym
z ceramicznych prefabrykatéw systemu Hourdisea”. W rejo-
nie ulic Ogrodowej i Pawiej powstat budynek kotlowni.
Pomiedzy torami postojowymi wagonowni a torami gtéw-
nymi stacji w 1942 roku wzniesiono oryginalna w formie, tréj-
kondygnacyjng nastawnie dysponujaca — Krakau Filia (KF)".
Obiekt w stylu harmonijnej w proporcjach architekeury funk-
cjonalistycznej wyrdzniala nowoczesna bryla z nadwieszonym
ryzalitem nastawnicowni, prostokatnymi, wielokwaterowymi
oknami oraz wyisza, asymetrycznie usytuowang dobudows
z cegly licowej, mieszczaca klatke schodowa, zaopatrzong
w okragle okna. Do bardziej tradycyjnych w formie posterun-
kéw ruchu nalezala nastawnia po pétnocnej stronie wiadukeu
warszawskiego, zbudowana po roku 19417°. Reprezentowata
ona typowa, uproszczong architekture Trzeciej Rzeszy o ce-

Dawne biuro telegraficzne Kolei Pétnocnej przy ul. Warszawskiej, stan
2 1992 r.; reprod za: Komorowski W., Grochowska E.: ,,Stacja Krakéw
Glowny Osobowy. Studium historyczno-konserwatorskie”. Krakéw
1992, il. 28, mps w archiwum MWKZ

chach wywodzacych sie z budownictwa kolejowego pierwszych
dziesiecioleci XX wieku”. Dwukondygnacyjny, prostopadfo-
$cienny budynek z duzymi, ulatwiajacymi widocznosé¢ oknami
nastawnicowni nakryto czterospadowym, famanym do $rodka
dachem z wydatnym okapem przeciwodblaskowym”. Obiektu
nie ukoriczono przed koricem wojny — oddano go do uzytku
po przebudowie urzadzeri zabezpieczenia ruchu w 1970 roku
— jako nastawnie dysponujaca Krakéw Gléwny A (KGA)™.
W latach 1952 1 1953 w obrebie wagonowni wzniesiono, tym
razem w stylu socrealistycznym, budynki spawalni i akumula-
torni — wyrdznialy je wielospadowe strome dachy z wysokimi
kominami, proste opaski wokd}t okien i drzwi i terakotowa
okladzina cokotéw””. W roku 1956 po stronie potudniowej
wiaduktu warszawskiego, po przebudowie urzadzeni sterowa-
nia ruchem, oddano do uzytku niewielka, parterowa nastawnie
wykonawcza KG 1. Obiekt utrzymano réwniez w socrealistycz-
nej konwengiji stylistycznej’®.

70 Bylo to popularne w czasie wojny budownictwo wznoszone na te-
renie krakowskiego (i nie tylko) wezta kolejowego. Por. , Ekspertyza
wiazaréw dachowych barakéw mieszkalnych przy ul. Kamiennej 15
w Krakowie, DOKP w Krakowie, Zarzad Drogowy, nr 35/62,
19627, PKP SA OGN w Krakowie, niesygn., nlb.

7t Krakéw — kodownia OPL. Stara kotlownia przy ul. Pawiej.
Dokumentacja architektoniczno-budowlana, inwentaryzacja, PKP
Biuro Projektéw Kolejowych w Krakowie, nr 81245-1K, 27 grudnia
1981”7, PKP SA OGN w Krakowie, niesygn., nlb.

72 Trzy projekty nastawni: Befehls-Stellwerk KE Hauptbahnhof Kra-
kau. Generaldirektion der Ostbahn, Krakau, den 20 VII 40, Bahnhof
Krakau, Befehlstellwerk KE Blatt 1-3, den 26 Juni 1942, Generaldirek-
tion der Ostbahn (z polskim opisem, niedat.); ,,Projekt nastawni na
dworcu osobowym w Krakowie, DOKP w Krakowie, nr B-bs.27”,
PKP SA OGN w Krakowie, niesygn.

73 Stellwerk Nr 1, Warschauer StrafSe, Generaldirektion der Ostbahn,
Krakau 14 VIII 1941”, dokumentacja budowlana, rachunki i kosz-
torysy, ANK, Teki Architekeury i Urbanistyki (TAU), Budynki Uzy-
tecznosci Publicznej (BUP), sygn. Varia 93, s. 4-33.

7 Balinska G.M., Balinski J.A.,, Balinska D.: Kmgjobraz z ko-
lejq. Drogi zelazne Wielkopolski. Wroctaw 2011, s. 183-184, 200-201.

Omoéwiono tu oraz pokazano (na przykdadach) ewolucje architekto-
niczng budynku nastawni na terenach pruskich (niemieckich).

75 Na terenie obecnego wezta krakowskiego analogiczne obiekty
wzniesiono na dworcu towarowym oraz stacjach Biezanéw i My-
dlniki.

76 ,Regulamin tymczasowy prowadzenia robdt w czasie przelacze-
nia i uruchomienia nowych urzadzen z. r. k. z sygnalizacja $wietlng
w stacji Krakéw Gl Osob. od strony zachodniej. PKP Oddziat Ru-
chowo Handlowy w Krakowie, 2 grudnia 19707, PKP Polskie Linie
Kolejowe SA (dalej cyt. PKP PLK SA), Zaklad Linii Kolejowych
w Krakowie, niesygn., nlb.

77 Projekt budynku spawalni dla rejonu budynkéw w Krakowie,
DOKP w Krakowie, 15 kwietnia 19527; , Projekt budynku fadowni
akumulatoréw przy ul. Pawiej w Krakowie, skala 1:100, DOKP
w Krakowie, Wydzial Drogowy, 10 lipca 1952, nr inw. B.bs.47”.
PKP SA OGN w Krakowie, niesygn., nlb.

78 Protokd! z oddania do eksploatacji urzadzeri bezpieczeristwa
po kapitalnym remoncie w St. Kr. Gléwny, spisany dn. 15 V 5675
»Nastawnia KGB w st. Krakéw G, DOKP w Krakowie, Zarzad
Drogowy, nr inw. B.bs.-124 (niedat.)”, PKP PLK SA, Zaklad Linii
Kolejowych w Krakowie, niesygn., nlb.
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Datowany na 1875 r. projekt wiaduktu w ciggu ul. Warszawskiej; reprod za: Komorowski W., Grochowska E.: ,,Stacja Krakéw Gléwny Osobowy.
Studium historyczno-konserwatorskie”. Krakow 1992, il. 139, mps w archiwum MWKZ
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Projekt nastawni Krakau Filia (KF) z lipca 1940 r.; w zbiorach PKP SA OGN w Krakowie, sygn. B-bs 27

Lokomotywownie i warsztaty po pétnocno-
-wschodniej stronie stacji

Okoto 1855 roku po péinocno-wschodniej stronie
stacji powstaly pierwsze obiekty zwiazane z obrzadzaniem
i naprawa taboru trakcyjnego (parowozéw)”. Na poczatku
stanowil je zespét dwdch prostokatnych, blizniaczych hal,
skomunikowanych torami zbiegajacymi si¢ na obrotnicy®.
Byly to hale przelotowe z obustronnym dojazdem, miesz-
czace wewnatrz po trzy tory. Nakryto je dwuspadowymi,
niskimi dachami. Portale wjazdowe (po trzy na kazda fa-
sade) oraz wysokie, rozdzielone lizenami otwory okienne
otrzymaly oprawe w postaci ukéw poétkolistych, co réw-
niez sytuuje je w grupie budowli wznoszonych w stylu ar-
kadowym z potowy XIX stulecia. Integralng czes¢ pierwszej
lokomotywowni stanowita wieza wodna, bedaca rezerwu-
arem wody parowozowej. Czeé¢ Srodkowa wiezy miata dwie

kondygnacje i nakryta byta dwuspadowym dachem. Naroza
$cian nos$nych posiadaly wzmocnienia przechodzace w gor-
nej kondygnacji w filary dZzwigajace dach oraz umieszczony
na gérnej kondygnacji zbiornik wodny. Dla odjecia cigzaru
$ciany tej kondygnacji posiadaly konstrukeje drewniana, sta-
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7 Zwiazane z utrzymaniem taboru trakcyjnego (lokomotyw) bu-
dynki i urzadzenia stanowily od samego poczatku nieodiaczne
sktadniki krajobrazu kolejowego. Szerzej na temat zadan klasycznej
parowozowni pisze Leon Stankiewicz, zob. Stankiewicz L.: Ko-
lejowe urzqdzenia trakcyjne. Warszawa 1956. Por. tez Enzyklopiidie
des Eisenbahnwesens: Lokomotivschuppen. Bd. 7. Auflage 2. Berlin—
Wien 1915, S. 199-222.

80 Plan przedluzenia linii kolejowej przez Wesola...”, zob. il. na
wklejce [s. 2]. Od 1858 r. hala potudniowa nalezata do kolei CLB,
a p6inocna do KFNB.
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1a sama nastawnia po pracksztatceniach lat powojennych; fot. Krzysz-
tof Stowikowski, 31 lipca 1984 r.

Szybkobiezny wegierski wagon spalinowy ,Arpad” na prébach tech-
nicznych w Krakowie, 1934. W tle prostokqtne hale blizniacze lo-
komotywowni oraz wieza nastawni; autor fotografii nieznany;
w zbiorach Marka Cwikty

nowiaca jednoczesnie izolacje termiczng zbiornika. Do obu
stron wiezy dobudowano dwa, symetrycznie rozmieszczone,
pictrowe aneksy zaplecza technicznego i mieszkalnego. Ele-
wacje wiezy opracowano w sposdb dekoracyjny: portal oraz
okna uzyskaly ozdobny wykréj, a elementy drewniane — de-
koracyjna ciesiotke. Taka forme konstrukeyjng wiezy powta-
rzano wiele razy w budownictwie kolei austriackich®'. Na

8 Engyklopidie des Eisenbahnwesens. Wasserstationen. Bd. 10. Au-
flage 2. Berlin—Wien 1923, S. 288.

8 Fukasik H., Turowicz A.: Twierdza Krakow. .., s. 40-41, 60;
wProjekt fiir die Erweiterung der Geleise Anlagen beim k.k. Verpflegs
Etablissement niichst des Nordbahnhofes in Krakau” (niedat.), Cen-
tralne Archiwum Wojskowe (CAW), sygn. Dok.V.1.371.5.42, pl. 33.
8 Komorowski W., Grochowska E.:
Gléwny...”, s. 86. Szczegdly pierwotnego wygladu tej hali z braku

»Stacja Krakéw

materiatu ikonograficznego sa trudne do odtworzenia.

8 Stankiewicz L.: Kolejowe urzqdzenia..., s. 26-28.

% Byt to standard wprowadzany w kolejnictwie na terenach okupo-
wanych przez Trzecig Rzeszg w celu obslugi diuzszych parowozéw
wojennych serii 52 1 42 (pézniejsze Ty2 i Ty3), por. Enzyklopiidie des
Eisenbahnwesens: Drehscheiben. .., S. 433, 435.

8¢ Remont remizy parowozowej Krakéw Gléwny, Centralne Biuro
Studiéw i Projekeéw Kolejowych, Oddziat w Krakowie, 3 listopada
19557, PKP SA OGN w Krakowie, niesygn., nlb.

Zaniedbana zabudowa bylych warsztatéw Kolei Pétnocnej przed roz-
bidrkg; fot. Krzysztof Stowikowski, 31 lipca 1984 r.

p6tnocny wschdéd od omawianego zespolu okoto 1858 roku
wybudowano obiekty warsztatowe i pomocnicze Kolei Pét-
nocnej, zespolone bocznicami z terenem stacji (kuznie, $lu-
sarnig, stolarni¢, montazownie, magazyn i zasieki weglowe).
Z analizy mocno znieksztalconych, acz zachowanych do po-
fowy lat osiemdziesiatych XX wieku ich pozostalosci mozna
przypuszczal, ze obiekty wzniesiono réwniez z elementami
stylu arkadowego — otwory drzwiowe i okienne zwiericzono
tukami pétkolistymi o identycznym wykroju. Przebudowy
z lat drugiej wojny i okresu PRL doprowadzily do rozbiérki
niektérych budynkéw badz do sukcesywnego usuwania
trudnego w konserwacji ozdobnego detalu.

Kolejne inwestycje w strefie lokomotywowni umozli-
wilo poszerzenie areatu stacji, uwarunkowane przesunieciem
w latach siedemdziesigtych XIX wieku linii fortyfikacji poza
cmentarz Rakowicki. Czeé¢ zniwelowanego bastionu IV za-
jely zbudowane w latach 1884-1887 obiekty wojskowego
zespotu aprowizacyjnego twierdzy Krakéw, polaczonego ukla-
dem toréw dojazdowych z pétnocna glowica stacji®?. W roku
1873 zbudowano 12-stanowiskowg hale wachlarzowa loko-
motywowni z obrotnica i zespotem toréw dojazdowych®. Byt
to obiekt jednoprzestrzenny, w ktérego elewacji frontowej
umieszczono portale wjazdowe, zaopatrzone w pary dwu-
skrzydtowych drzwi. Wewnatrz znajdowaly si¢ stanowiska dla
parowozéw wraz z niezbedna infrastrukturg techniczng. Bu-
dynek nakryto silnie sptaszczonym dachem ze $wietlikiem ka-
lenicowym. W konstrukeji dachu umieszczono tez elementy
parowozowej instalacji oddymiajacej*’. Jej rozbudowa do
21 stanowisk nastapita w roku 1935, po rozbié6rce hal prosto-
katnych. Do potudniowego skrzydla dobudowano tréjkon-
dygnacyjna dyspozytornie. W okresie II wojny swiatowej do
péinocnej $ciany hali dobudowano hale prostokatna dla lo-
komotyw. Tréjstanowiskowy, nietynkowany obiekt o fabrycz-
nej stylistyce nakryto dwuspadowym, splaszczonym dachem
z podluznym $wietlikiem. Elewacj¢ frontowa zaopatrzono
w trzy pary stalowych drzwi, a boczne — w prostokatne, wie-
lokwaterowe okna, osadzone w ramach ze stalowego katow-
nika. W czasie okupacji niemieckiej w miejsce poaustriackiej
obrotnicy o $rednicy 18 m zainstalowano wigksza, o srednicy
23 m®. W 1955 roku dokonano gruntownego remontu hali
wachlarzowej, wymieniajac m.in. drzwi (na stalowe), kladac
nowe tynki, szklac okna i wymieniajac instalacje®.

Na granicy terenu kolejowego z wojskowym i obecna
ulica Bosacka wybudowano w latach siedemdziesiatych
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Plan zespotu lokomotywowni z okresu budowy pierwszej czesci hali wachlarzowej (1873). Z prawej starsze obiekty (warsztaty oraz jedna z hal

prostokgtnych); reprod za: Komorowski W., Grochowska E.: ,Stacja Krakéw Gléwny Osobowy. Studium historyczno-konserwatorskie”. Krakéw

1992,il. 53, mps w archiwum MWKZ

XIX wieku tréjstanowiskows hale rozprzegania wagonéw,
potaczong torami dojazdowymi z péinocna glowica stacji®’.
Elewacje opracowano analogicznie jak w przypadku hal
blizniaczych — zaopatrzono je w bramy i okna o identycz-
nym pélkolistym wykroju oraz zaakcentowano pilastrami
i wydatnym gzymsem. Okolo 1910 roku obiekt wydtuzono
o pie¢ przeset o wyzszych oknach, ale zachowujacych ten
sam wykréj tukéw. Budynek nakryto wtedy drewnianym
stropem, opartym na parabolicznych, podwéjnych wspor-
nikach z uko$nymi rozpérkami. W 1936 roku budowle
przeksztalcono w motowozownig — stacjonowaly tu szyb-
kobiezne wagony motorowe serii SAx (tzw. luxtorpedy)®®.
Zniszczong we wrzesniu 1939 roku hale odbudowano
w uproszczonych formach, m.in. zmieniajac wykrdj portali
na prostokatny. W ciggu drugiej potowy XIX stulecia, od-
powiednio do rosnacej liczby zadan, nastgpowala tez rozbu-
dowa zespolu warsztatéw polozonych na potudnie od hali
wachlarzowej. Na péinoc i potudnie od strefy zabudowy
miescily si¢ ogrodzone zasieki weglowe. W latach 1934—
1935 po rozbudowie peronéw pasazerskich tory dojazdowe
i cze$¢ obiektéw pomocniczych lokomotywowni (w tym
nowe, wicksze zasieki weglowe) zlokalizowano w miejscu
ogrodéw polozonych na tytach doméw przy ulicy Bosackiej.
Podczas okupacji niemieckiej powigkszono magazyny oraz
wzniesiono schronisko dla robotnikéw. Zainstalowano tez
wydajniejsze urzadzenia do naweglania parowozéw — dzwi-
gowe wyciagi klatkowe systemu Teudtloffa oraz urzadzenia
wodne firmy Krausewerk z Nowej Soli (Neusalz/Oder).

Hala wachlarzowa z obrotnicq w 1967 r.; autor forografii nieznany;
w zbiorach Marka Cwikly

Kolejowa kolonia mieszkaniowa przy ulicach
Bosackiej i Lubicz

Czwarta strefa zabudowy znajduje si¢ miedzy torami
a ulica Bosackg i jej potaczeniem z ulica Lubicz. Od péinocy
sasiadowala z terenem lokomotywowni. Do dzi§ wyrdznia jg
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87 Komorowski W., Grochowska E.:
Gléwny...”, il. 33, 41.
8 O tych oraz innych wagonach motorowych eksploatowanych

»Stacja Krakéw

w migdzywojniu na terenie wezta krakowskiego pisza: Kroma R.,
Sosinski J., Zintel K.: Normalnotorowe wagony silnikowe PKP
1919-1939. Poznan 2011.
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Zaniedbana dawna hala rozprz¢gania wagondw, pézniejsza mo-
towozownia w 1987 r. Zwracajq wwage potkoliscie sklepione okna
w elewacji bocznej oraz podtuzny swietlik kalenicowy na dachu. Na
fasadzie resztki napisu ostrzegawczego: ,Przed wjazdem stdj!”; fot.
Pawet Terczynski, 1987

najwigksza liczba zachowanej i uzytkowanej zgodnie z pier-
wotnym przeznaczeniem zabudowy, gléwnie mieszkalnej.
Pierwszym uzytkownikiem terenu byly warsztaty napraw-
cze ck Kolei Panstwowych (kkStb), pézniej Kolei Karola
Ludwika, zniesione po upadstwowieniu przedsi¢biorstwa
w 1892 roku®. Tworzyly je dwa budynki — poludniowy z hala
warsztatowa na 10 stanowisk, oraz pétnocny — hala prosto-
katna na osiem stanowisk. Z analizy najstarszego planu stacji
wynika, ze warsztaty te powstaly okofo 1855 roku, co mia-
foby swoje uzasadnienie w zwiazku z doprowadzeniem linii
z Debicy i wzrostem liczby zadari z zakresu obstugi taborowej.
W roku 1897 zastapiono je nowym obiektem, wzniesionym
na planie prostokata, nakrytym dwuspadowym dachem®.
Jego jednoprzestrzenne wnetrze wsparto na zeliwnych,
ozdobnych kolumnach. Z racji pelnionej funkcji w dhuzszych
bokach zbudowano bramy wjazdowe dla wagonéw, a po
wschodniej stronie przesuwnice. Sciany budynku uzyskaly
staranng dekoracje w postaci gzymséw i pilastréw z glowi-
cami o zgeometryzowanych formach. Prostokatne, duze okna
otrzymaly wielokwaterowe przeszklenie. Miedzywojenna
przebudowa ukfadu torowego pozbawita budynek pierwot-
nej funkgji — przeorganizowano wnetrze, wznoszac $ciany
dzialowe. W zwiazku z wdrozeniem na kolejach austriackich
systemu opalania parowozéw olejem (mazutem) na pétnoc

8 Komorowski W., Grochowska E.:
Gléwny...”, s. 61-62.

9 Ibidem, s. 61-62.

o Wiener Zeitung” 1909, Nr. 89, 20 April, S. 19. Wprowadzenie

oleju opatowego wigzalo si¢ ze znacznym wzrostem cen wegla oraz
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z powaznym problem, jakim bylo zadymianie hal dworcowych przez
opalane weglem parowozy. Por. Enzyklopiidie des Eisenbahnwesens:
Heizdlfeuerung. Bd. 6. Auflage 2. Berlin—Wien 1914, S. 151-156.
92 Komorowski W., Grochowska E.:
Gléwny...”, s. 53-54.

93 Ibidem, s. 49-51.

94 UL Lubicz 10a, 10b, 10c, skala 1:50, DOKP w Krakowie, Od-
dzial Drogowy, 23 marca 1936” (z odrecznymi korektami, kopia
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planu z opisem w jez. niem.), w zbiorach autora.
95 Cwikta M.: Krakowski wezel”.

Elewacja wschodnia dawnych warsztatéw ck Kolei Paristwowych

(kkSth) z 1897 r. W glebi z lewej strony migdzywojenny budynek
drukarni kolejowej. Stan z 1978 r.; autor fotografii nieznany; w zbio-
rach Dominika Lulewicza

od wspomnianych warsztatéw okoto 1910 roku wzniesiono
dwa cylindryczne stalowe zbiorniki na nowy rodzaj paliwa’.

Od lat sze$¢dziesiatych XIX wieku oba towarzystwa
kolejowe (KFNB i CLB) rozpoczely w tym rejonie wzno-
szenie zabudowy mieszkalnej dla urzednikéw. Do 1939
roku powstalo tu 12 zréznicowanych stylistycznie domoéw,
z kedrych zachowalo si¢ osiem. Pierwszy dom mieszkalny
zbudowata Kolej Karola Ludwika na rogu ulic Lubicz i Bo-
sackiej w latach 1861-62 (obecnie ulica Lubicz 14)*. Byl to
obiekt nawigzujacy do architektury klasycznej — wyrdzniaty
go boniowany parter, ozdobne opracowanie okien (opaski
i gzymsy na konsolkach) oraz plastyczny fryz. Bryle o syme-
trycznym ukladzie z wyzsza czedcia Srodkowa nakrywat dach
o wysokich potaciach. W 1920 roku nadbudowano aneksy
boczne, obnizono dachy oraz usunicto dekoracje elewacji.
Najwiekszy i najbardziej monumentalny dom wzniosta
w latach 1872-1873 Kolej Pétnocna przy ulicy Lubicz 10,
w miejscu réwnoleglej do ulicy Lubicz bocznicy obstugujacej
browar Gétza®. Polozony naprzeciw dworca tréjkondygna-
cyjny budynek o wysokich plaszczyznach dachowych stal sie
jego architektonicznym i optycznym dopelnieniem. Zbudo-
wano go na planie zblizonym do litery L w stylu neorene-
sansowym. Obiekt wyrdzniaja boniowane wiezowe ryzality,
ujete parami masywnych pilastrow, partery z rzedami pét-
koliscie zamknietych okien oraz wydatne gzymsy. Od strony
toréw zbudowano ryzality klatek schodowych, zwiericzone
tréjkatnymi szczytami. W roku 1893 wydluzono skrzydto
péinocne, a na przedtuzeniu osi budynku zbudowano parte-
rowy budynek stotéwki o dekoracyjnym rozwiazaniu fasad.
Podczas II wojny $wiatowej w czeéci budynku przy ulicy
Lubicz 10 urzadzono biura i zaplecze socjalne, a w zwiazku
z przebudowa urzadzeri sterowania ruchem poludniowej
glowicy stacji ryzalit od strony toréw przebudowano na
nastawnie. W elewacji przebito pokazne otwory okienne
i zainstalowano daszek przeciwodblaskowy”. W 1945 roku
nastawni¢ po demontazu urzadzen wysadzono w powietrze.
Powojenng rekonstrukeje wykonano z uproszczeniem deko-
racji czesci elewagji. Po gruntownej modernizacji urzadzeni
zabezpieczenia ruchu w obrebie stacji (lata pigédziesiate)
w przebudowanym ryzalicie urzadzono nastawnie dyspo-
nujaca Krakéw Gléwny B (KGB)”.
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Widok podkopn w ciggu ul. Lubicz w kierunku zachodnim na po-
czqthku XX w. Z prawej strony naroznik domu pod obecnym nr. 14,
za ktdrym widoczna jest pusta przestrzen, po 1911 1. zajeta przez
dom pod nr. 12. Na dalszym planie monumentalne elewacje domu
pod nr. 10 z charakterystycznymi wiezowymi ryzalitami. Powojenna
rekonstrukcja elewacji od strony ulicy pozbawita jq wigkszosci deko-
racji. W tle podparte kolumnami przegsto wiaduktu projektu Teodora
Talowskiego. Na wiadukcie manewrujgcy parowdz serii 170 kolei
kkSth (pozniejsza seria PKP Tr 11) z charakterystyczng poziomq rurq
laczqeq zbieralniki pary na kotle, pocztéwka; w zbiorach MHK, nr
inw. MHK-778/K/VIII

W 1873 roku Kolej Pélnocna rozpoczeta takze zabu-
dowe w czgécei pdinocnej strefy, na wysokosci styku ulic
Bosackiej z Lubomirskiego i Topolows. Powstaly tu dwa
identyczne tréjkondygnacyjne domy, ztozone z dwéch bliz-
niaczych segmentéw kazdy (ulica Bosacka 18-20 i 22-24),
zaopatrzonych w pary dwuosiowych ryzalitéw z tréjkatnymi
szczytami. Prostokatne okna ozdobiono opaskami. Parter
zaznaczono boniowaniem ryzalitu oraz zdwojonym gzym-
sem”. Budynki swojg architekturg zapowiadaly pézniejsze
pojawienie si¢ projektéw typowych. W roku 1875 z dala
od pierzei ulicy Lubicz, na osi budynku dworca, kolej CLB
wzniosta dwukondygnacyjny dom nakryty dwuspadowym
dachem (obecnie ulica Lubicz 12A)%. Wyréznialy go nie-
wielki ryzalit od wschodu oraz zamknigte odcinkowo okna
z opaskami na gérnej kondygnacji. Na péinoc od niego
wzniesiono w latach 1897-1898 stacje wodna, zfozona
z dwukondygnacyjnej wiezy oraz rozmieszczonych syme-
trycznie dwukondygnacyjnych skrzydel. Gérna kondygna-
cja wiezy ze wzgleddw na cigzar zbiornikéw na wode zostala
obudowana drewnem, a jedynie filary dzwigajace dach
wykonano z cegly. W 1935 roku w trakcie powigkszania
uktadu torowego — kfadziono tory postojowe oraz objaz-
dowe w kierunku lokomotywowni — w miejscu dotychcza-

Prawie to samo ujecie ponad 100 lar pézniej. Kolejowe domy miesz-

kalne tworzq dzis zwartgq kompozycje pdinocnej pierzei ul. Lubicz; for.
Dominik Lulewicz, 20 sierpnia 2011 7.

sowej wzniesiono nowa, wydajniejsza wieze. Budowla ta,
o formie modernistycznej, ma postaé zwezajacego sie ku
gérze walca z nasadzong cylindryczna kondygnacja z wyku-
szem, mieszczac zbiornik wodny. Wieze nakryto splaszczo-
nym dachem ze $wietlikiem®.

Po upanstwowieniu Kolei Pétnocnej zabudowe mieszkalng
strefy kontynuowano, realizujac obiekty ujednolicone archi-
tektonicznie, wznoszone wedtug projektéw typowych w latach
1910-1911%. Podstawe stanowit tu swoisty modut: tréjkon-
dygnacyjny budynek na planie prostokata, z ryzalitem klatki
schodowej w czesci srodkowej'®. Wznoszono go z cegly na
kamiennej podmuréwee, a wyréznikiem byly nietynkowane
elewacje ze starannie opracowanymi dekoracjami ceglanymi
(pasy okienne, naczélki, fryzy). Na terenie krakowskiej stacji
wzniesiono 12 takich moduléw, na ogdt taczac je w pary'™.
W jednym przypadku zbudowano tréjczton (ulica Bosacka 8,
10, 12), a w innym zbudowano tylko jeden budynek (ulica
Bosacka 4), co bylo uzaleznione od dostgpnego miejsca.
Ciekawa modyfikacja tego projektu jest dom przy ulicy Lu-
bicz 12, gdzie cze$¢ od ulicy uksztattowano indywidualnie:
otynkowano, zaopatrzono w obfe wykusze i nakryto mansar-
dowym dachem z naczétkami'® W latach 1926-1927 z dala
od ulic wzniesiono tréjkondygnacyjny budynek drukarni
kolejowej, nakryty wysokim dachem, ponad ktéry wybija sie
wieza szybu windy'”®. Ma on elewacje niemal pozbawiona
dekoradji, z wyjatkiem strony pétnocnej, gdzie znajduje sie
ozdobny portal. W latach 1930-1931 lini¢ zabudowy ulicy
Bosackiej dopelniono czterokondygnacyjnym okazalym
domem'*. W odniesieniu do wspélczesnego mu budow-
nictwa modernistycznego obiekt swojg dekoracjg zdradzat
zapdznienie stylistyczne. Na potudnie od strefy mieszkalnej
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9% Komorowski W., Grochowska E.:
Gléwny...”, s. 68.
97 Ibidem, s. 55.

% Ibidem, s. 62. Identyczne wieze wzniesiono juz w okresie powo-
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jennym w Nowym Saczu i Tarnowie.

9 Projekty, podzielone na typy (I-IV), byly realizowane na rozbu-
dowywanych w tym czasie stacjach wzdtuz calego przebiegu Kolei
Pélnocnej (od Wiednia do Krakowa).

10 Komorowski W., Grochowska E.
Gléwny...”, s. 51-52, 56, 59-61.
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101 Wiener Zeitung 1909, Nr. 60, 14 Mirz, S. 17.

102 We wrzesniu 1939 r. budynki pod numerami 12, 14 i 16 czg-
$ciowo ucierpialy na skutek bombardowania terenu stacji, co jest do
dzi$ czytelne w postaci peknigé oraz zataman struktury elewacji. Por.
,Orzeczenie w sprawie stanu technicznego budynku PKP w Krako-
wie przy ul. Bosackiej 12. Instytut Techniki Budowlanej, Warszawa
1968”, w zbiorach autora.

15 Komorowski W., Grochowska E.:
Gléwny...”, s. 57-58.

104 Thidem, s. 58—59.

»Stacja Krakéw



274

STATION

SPEZIALPLAN Nt 21

BEDIENSTETEN WOHNGEBALDE
TYFEXL

Dom kolejowy typu IV, rysunck projektowy z 1910 r.; reprod za: Komorowski W., Grochowska E.: ,,Stacja Krakéw Glswny Osobowy. Studium
historyczno-konserwatorskie”. Krakéw 1992, il. 137, mps w archiwum MWKZ

i rejonu dworca w latach 1896-1898 powstal indywidualnie
uksztaltowany wiadukt i podkop w ciagu ulicy Lubicz wedtug
projektu Teodora Talowskiego. Podkop obudowano murami
oporowymi z cioséw piaskowcowych, zwiericzonych shupkami
w formie kandelabréw i wiezyczek oraz kutymi balustradami.
Tréjprzestowy wiaduke, ztozony z nitowanych blachownic
i belek skrzynkowych, réwniez zaopatrzono w ozdobne balu-
strady. Podpieraja go dwa rzedy (po osiem w kazdym) ozdob-
nych kolumn, dzielace chodniki od jezdni'®. Na potudnie
od wiaduktu, na nasypie, jeszcze okoto polowy XIX wieku
wzniesiono parterowe schronisko dla manewrowych, a obok
niego parterowa nastawnie z drewnianym, wielobocznym po-
mieszczeniem nastawnicowni'®. Obiekty te rozebrano praw-
dopodobnie podczas II wojny $wiatowej'”.

Powyisza charakterystyka najwazniejszej stacji Krakowa
nie ujmuje wszystkich jej elementéw. Przez caly czas w réz-
nych miejscach wznoszono sporo obiektéw tymczasowych,
czesto stawianych na miedzytorzach, ulegajacych likwidagji
w trakcie modernizacji torowisk: posterunkéw zwrotniczych
i rewidentéw, schronisk dla robotnikéw, pomniejszych ma-
gazynéw (narzedzi, czedci zamiennych, opatu badz lamp).
Czesto byly to prowizoryczne drewniane budy badz pudta
wycofanych z uzytku wagonéw, co dodawato krajobrazowi

105 Wiadukt stalowy, nr inw. 4/031-00483/223”, dokumentacja,
PKP PLK SA, Zaktad Linii Kolejowych w Krakowie, niesygn., nlb.
196 Obiekt ten posiadat swoja odmiang pigtrowa, murowana, np. na-
stawnie budowane w latach 1883-1884 na trasie Galicyjskiej Kolei
Transwersalne;j.

107 Na planie z 1948 r. zaznaczono jedynie fundament po rozebra-
nym schronisku manewrowych.

108 Dziennik Polski” 1954, nr 218, z 12 wrzeénia, s. 3.

199 1956-1976. XX lat biura Inwestycji PDOKP. Krakéw 1976, s. 39;
Cwikta M.: Krakowski wezel”.

10 Projekt techniczno-roboczy konstrukeji no$nej napiséw i oswie-
tlenia neonowego nad kioskami PKP w Krakowie, zespét inzynier-
ski, Spéldzielnia Pracy w Krakowie, marzec 1961”7, PKP SA OGN
w Krakowie, sygn. ZI 112.4-TR 12.02.

" Kolodziej J.: Krakowskie tramwage. . ., s. 107.

stacji swoistego, dzi§ juz nieuchwytnego kolorytu. Obecnie
s to obiekty trudne do precyzyjnego umiejscowienia chro-
nologicznego i topograficznego.

Przeksztalcenia zespolu stacji od lat
pieédziesigtych XX wieku az do czaséw
wspolczesnych

Do pierwszej potowy lat siedemdziesigtych XX wicku ze-
spét stacji Krakéw Gléwny Osobowy rozwijat sic w sposéb
ewolucyjny. Do istniejacej kompozycji dodawano nowe ele-
menty, a okresowe wyburzenia (w latach 1892, 1934-1935,
1962-1965) nie przybieraly charakteru totalnego. Dzigki
temu nalozyly si¢ na siebie rozmaite rozwigzania architek-
toniczne i techniczne, a cato$¢ zespotu uzyskala posta¢ ,ko-
lejowego miasteczka”, cieszacego oko réznorodnoscia form
budynkéw i urzadzeri trwajacych w symbiozie z labiryntem
toréw i rozjazdéw. Niewatpliwego uroku dodawalo spowicie
catodci pidropuszami dymu parowozowego. Nowinki czaséw
Polski Ludowej przychodzily poczatkowo bez powazniejszych
ingerencji. Dworzec doczekal si¢ upiekszenia w duchu socre-
alizmu w latach 1953-1954. Wnetrze pozbawiono czedci
dekoracyjnego wystroju z kornica XIX wieku. W reprezenta-
cyjnym holu gléwnym namalowano oddajaca ducha epoki
trzycze$ciows dekoracje malarska autorstwa Witolda Chomi-
cza, przedstawiajacg odpowiednio: panorame krakowskiego
Srédmiedcia, stylizowany schemat potaczeri DOKP Krakéw
oraz panoram¢ Nowej Huty — miasta i kombinatu'®. W la-
tach 1960-1961 w kontekscie traktowanej prestizowo elek-
tryfikacji wezta krakowskiego (pierwszy pociag elektryczny
przyjechal do Krakowa 7 stycznia 1959 roku) odnowiono
elewacje i unowocze$niono wnetrze dworca. Perony otrzy-
maly malo estetyczng nawierzchnie z asfaltu'”. Zarédwno
dworzec, jak i perony zaopatrzono w stylizowane neony infor-
macyjne''’. Mimo coraz dalej idacych przekszeatcen budynek
zachowal wyglad zewnetrzny z korica XIX wieku. Przemiany
przechodzit takze plac Kolejowy. W 1952 roku zlikwidowano
kraficédwke tramwaju waskotorowego, udostgpniajac w petni
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plac dla komunikacji samochodowej'!!. We wrzesniu tego



Rozbidrka doméw przy ul. Bosackiej 26-28 zwigzana ze wznowieniem
budowy tunelu tramwajowego i perondw. Na pierwszym planie nieistnie-
Jjaca petla tramwajowa Dworzec Wschodni; fot. Pawet Terczyriski, 1984

roku otwarto dworzec PKS''2. Jednak dopiero pie¢ lat p6z-
niej doczekat si¢ on nowego budynku''®. Na pétnoc od niego
w polowie lat pie¢dziesiatych wybudowano dwukondygna-
cyjny biurowiec Orbisu''%. W 1961 roku oddano do uzytku
Przychodnie Lekarska PKP'. W tym czasie ukonczono tez
pawilony PSS Spofem oraz baru Smok. Nie najlepsza jako$¢
budowli lat sze$¢dziesiatych w zestawieniu z pozostalymi jesz-
cze z wojny barakami w otoczeniu XIX-wiecznych kamienic
i budynkéw kolejowych stworzyta chaotyczng kompozycje
i na wiele lat zaciazyta na negatywnej ocenie wygladu i funk-
¢jonalnosci okolicy dworca.

Gruntowna modernizacja torowiska wraz z oddaniem
do ruchu nastawni i urzadzen sterowania ruchem zostata
przeprowadzona w latach 1955-1956'". Podczas elektry-
fikacji zainstalowano przy czesci toréw gtéwnych réznych
typéw konstrukcje wsporcze, stanowigce nowy element
wizualny w krajobrazie stacji. W roku 1962 trakcje parowa
w lokomotywowni zastapiono spalinows, co oznaczato
budowe nowej infrastrukcury: zbiornikéw z paliwem,
urzadzert do tankowania oraz nowej piaskowni z bram-
kami do napiaszczania lokomotyw'"”. Rozbudowa Nowej
Huty na przelomie lat pieédziesiatych i sze$édziesigtych
oraz zamkniecie dla ruchu pasazerskiego obstugujacej ten
kierunek linii kocmyrzowskiej (1963) wymogly realizacje
innych polaczert komunikacyjnych z tg dzielnicg''®. Wobec

Ozdobny portal drukarni kolejowej, stan z maja 2010 r.; fot. Domi-

nik Lulewicz

tego powstala potrzeba otwarcia komunikacyjnego Kra-
kowa Gléwnego w kierunku wschodnim — zadecydowano
o budowie pawilonu obstugi podréinych z dojsciem do
peronéw od strony ulicy Bosackiej. W latach 1964-1965,
przygotowujac dla niego miejsce, rozebrano dwa XIX-
-wieczne domy mieszkalne przy ulicy Bosackiej (nr 18-20
122-24)". 11 wrzesnia 1964 oddano do uzytku przedtu-
zony od peronu czwartego tunel pieszy do ulicy Bosackiej
oraz petle tramwajowa Dworzec Wschodni'?’. Nastepnie
rozpoczeto wznoszenie pawilonu, oddanego do uzytku
w roku 1966''. W poréwnaniu z dotychczasowymi re-
alizacjami w obrebie stacji ascetyczna forma oraz nie
najlepsza jako$¢ wykonania stanowily pierwszy, niedopa-
sowany do calosci element. Obiekt zbudowano na planie
prostokata z cegly silikatowej, z uzyciem stali konstruk-
cyjnej i zelbetu. Sciane frontowa wykonano jako w pelni
przeszklong z dwoma parami drzwi. Wnetrze podzielono
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12 Dyziennik Polski” 1952, nr 218, z 11 wrzeénia, s. 6.

113 Projekt techniczno-roboczy konstrukcyjny Dworzec PKS Kra-
kéw, Centralne Biuro Studiéw i Projektéw Transportu Drogowego
i Lotniczego, Krakdw, styczen 19577, ANK, sygn. ABM, f. 393.

14 Wstepny projekt konstrukeyjny. Budynek administracyjny z pral-
nia, ,ORBIS” Krakéw, Miastoprojekt Krakéw, Biuro Projektéw Bu-
downictwa Ogdlnego, Krakéw, 1954. Znak: 0/421”, ANK, sygn.
ABM, f. 393.

15 Dziennik Polski” 1961, nr 7, z 8/9 stycznia, s. 10.

116 Protoké! z oddania do eksploatacji urzadzeni bezpieczedistwa po
kapitalnym remoncie...”; ,Stacja Krakéw Gl. Osobowy, plan sytu-
acyjny, skala 1:1000, DOKP w Krakowie, 1 pazdziernika 1955, nr
Ps-100”, PKP SA OGN w Krakowie, niesygn., nlb.

177 Regulamin techniczny lokomotywowni I kl. w Krakowie, nr PF
71/34/69, Krakéw 9 maja 1969” s. 1-58, w zbiorach Pawla Ter-
czytiskiego,

U8 Garbacik R.: Historia kolei. .., s. 47—48.

19 Cwikta M.: Krakowski wezel”; ,Pawilon dworcowy Kra-
kéw Gléwny Osobowy, ul. Bosacka, stan istniejacy, skala 1:500,
PKP Biuro Projektéw Kolejowych w Krakowie, nr 1333-10B,
15 pazdziernika 1964”, dokumentacja inwentaryzacyjna, PKP SA
OGN w Krakowie, niesygn., nlb.

120 Dziennik Polski” 1964, nr 217, z 12 wrzesnia 1964, s. 4. Tunel
planowano odda¢ do uzytku 1 maja, ale z przyczyn ,obiektywnych”
nie bylo to mozliwe.

121 Rozwigzanie urbanistyczno-architektoniczne wyjécia na ul. Bo-
sacka, Krakéw Gléwny Pawilon dworcowy, PKP Biuro Projektéw
Kolejowych w Krakowie, nr 1333-10B, 16 listopada 19647; ,, Pawi-
lon dworcowy Krakéw Gl Osobowy ul. Bosacka. Elewacje, skala
1:100, PKP Biuro Projektéw Kolejowych w Krakowie, nr 1775/64,
pazdziernik 1964”. Dokumentacja projektowa, PKP SA OGN

w Krakowie. niesygn., nlb.
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Projekt pawilonu kasowego PKP przy ul. Bosackiej, 1964; w zbiorach Dominika Lulewicza

na: hol kasowy, dyzurke Strazy Ochrony Kolei (SOK) oraz
cze$¢ gastronomiczna. Pozostala cze$¢ terenu zajeto pod
parking dla autobuséw PKS i samochodéw.

Poczatek budowy Centrum Komunikacyjnego spowo-
dowat przerwanie inwestycji. Nie zrealizowano pergoli wraz
z zegarem oraz aneksu od strony ulicy Bosackiej. Dwadzie-
$cia lat pézniej podczas realizacji perondw czwartego i pia-
tego pawilon zamknieto. Obecnie funkcjonuja w nim mato
estetyczne sklepy i bary szybkiej obstugi. Analogiczny mini-
malizm architektoniczny okresu malej stabilizacji uwidocz-
nit si¢ takze w architekturze zbudowanych w obrebie uktadu
torowego posterunkéw rewidentéw wagonéw ,zachéd”
i ,wschod”'®. W 1966 roku rozstrzygnicto konkurs na
gruntowng przebudowe Krakowa Gléwnego i przyleglych

122 Kosztorys nr 60165-177 O na wykonanie budynku rewidentéw
wagonéw »zachéd« — stacja Krakéw Gléwny, PKP Biuro Projektéw
Kolejowych w Krakowie, 2 grudnia 19617, PKP SA OGN w Kra-
kowie, niesygn., nlb.

125 Seibert K.t Plan..., s. 330. Latem 1985 r. przysze perony
czwarty i piaty dopiero co wylanialy si¢ fundamentéw i nic nie wska-
zywalo na rychly koniec budowy.

124 Inwentaryzacja obiektéw na st. Krakéw Gléwny Osobowy, skala
1:1000, DOKP w Krakowie, nr zlec. 67112/812/69”, nlb., w zbio-
rach autora.

125 Stacja Krakéw Gléwny — kotlownia zastgpcza wedlug nowej
lokalizacji — bocznica do zasickéw weglowych, skala 1:500, PKP
Biuro Projektéw Kolejowych w Krakowie, nr 72030-5C, 26 wrze-
siet 19727, dokumentacja projektowa, PKP SA OGN w Krakowie,
niesygn., nlb.

126_Stacja Krakéw. Projektowany ukiad torowy, PKP Biuro Pro-
jektéw Kolejowych w Krakowie, Pracownia Centrum Komuni-
kacyjnego, nr 74166-K, lipiec 1974” oraz ,Przebudowa ukladu
komunikacyjnego w centrum m. Krakowa. Krakéw Gl Os. Budowa
ukladu torowego wraz z per. 4 i 5 oraz roboty towarzysz. Zad. I,
skala 1:500, PKP Biuro Projektéw Kolejowych w Krakowie, Pra-
cownia Linii Stacji i Weztéw, nr zlec. 74220-159W/1034/78, czer-
wiec 19787, PKP SA OGN w Krakowie, niesygn., nlb.

127 Krakéw, ul. Bosacka 6 — adaptacja pomieszczen dla uzytku
drukarni kolejowej. Ekspertyza o stanie technicznym istniejacych
budynkéw, PKP Biuro Projektéw Kolejowych w Krakowie, nr
77260-2B, 21 wrzesnia 1978”, PKP SA OGN w Krakowie, nie-
sygn., nlb.

terenéw. Zatozono likwidacje caloéci dotychczasowej zabu-
dowy oraz stworzenie od podstaw nowego ukfadu torowo-
-peronowego wraz z weztem przesiadkowym komunikacji
zbiorowej. Zalozenia planu siegaly dalej. Zgodnie z éweze-
snym krytycznym podejsciem do historyzujacej architektury
drugiej polowy XIX wieku, przewidywano likwidacje czyn-
szowej zabudowy czedci Kleparza, Warszawskiego i Wesolej.
Po obu stronach schowanej czgéciowo pod powierzchnig
osi kolejowej przewidywano realizacje obiektéw biurowych
i ustugowych o nowoczesnych formach, nierzadko przybie-
rajacych formy wysokosciowcéw. Catos¢ miata zostaé sprze-
zona komunikacyjnie nowymi, dwujezdniowymi ulicami
z bezkolizyjnymi weztami z reszta miasta. Zalozono wielo-
letnie etapowanie inwestycji — do poczatkdw XXI wieku.
W drugiej potowie lat siedemdziesiatych przyjeto do reali-
zacji wersje blizsza obecnemu ksztaltowi Nowego Miasta,
z przebiegiem ulic zblizonym do obecnego. Jako ,,optymi-
styczny” termin pelnego ukoriczenia zespotu nowej stacji
podawano rok 1985'%.

Na $cistym terenie PKP prace prowadzono niemal bez
ogladania si¢ na wartosci historyczne. Poprzedzajaca wyburze-
nia inwentaryzacj¢ catodci terenu (zabudowy, uktad torowego,
urzadzen i instalacji) wykonano w latach 1968-1969'*.
W roku 1972 oprdzniono hale wachlarzowa, przenoszac
trakcje spalinowa do lokomotywowni Plaszéw. Nastepnie
zniesiono cze¢$¢ budynku, planujac budowe kottowni'”. Dwa
lata pézniej rozebrano reszte hali. Sporzadzono plan nowego
uktadu torowo-peronowego o zasiegu niemal identycznym
z dzisiejszym, zmodyfikowany do obecnej postaci cztery lata
pézniej'*®. Co ciekawe, projekty te przewidywaly catkiem
inne (bezkolizyjne) wyprowadzenie toréw w kierunkach na
Tunel i Trzebini¢ oraz uwzgledniaty miejsce na dodatkows
pare toréw dla Szybkiej Kolei Regionalnej. Zakladano tez
znaczne przesuniecie poza lini¢ ulicy Lubicz potudniowej
glowicy rozjazdowej stacji, co w praktyce oznaczato rozbidrke
stylowego wiaduktu Teodora Talowskiego i czgdci budynkéw
mieszkalnych przy Lubicz. Opcja ta zmienila si¢ w momen-
cie, kiedy wspomniany wiadukt wpisano do rejestru zabyt-
kéw w listopadzie 1977 roku. Uklad rozjazdéw zabudowano
w miejscu dotychczasowego, co jednak nie uratowato daw-
nych warsztatéw wagonowych przed czeciowa rozbidrka
w celu przeprowadzenia toréw do peronu pigtego'”’. Roz-
poczete w 1974 roku prace nad tunelem tramwajowym
i peronami, prowadzone od strony ulicy Bosackiej, wyhamo-



waly z przyczyn ekonomicznych kilka lat pézniej'?. Wobec
powyzszego pozostawiono na dhuzej dotychczasowy uklad
torowy, prowadzac przy nim konieczne remonty. Jeszcze
w latach 1968 1 1970-1971 oddano do uzytku sygnalizacje
$wietlng, ktdra zastapita tradycyjng — ksztattowa'?’. W latach
siedemdziesiatych i pézniej podejmowano prdby estetyzacji,
traktowanej czesto w sposdb propagandowy, majacej na celu
uporzadkowanie i od$wiezenie miejsc nieobjetych moderni-
zacja, a uczeszezanych przez pasazeréw'.

W roku 1979 przestat istnie¢ wiadukt w ciagu ulicy War-
szawskiej z lat siedemdziesiatych XIX stulecia. Obok niego
jeszcze w 1978 roku oddano do uzytku nowy obiekt, taczacy
aleje Stowackiego z ulicg 29 Listopada'®'. Prace nad budows
tunelu tramwajowego i peronéw wznowiono w roku 1983,
likwidujac pozostatosci uktadu torowego w rejonie bylej lo-
komotywowni oraz burzac domy przy ulicy Bosackiej (nr
26-28 1 30-32). W roku 1986 zamknicto petle tramwajowa
Dworzec Wschodni. Zachowane w obrebie lokomotywowni
budynki warsztatéw oraz poniemiecka parowozownig i byl
motowozowni¢ eksploatowano az do $mierci technicznej jako
zaplecze warsztatowe'?. Rozebrano je w latach 1984 i 1990.
Wraz z nimi swoich dni dozywaly wycofane z uzytku paro-
wozy, wykorzystywane jako tzw. grzejki (state kotly ogrzewcze
w halach). Jesienig 1987 roku ukoriczono zasadniczy zrab pe-
ronéw czwartego i piatego wraz z torowiskiem i przystapiono
do montazu konstrukgji zadaszenia. Rozpoczeto takze bu-
dowe obecnej nastawni dysponujacej KG. Obiekt ten — wraz
z peronami czwartym i piatym, przebudowang sygnalizacja
$wietlng i drugim torem szlakowym do posterunku odgatez-
nego Krakéw Przedmiescie na linii do Tunelu — oddano do
uzytku w maju 1990 roku'*. Mocno opéznione ukoriczenie
stanu surowego tunelu tramwajowego pod torami stacji po-
zwolito na kontynuacj¢ budowy peronéw w kierunku zachod-
nim. Perony trzeci, drugi i pierwszy uruchamiano w latach
1993, 1994 i 1996, Wyréiniata je, uznawana za nowocze-
sna, linia stylistyczna z zadaszeniami o zgeometryzowanych
formach. Cze$¢ tworzyla zadaszenie pelne, stanowiace kon-
strukcje wsporcza dla parkingu. Skomplikowane technicznie
prace wigzaly si¢ z czasowymi wylaczeniami z uzytkowania
pozostatych czedci stacji, co wywolywalo trudnosci zwiazane
z rozkladowym prowadzeniem ruchu pociagéw. W zwiazku
z tym w drugiej polowie lat osiemdziesiatych i na poczatku
nastepnej dekady wybrane pociagi dalekobiezne wytrasowano
z ominieciem Krakowa Gléwnego. Kursowaly one ponie-
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Obowigzujgca w 1972 r. wiznalizacja nowego centrum Krakowa.
Zwracajq wwage: nienaturalna rozlegtos¢ terytorialna zespotu obej-
mujqcego takze caly teren stacji oraz las wysokosciowcéw; reprod. za:
Budowalismy krakowski Manhattan [rozmowa Dawida Hajoka
z Krzysztofem Lesnodorskim] [online]. , Gazeta w Krakowie” [do-
datek ., Gazety Wyborczej”] 2009, z 30 stycznia [dostgp: 30 czerwea
2013 r.]. Dostgpny w internecie: hitp://krakow.gazeta.pl/krako-
w/1,97379,6216304, Budowalismy_lkrakowski_Manhattan. html

miecka linia maloobwodows przez Olsze, a funkcje gléwnej
stagji na terenie miasta pelnit dla nich Krakéw Plaszéw.

Jesli chodzi o budynek dworca, to pod koniec lat sie-
demdziesigtych zdecydowanie zmienilo si¢ jego postrzega-
nie. Przewidywany do rozbidrki w latach szes¢dziesiatych,
stal sie obiektem zainteresowania stuzb konserwatorskich.
W latach 1973 i 1981 dokonano analiz bedacego w nie
najlepszym stanie technicznym obiektu'®. Po roku 1985
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128 Gatat K.: Krakowskie mate metro [online]. Infotram. Portal
tramwajowy w serwisie Transinfo.pl, 16 grudnia 2008 r. [dostep:
27 wrzeénia 2014 r.]. Dostgpny w internecie: heep://infotram.pl/
text.php?from=main&id=21612#maintext.

129 Telegram stuzbowy DOKP Krakéw, nr 1109. z dnia 18 grudnia
19687; , Telegram stuzbowy DOKP Krakéw, nr 108, z dnia 3 lutego
19717, PKP PLK SA Zaklad Linii Kolejowych w Krakowie, niesygn.
130 Protokdt spisany w dniu 9 maja 1977 w st. Krakéw Gl Osobowy
w sprawie ustalenia zakresu robét estetyzacyjnych i I etapu wystroju
wnetrz w budynku dworcowym”; ,,Pismo DOKP do Dzialu Budyn-
kéw PKP w Krakowie, marzec 19797, PKP SA OGN w Krakowie.
11 Dziennik Polski 1978, nr 241, z 23 pazdziernika, s. 5.

132 PKP Oddzial Zmechanizowanych Robét Drogowych Krakéw,

ul. Bosacka 32, przebudowa hali produkcyjnej, sierpiest 1985”7, PKP
SA OGN w Krakowie, projekt, niesygn.

133 Telegram stuzbowy DOKP Krakéw, nr 237/90, z dnia
24.05.1990”, PKP PLK SA Zaklad Linii Kolejowych w Krakowie,
niesygn.

134 Cwikta M.: ,Krakowski wezel”; »Telegram stuzbowy ROS
Krakéw, nr 1080, z dnia 24.09.1993”; , Telegram stuzbowy ROS
Krakéw, nr 972, z dnia 29.11.1994”, PKP PLK SA Zaklad Linii
Kolejowych w Krakowie, niesygn.

135 Analiza wytrzymalosci stropéw w budynku dworca gléwnego PKP
w Krakowie, Krakéw, czerwiec — grudziedd 19737, s. 1-15, PKP SA
OGN w Krakowie, niesygn., nlb.; Sulerzyska L.: ,Gléwny dworzec
kolejowy...”, s. 29-32.
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przystapiono do realizacji roztozonego na etapy generalnego
remontu, prowadzonego etapami, tak aby nie wylaczaé calo-
$ci budynku z uzytkowania'*®. Osuszono mury, wymieniono
stropy, konstrukeje dachu, schody i instalacje. Uruchomiono
windy towarowe. Prace wiazaly si¢ z likwidacja oryginalnego
wystroju wnetrza z miedzywojnia i lat pézniejszych. Niepo-
wetowang stratg byla likwidacja socrealistycznych dekoracji
w holu gléwnym'?’
dernistyczny wystrdj, w niklym stopniu nawiazujacy do
pierwotnego'?. W lipcu 1986 roku budynek wpisano do

. Ostatecznie Zaproponowano postmo-

rejestru zabytkéw. Uciazliwo$¢ remontu dworca odczuwalna
byla zaré6wno dla pasazerdw, jak i uzytkownikéw placu Ko-
lejowego, ktdrego spora cze$¢ ogrodzono, likwidujac po-
stoje takséwek i MPK. Widomym znakiem korica prac byto
usuniecie parkandéw i odstoniecie fasad, ktére w roku 1995
ponownie zal$nily — malowanym na kremowo i z6tto — neo-
renesansowym, wytwornym, wzorowo odnowionym deta-
lem'”. W tym samym roku przebudowano ciag pieszy od
strony toréw, likwidujac przedwojenne zadaszenie spawane
i realizujac nowe, w stylu ,retro”, prowadzace od dworca do
tunelu pod peronami'®. Ukoronowaniem catosci byto odda-
nie w roku 1997 do uzytku podziemnej hali kasowej. Nowe
perony, wykonane z niezbyt dobrych jakosciowo materiatéw,
niekonserwowane i czesto po prostu niedoktadnie sprzatane,
po kilku latach wygladaly coraz mniej estetycznie. To przy-
gnebiajace wrazenie potegowal zamierajacy od drugiej po-
fowy lat dziewigddziesigtych ruch pociagéw. Jesienia 2010
roku podjeto kolejne prace modernizacyjne w kontekscie
integracji kolei z oddanym pod koniec 2008 roku podziem-
nym polaczeniem tramwajowym. Prace w obrebie perondw
ukoriczono jesienig 2012 roku, dzigki czemu zyskaly one
nowoczesniejszg forme i kolorystyke. Realizacja czeéci pod-
ziemnej, majacej stanowi¢ wielofunkcyjne centrum obstugi
podrdznych, po czasowych perturbacjach zwigzanych z upa-
dtoscig wykonawcy w 2012 znalazta swoj szczedliwy final
w lutym 2014 roku'!
zastosowanie znajdzie dotychczasowy zabytkowy budynek

dworca, ktéry po otwarciu nowego dworca ma w przyszlosci
142

. Jednocze$nie powstalo pytanie, jakie

zmieni¢ swoja funkgje

Jesli chodzi o rejon na pétnoc od dworca, w strone ulic
Ogrodowej i Warszawskiej, to po roku 1969 przystapiono do
jego uporzadkowania. Podczas II wojny §wiatowej wznoszono
tu zabudowe gospodarczg (barakowa), dlugo uzytkowang
w czasach PRL jako tymczasowe mieszkania dla pracowni-
kéw PKP. Byta to préba likwidacji powszechnego niedoboru
mieszkaniowego przez zasiedlanie, czesto niespelniajacych
podstawowych wymogéw socjalnych, obiektéw!*. W miejsce
rozbieranych od lat siedemdziesiatych barakéw powstat pét-
nocny objazd od placu Dworcowego do ulicy Pawiej. W la-
tach 1974-1975 przebudowano wyjscie do miasta z peronéw
pierwszego i drugiego. Do historycznego budynku ekspedycji
dawnego Dworca Zachodniego dobudowano prosta, stalowa
wiate i zorganizowano przystanek MPK'*. Calo$¢ toréw
postojowych dla wagonéw pasazerskich rozebrano w roku
1994, po ostatecznej dyslokacji wagonowni na stacje Krakéw
Gléwny Zachéd, czyli dawng stacje zestawcza przy dworcu
towarowym. Poniemiecka, modernistyczna nastawnia Krakan
Filia, stuiaca jako siedziba odcinka radiofacznosci kolejowe;j,
zostala rozebrana na poczatku 2003 roku wraz z dawnymi
magazynami: frachtowym oraz przesylek ekspresowych. Byly
to ostatnie zabytkowe budynki na tym terenie. Wiosna 2004
roku wyburzenia objely tereny blizej budynku dworca: roze-
brano poczte, byly magazyn celny, dworzec PKS i przychod-
ni¢ kolejowa. Nastepnie caly obszar miedzy torowiskiem stacji
a ulicami Pawia i Warszawska przeznaczono pod budowe ele-
mentéw komunikacyjnych oraz centrum handlowego.

We wrzesniu 2006 roku oddano do uzytku Galeri¢ Kra-
kowska, ktérej forma architektoniczna zupelnie nie kom-
ponuje si¢ z historyczna zabudowg Kleparza i budynkiem
dworca. Rok pézniej zwycigzyla zreszta w plebiscycie Archi-
-Szopa na najbrzydsza budowle Krakowa'®®. Dodatkowo nowa
zabudowa zamaskowata dostep do peronéw dworca, z ktérymi
nie jest zbytnio zintegrowana, na co zwracajg uwagg zaréwno
pasazerowie, jak i urbaniéci. Innym smutnym faktem jest to,
ze nie pokuszono si¢ o jakakolwick prébe adaptagji czy re-
witalizacji (nawet dla potrzeb komercyjnych) zdatnych tech-
nicznie, zabytkowych obiektéw magazynowych rozebranych
pod budowe Nowego Miasta. W nowej przestrzeni moglyby

13 Projekt techniczny. Remont budynku dworca PKP, Kombinat
Budownictwa Mieszkaniowego Zachéd, Krakéw, styczed 19907,
PKP SA OGN w Krakowie, niesygn., nlb.

157 Projekty tych dekoragji przechowywane sa w Centrum Kultury
im. C.K. Norwida w Nowej Hucie.

38 Komorowski W., Grochowska E.
Gléwny...”, s. 44.

139 PKP 35 lat Oddziatu Budynkéw w Krakowie. 1961—1996. Kra-
kéw 1996, s. 6.

140 Centrum komunikacyjne miasta Krakowa, stacja Krakéw

sStacja Krakéw

Gléwny Osobowy, faza III, Agencja Centrum, spétka z o.0., Kra-
kéw, pazdziernik 19957, PKP SA OGN w Krakowie, niesygn., nlb.
U ARR: Budus nie dokoriczy dworca w Krakowie? [online]. Portal
kurierkolejowy.cu, 8 listopada 2012 r. [dostep: 22 czerwea 2013 r.].
Dostepny w internecie: hetp://www.kurierkolejowy.eu/aktualno-
sci/10872/Budus-nie-dokonczy-dworca-w-Krakowie.html; PKP
SA: Krakéw Gléwny: Porr dokoriczy remont dworca [online].
Portal kurierkolejowy.eu, 26 czerwca 2013 r. [dostep: 30 czerwca

2013 r.]. Dostgpny w internecie: http://www.kurierkolejowy.eu/
aktualnosci/14660/Krakow-Glowny-Porr-dokonczy-remont-
-dworca.html.

Y2 AJ: Kino, biuro albo muzeum. Jak wykorzystac krakowski dwo-
rzec? [online]. Portal kurierkolejowy.eu, 28 stycznia 2014 r. [dostep:
19 lutego 2014 r.]. Dostgpny w internecie:
hetp://www.kurierkolejowy.eu/aktualnosci/17995/Kino-biuro-albo-
muzeum-Jak-wykorzystac-krakowski-dworzec.html.

43 1956-1976. XX lat..., s. 46; PKP Rejon Budynkéw Krakéw —
pisma dotyczace rozbidrki i likwidacji budynkéw z lat 1974-1979,
PKP SA OGN w Krakowie. niesygn., nlb.

14 Krakéw Gléwny — adaptacja wiaty przy wyjsciu na ul. Dwor-
cows, PKP Biuro Projektéw Kolejowych w Krakowie, nr 73225-1B,
luty 1974”7, PKP SA OGN w Krakowie, niesygn., nlb.
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stanowic ciekawy postindustrialny element — architektoniczny
pomost miedzy terazniejszodcia a przeszioscia miejsca. Wha-
$ciwie jedynym plusem bylo uporzadkowanie w 2006 roku
placu Kolejowego, z ktérego usunigto ruch kotowy, zmienia-
jac nazwe na plac im. Jana Nowaka-Jeziorariskiego. Do dzi$
w najmniejszym stopniu przeksztalceniom ulegl zespdt zabu-
dowy mieszkalnej przy ulicach Lubicz i Bosackiej, chociaz tu
szkodliwymi czynnikami s nieprzemyslane remonty i ada-
ptagje. Sporo takich zmian czytelnych jest np. w wygladzie
budynku przy ulicy Lubicz 10, kedry w latach sze$¢dziesiatych
zwiericzony zostal wiezyczk radiotacznosci Strazy Ochrony
Kolei. Stan utrzymania pozostatych budynkéw jest rézny, np.
bardzo dobrze zostal odnowiony dom przy ulicy Lubicz 12A.
Podczas remontéw innych budynkéw czesto uzywano naj-
tariszych materialéw: stolarke okienna i drzwiowa wykonano

z PCV, pokrycie dachowe — z blachy trapezowe;.

Podsumowanie

Minelo niespetna 170 lat od momentu uruchomienia
pierwszej stacji kolejowej w Krakowie. Przez ten czas rosta ona
razem z miastem, stymulujac jego rozwdj. Z czasem uzyskata
uprzywilejowang pozycje centralnego punktu komunikacyj-
nego wezla krakowskiego. I podobnie jak w calym miescie
w XIX i XX wieku, tu tez zachodzily ewolucyjne przemiany
w zabudowie i infrastrukturze, odzwierciedlajace rozwdj tech-
niki, jak i tendencje panujace w ksztaltowaniu architektury.
Z biegiem czasu stacja stala si¢ zespolem o cechach zabytko-
wych — zgrupowaniem obiektéw o historycznych walorach ar-
chitektonicznych, technicznych i estetycznych. Zabudowania
zrealizowane do poczatku Drugiej Rzeczypospolitej reprezento-
waly rézne warianty architektury historyzujacej, nierzadko w jej
monumentalnej odmianie. Miedzywojnie przyniosto przebu-
dowe infrastruktury obstugi pasazeréw, cho¢ nalezy podkre-
§li¢, ze byt to pierwszy etap planowanych od dawna inwestycji;
przerwal go wybuch II wojny $wiatowej. Jej trudne lata przy-
niosly realizacje obiektéw o oryginalnych formach, ktdre cho¢
byly przewidziane do obstugi zadari transportowych okupanta,
z powodzeniem adaptowano w powojennej rzeczywistosci.
Przez ponad dekade Polski Ludowej réwniez starano si¢ nada¢
indywidualne pigtno nawet niewielkim realizacjom w obrebie
zespolu. Dopiero lata sze$¢dziesiate i pézniejsze wprowadzity
zubozong architekture nowoczesng, skazujac jednoczesnie
niemodne dokonania poprzednich epok na stopniows likwi-
dagje. Zatozona wtedy redukgja zréznicowanej funkcjonalnie
stacji krakowskiej do obstugi ruchu pasazerskiego sprawila, ze
wickszo$¢ budynkéw i urzadzen uznano za nieprzydatne. Swo-
istym motorem napedowym tych dziatan byt takze optymizm
decydentéw i budowniczych, przekonanych, ze buduja ,,nowy
Krakéw”. Kolej w rozumieniu technokratycznie nastawionych
inzynierédw z tamtych lat miala by¢ nowoczesna i uzyteczna.
By¢ moze za takim mysleniem stala nieche¢ spowodowana
zapéznieniem technicznym PRL'. W latach siedemdziesia-
tych i osiemdziesiatych (i pézniej niestety tez) nie myslano, ze
spora cze$¢ burzonych obiektéw mogla zostaé wykorzystana do
nowych potrzeb. Mozliwa bylaby ich stopniowa rewitalizacja,
zgodna z tym, jak taki proces powinien by¢ rozumiany'?.

A co by bylo, gdyby do nowo projektowanego centrum han-
dlowego wlaczono budynki dawnej poczty, magazynu celnego

Zabytkowy, ,wojenny” zuraw do wodowania parowozéw firmy Krau-
sewerk z Nowej Soli (Neusalz/Oder) przed zlomowaniem. W tle za-
chowana do dzis wieza wodna; fot. Pawel Terczyriski, 1984

oraz magazynéw towarowych? Budynki te, po przywréceniu
pierwotnego wygladu, zdecydowanie podnosityby atrakcyjnosé
miejsca, przypominajac o jego historii. W ich wnetrzach bez
problemu moglyby znalez¢ swe miejsce oryginalne kawiarnie,
kluby, galerie czy sklepy. Gdyby w ich poblizu zachowa¢ frag-
menty toréw, na kedrych postawiono by starannie odrestauro-
wany wagon czy nawet parowdz. I gdyby na miedzytorzu zostaly
odremontowane zurawie do wodowania. Z pewnodcig takie
centrum handlowe przyciagatoby nie tylko osoby szukajace po-
sezonowych wyprzedazy, ale takze zainteresowanych nietuzinko-
wymi rozwiazaniami architektonicznymi (o entuzjastach kolei
nie wspominajac). Gdyby obok nowego wiaduktu w ciagu ulicy
29 Listopada zachowa¢ XIX-wieczny obiekt jako stylows kladke
dla pieszych, to dzi§ spacer, np. w stron¢ cmentarza Rakowic-
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46 Gerber P, Urbaniak M.: Muzeum Przemystu i Kolejnictwa
na Slasku w Jaworzynie Slaskiej — nowe formy ochrony zabytkéw
w Polsce. W: Wroctawskie dworce. .., s. 116-120.

147 \W programie rewitalizacji dzielnicy I Krakowa, na terenie kté-
rej znajduje si¢ stacja, nie ma mowy o rewitalizacji obszaréw kole-
jowych. Zalaczony do tego programu plan historycznego zespotu
miasta Krakowa w granicach okreslonych zarzadzeniem Prezydenta
RP z 8 wrzesnia 1994 r. nie obejmuje terenu stacji (poza budynkiem
dworca). Por. Lokalny Program Rewitalizacji Starego Miasta [online].
Miejska Platforma Internetowa Magiczny Krakéw, 22 czerwca
2011 r. [dostgp: 28 czerwca 2013 r.]. Dostgpny w internecie: htep://
rewitalizacja.krakow.pl/programy_rewitalizacji/7348,artykul,lpr_
starego_miasta.html.
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kiego, nie musialby odbywa¢ si¢ w hatasie i przykrym zapachu
spalin. Nowe perony moglyby wspdlegzystowac z zachowana
chodby czedcia zespotu lokomotywowni, gdzie mitosnicy kolei
mogliby z dumg prezentowac zabytkowe parowozy, urzadzenia
techniczne i inne pamiatki'*®. Gdyby wiecej ocalono z dawnego
zespolu stacji, mozna by pokusi¢ si¢ o aranzacje ciekawej trasy
w typie szlaku zabytkéw techniki'®. Tutaj nalezaloby wyciagnaé
nauke dla potrzeb przyszlych rewitalizacji tego typu terendw nie
tylko w Krakowie, ale i w Polsce. Kolejowa czy przemystowa

przesztos¢ miejsca weale nie musi oznaczaé kolizji z dazeniami
do nadania nowych funkcji. Madra aranzacja i tchnienie no-
wego Zycia w tego typu zalozenia niesie wigksza szanse stworze-
nia czego$ naprawde niepowtarzalnego, pozwalajac jednoczesnie
na unikniecie malo oryginalnych rozwiazan. Stalo si¢ jednak
inaczej. Z zespotu stacji Krakéw Gléwny zostato do dzi$ nie-
wiele. Jednak to, co zostalo, wytrzymalo prébe czasu, stanowiac
niepodwazalne i wciaz niezatarte $wiadectwo minionej epoki

w dziejach krakowskiej kolei.

From the History of the Railways in Krakéw. The Historic Krakéw

Gléwny Osobowy (Krakéw Main Passenger) Station Complex

The paper is an attempt to reconstruct the architectural
and urban planning transformations of the Krakéw Gléwny
Osobowy station that took place from the moment of its in-
ception to the present day. The modernization of the architec-
tural complex that is being discussed here started in the 1970s
and has lead to the liquidation of the majority of its historic
buildings and facilities, which makes the reconstruction of the
station’s original spatial disposition difficult. Opened in 1847,
the station is now the central point in the Krakéw railway
junction whose components include railway lines built in the
19% and the 20™ centuries and reflecting Krakéw’s changing
transportation needs in the times of the Partitions, the Second
Polish Republic, Nazi German occupation, and the Polish
People’s Republic. It is also a historic architectural complex
comprising buildings and devices of substantial historical and
architectural value. Research on the transformations of Kra-
kéw's railway architecture poses a number of problems due to
the lack of sources and relevant literature on the subject. Case
studies and cartographic materials seem most helpful here. In
this particular case, archival situational plans play a major role
in the process of reconstruction and systematization of the hi-
storic topography of the Krakéw Gléwny station, and it was
on the basis of such plans that the author identified and discus-
sed four functional and spatial zones within the said complex.

The first zone, partly altered over the time, contains the
main building of the station, built in the years 18441847
with elements of the Rundbogenstil (round-arch style). The
edifice underwent two transformations, and its present form
is the result of an alteration completed in 1892, the demo-

148 Pomysl utworzenia na stacji Krakéw Gléwny skansenu podjat
Krakowski Klub Modelarzy Kolejowych w 1991 r., gromadzac za-
bytkowe egzemplarze taboru (gtéwnie parowozy). Gospodarz miej-
sca, niezbyt zainteresowany pomystem, zaproponowat niefortunng
lokalizacj¢ na przeznaczonym do likwidacji torowisku dawnej stacji
Krakéw Grzegérzki. Ostatecznie gromadzone lokomotywy trafity do
tworzonego skansenu w Chabdwee.

19 Istniejacy od 2006 r. Krakowski Szlak Techniki z interesujacego
nas obszaru prezentuje tylko budynek dworca i wiadukt nad ul.
Lubicz. Por. Krakowski Szlak Techniki [online]. Muzeum Inzynierii
Miejskiej w Krakowie [dostep: 30 czerwca 2014 r]. Dostgpny w in-
ternecie: http://www.mimk.com.pl/krakowski-szlak-techniki.

lition of the adjacent train shed in the interwar period, and
the thorough restoration carried out in the years 1985-1995.
Apart from the main building, this zone also comprised a
customs warehouse built in the mid-19" century, and a post
office built in the 1880s; both of these facilities were distorted
in the course of post-war reconstruction and eventually pul-
led down in 2004. The second zone comprised a 19®-century
complex of warehouses and sidings located in the area around
Pawia and Warszawska Streets; it was converted into wagon
workshops and pulled down at the beginning of the 21* cen-
tury. The third zone does not exist anymore either; it com-
prised unique, historic facilities, i.e. the locomotive yard and
workshops, together with ancillary facilities and devices, built
from the mid-19" century onward. Particularly noteworthy
among these were the semicircular depot (a railway roundho-
use), the rectangular depots, and the water tower; at the time
of their construction, these facilities were considered to be
examples of novel technical solutions. Alas, the construction
of the underground tram tunnel and the platforms resulted
in the complete demolition of the buildings in this zone. The
fourth zone is the best preserved part of the station complex.
It mainly covers the residential area around Bosacka and Lu-
bicz Streets, mostly a number of period houses representing a
diversity of architectural styles. Some of these buildings have
neo-Renaissance features, others are modernistic, or were bu-
ilt according to pioneering designs typical of the beginning
of the 20™ century. The historic value of the Krakéw Gléwny
station complex was further raised by the technical and en-
gineering facilities and devices, such as the signal boxes from
the times of World War II, or the equipment used for refilling
steam locomotives with water. The only surviving structure in
this category is the flyover crossing over Lubicz Street which
dates from the 1870s. Until recently the Krakéw station com-
plex had been an exceptional and extremely precious gem of
historic architecture and urban planning. The realization of
the Nowe Miasto (New City) investment in that area and the
redevelopment of railway infrastructure caused irretrievable
destruction of its larger part, and no attempts whatsoever
have been made to give the surviving historic facilities and
equipment new functions. What makes matters worse is that
presently there is no wider promulgation of knowledge about
historic railway facilities as components of the historic and
cultural landscape of Polish cities, Krakéw included.





