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Dominik Lulewicz

Z dziejéw kolei w Krakowie — dworzec towarowy
i stacja Krakéw Gléwny Zachéd (1887-2011)

1. Geneza i miejsce dworca we wspélcze-
snej topografii miasta

Przeprowadzone w latach 1909-1915 rozszerzenie
granic Krakowa pozwolilo miastu sta¢ si¢ o$rodkiem me-
tropolitalnym z prawdziwego zdarzenia. Powickszeniu te-
rytorium miasta towarzyszyly przemiany infrastrukturalne,
dokonywane na podstawie tzw. planu Wielkiego Krakowa.
Jedna z najpilniejszych potrzeb rozrastajacego si¢ osrodka
stala sic modernizacja ciasnego i niezbyt wydolnego wezla
kolejowego. Rozbudowa dworca osobowego' i jednoczesne
uwolnienie go od ucigzliwego ruchu towarowego miesza-
jacego sie z ruchem pasazerskim zaprzatala glowy kolejo-
wych decydentéw od korica XIX wieku?. Okazja ku temu
nadarzyla si¢ po uparistwowieniu® Kolei Pétnocnej Cesarza
Ferdynanda (Krakéw — Trzebinia — O$wigcim — Wieder).
W 1907 roku wiadze padstwowe i kolejowe, podjely decy-
zj¢ o gruntownej rozbudowie istniejacej od 1887 roku stacji
manewrowo-postojowej kolei cyrkumwalacyjnej (Cirkum-
wallacyjnej) “ w Krowodrzy. Powziety zamiar zrealizowano
w latach 1910-1914, budujac nowoczesny zespét dworca
towarowego i wstepnego’. Zachowany do dzi§ kompleks
jest zdecydowanie godny uwagi ze wzgledu na zachowa-
ne formy przestrzenno-architektoniczne oraz range histo-
ryczng. Po§wiecony mu ponizszy artykut sktada sie z kilku

czgei: prezentacji bazy zrédlowej, czeéci historyczno-opiso-
wej, uwzgledniajacej przemiany, jakie zachodzity w obrebie
zespolu, oraz préby skrétowego przedstawienia problemu
ochrony waloréw zabytkowych dworca.

Zasiegiem terytorialnym opracowania objeto obszar
obecne;j stacji postojowej Krakéw Gléwny Zachéd (miedzy
ulicami Ractawicka i Pradnicka) oraz dworca towarowego
(miedzy ulicami Pradnicka i Kamienna), znajdujacy si¢ na
péinoc i pétnocny zachéd od $rédmiescia. W ciagu ponad
stu lat istnienia nazewnictwo obu czeéci zespotu podlega-
fo pewnym zmianom, przy zachowaniu podzialu na dwie
czgéci. W dokumentagji projektowej kolei kkStb® figurujg
one pod nazwami: Vorbahnhof und Frachtendienstanlage’ .
W materialach z okresu dwudziestolecia miedzywojennego
nazwy te przettumaczono odpowiednio jako dworzec wstep-
ny oraz towarowy®. W nomenklaturze kolejowej okresu
PRL-u w uzyciu jest jedna nazwa: Krakéw Towarowy’, przy
czym od poczatku lat 80. XX wieku byly dworzec wstepny
nazwano stacja postojows (w zwiazku z przebudowsa dwor-
ca osobowego przeznaczono go na siedzibe wagonowni
pasazerskiej, wycofujac z niego ruch towarowy). Od 1993
roku w uzyciu s3 dwie nazwy: Krakéw Towarowy (wlasci-
wy dworzec towarowy) i Krakéw Gléwny Zachdd (stacja
zestawczo-postojowa). Zespdl obejmuje obszar wzdhuz linii
kolejowej nr 133! Zabkowice — Katowice — Krakdéw, na
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' Komorowski W.: Stacja kolejowa Krakéw Gléwny Osobowy.
»Rocznik Krakowski” 1997, t. 63, s. 89-118. Kilkakrotne, hamo-
wane przez kryzysy gospodarcze plany przebudowy dworca zreali-
zowano ostatecznie w latach 1972-2004, likwidujac ponad dwie
trzecie jego pierwotnej substancji zabytkowej.

2 Ibidem, s. 106; Skucha P.: Nowe funkcje starego dworca towaro-
wego. ,Krakéw” 2010, nr 6-8, s. 94.

% Do korca XIX w. linie kolejowe na obszarze Cesarstwa Austro-
Wegierskiego byly budowane i administrowane przez spétki i towa-
rzystwa bedace w rekach prywatnych.

4 ,Czas” 1907, nr 120, z 28 maja, s. 2.

5 Enzyklopiidie des Eisenbahnwesens: Vorbahnhof. 2 Auflage. Bd. 10.
Berlin—Wien 1923, S. 222. Dworzec wstepny (Vorbahnhof) polo-
zony w poblizu duzego (gtéwnego) dworca zespét tordw i obiektow
pomocniczych przejmujacy od niego cz¢$¢ zadan zwigzanych z po-

rzadkowaniem wagonéw i obrzadzaniem lokomotyw.

¢ Kaiserliche und Kénigliche (Kuk) Staatsbahnen (Cesarsko-Kré-
lewskie Koleje Paristwowe).

7 Projekt fur Erweiterung und Umbau der Station Krakau. Teil 1.
Vorbahnhof und Frachtendienstanlage. KuK Eisenbahndirektion,
Situation, Masstab1:1000. Wien, Februar 1909.

8 Stacja Krakéw. Dworzec wstgpny i towarowy. Plan sytuacyjny,
skala 1:1000. (z pézniejszymi zmianami). DOKP w Krakowie, Dziat
Pomiarowy, nr. inw Ps-126/10. Krakéw 1934. W opracowaniach
kartograficznych dla zachodniej czgsci zespolu przyjela si¢ takze
nazwa stacja zestawcza — ze wzgledu na pelniona funkdje.

9 Stacja Krakéw Towarowy. Plan sytuacyjny, skala 1:1000. Dyrekcja
Okregowych Kolei Paristwowych w Krakowie. Krakéw, 16 lipca 1946 r.

1 Numeracja linii kolejowych wedlug obowiazujacej na PKP in-
strukeji D29: Wykaz linii, tgcznic i toréw tgczqcych.
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odcinku od przejazdu w ulicy Rydla do wiadukeu nad ulicg
Kamienng na dlugoséci okoto 2800 m''. Dokladnie jest to
odleglos¢ od 66,6 do 69,4 km tej linii. Co ciekawe, jeszcze
do wybuchu II wojny $wiatowej (i w czasie jej trwania) byt
w uzyciu odziedziczony po zaborcy kilometraz linii zlicza-
jacy odleglosci od Wiednia. Wedtug niego bylo to odpo-
wiednio od 408,2 do 411 km'% Patrzac na rozplanowanie
zespolu, rzuca si¢ w oczy wyrazny (przekladajacy si¢ na
nazewnictwo) dwupodziat. Czgé¢ potudniowo-wschodnia,
zblizona ksztaltem do tréjkata, to whasciwy dworzec to-
warowy — zespdl obiektéw kubaturowych, ramp i placéw
fadunkowych roztozonych wzdhuz bocznic rozchodzacych
si¢ symetrycznie po obu stronach linii Krakéw — Katowice,
wychodzacych ze wspélnego punkeu w rejonie ulicy Prad-
nickiej. Tu nastgpuje przejécie w drugi czlon zespotu, czyli
pojedyncza grupe toréw stacji Krakéw Gléwny Zachdd,
zbiegajacy si¢ przed wiaduktem nad ulicg Lokietka. Inte-
gralng kontynuacja tego ukladu w kierunku zachodnim sg
bocznice biegnace przez dawng gérke rozrzadowa w rejonie
ulicy Ractawickiej, mijajace przystanek osobowy Krakdéw-
Lobzéw i dochodzace do dawnej fadowni wojskowej (zwa-
nej tez rampg Pitsudskiego) pomiedzy ulicami Wroctawska
i Rydla. Maksymalna szerokos$¢ obu czgéci zespolu osiaga
400 m. Nalezy dodag, iz zaplanowany kiedy$ na $wiezo wla-
czonym do miasta i wolnym od zabudowy terenie dworzec
towarowy i stacja Krakéw Zachéd dzis znajduja si¢ w silnie
zurbanizowanym obszarze, na styku dzielnic: Srédmiedcie,
Krowodrza i Pradnik Bialy.

2. Literatura i zrédla

Problematyka badawcza historycznej infrastrukeury kole-
jowej w Polsce zaczyna wzbudzaé coraz zywsze zainteresowa-
nie, zwlaszcza ze obecnie nie stoi na przeszkodzie irracjonal-
na, PRL-owska klauzula tajnoéci. Dzieje kolei w Polsce, bez
watpienia wpisane w historie kraju, sg coraz czedciej trakeo-
wane jako interdyscyplinarna nauka operujaca na styku histo-
rii architektury, inzynierii oraz techniki. To z kolei owocuje
wzrostem liczby specjalistycznych publikacji'® oraz udanych
interwencji konserwatorskich nadrabiajacych wieloletnie za-
niedbania. W Krakowie badanie kolejowej przesztosci miasta
odgrywa jak na razie minimalna role w studiowaniu jego dzie-

jow. Zainteresowanie szacowniejszymi obiektami sprawia, ze
historyczne obiekty poprzemystowe! i kolejowe zaliczone do
kategorii tzw. zabytkéw mniej wartodciowych niszczeja badz
ustepuja miejsca mato wysublimowanym estetycznie obiek-
tom mieszkalnym lub handlowo-ustugowym. Z tego powo-
du dzialania sympatykéw kolei, ktérym odkrywanie historii
o przesztosci kolei w Krakowie dostarcza nieklamanej satys-
fakcji, czesto trafiaja w préznie.

W zakresie opracowari krakowskich zespoléw infra-
struktury kolejowej, palme pierwszenstwa dzierzy dworzec
gléwny", kedry pomimo wpisania na listg zabytkéw jeszcze
w latach 80.XX wicku, do 2004 roku byt pozbawiany to-
warzyszacego zespotu historycznej zabudowy. W przypadku
dworca towarowego i stacji Krakéw Gléwny Zachodni udato
si¢ zebra¢ w miare kompletny zbiér dokumentéw. Dyspo-
nujemy materiatami Zrédtowymi (dokumentacja projekeo-
wa zespolu oraz artykuly z prasy codziennej i periodycznej
$ledzacej postepy przy budowie dworca), jak i publikacjami
wsp6lczesnymi. Z tej drugiej kategorii najcenniejsza pozycja
jest obszerne opracowanie Waldemara Komorowskiego',
niezwykle przydatne w szczegdtowych studiach nad jego sub-
stancjg zabytkowa. W ogdlniejszych ustaleniach dotyczacych
rozplanowania zabudowy czy przemian w ukladzie torowym
stacji pomocne s3 niektdre plany miasta czy mapy topogra-
ficzne'. Najcenniejszy material poznawczy do dziejéw dwor-
ca (i w ogéle do kazdego zespohu kolejowego) stanowi doku-
mentacja wewnetrzna PKP — projektowa, wykonawcza oraz
inwentaryzacyjna, dzigki ktdérej mozemy w miare doktadnie
przedledzi¢ poszczegélne fazy rozwoju. Wirdd niej poczesne
miejsce zajmuja plany sytuacyjne w skali 1:1000, precyzyjnie
odwzorowujace teren, zabudowe, uklady torowe wraz z urza-
dzeniami oraz drogi. Jedyna ,wadg’ tej dokumentacji s3 jej
spore braki powstale w trakcie niedawnych, chaotycznych
przeprowadzek kolejowych archiwéw. Zestawiajac ze soba
wszystkie wspomniane Zrédta, uzyskuje si¢ prawie komplet-
ny obraz dziejéw tego zespolu o miejscami zatartych lub nie-
mozliwych do odtworzenia detalach. Tymi ,detalami” sg in-
stalacje i obiekty prowizoryczne's, ktérych nie zdotal utrwali¢
kolejowy dokumentalista, czesto likwidowane w trakcie kolej-
nych modernizacji. Tym samym autor zdecydowanie stwier-
dza, ze ponizszy tekst nie jest ostatecznym glosem w sprawie
historii zespotu dworca towarowego — za wszelkie materiaty

" Dokladnie jest to odleglos¢ od 66,6 do 69,4 km linii nr 133. Ki-
lometraz linii w terenie znakowany jest stupkami (ew. tabliczkami)
kilometrowymi i hektometrowymi.

12 Stacja Krakéw Towarowy... Tu po raz ostatni postuzono si¢ ,,po-
zaborcza” miarg odleglosci.

1 Jerczyniski M., Roszak T.: Szlakiem tddzkiej kolei. L.6dz 2003;
Kroma R., Sosiniski J: Poznariski wezet kolejowy wezoraj i dzis. Po-
znan 2008; Soida K., Nadolski P., Roszak T., Wieczorek E.:
Wezet kolejowy Gliwice 1845-2010. Rybnik 2010; Stankiewicz
R.: Kolej w Rzeszowie. Rybnik 2008; Urbaniak M.: Zabytkowa
stacja kolejowa Gniezno. L.6dz 2010; Wroctawskie dworce kolejowe.
Red. M. Zwierz. Wroctaw 2006.

14 Wazna funkcje w przypominaniu industrialnej historii Krakowa
pelni z powodzeniem Muzeum Inzynierii Miejskiej.

5 Komorowski W.: Stagja. .., passim; Komorowski W., Gro-

chowska E.: ,Stacja kolejowa Krakéw Gléwny Osobowy. Studium
architektoniczno-konserwatorskie”. Krakéw 1992; Sulerzyska L.:
»Gléwny dworzec kolejowy w Krakowie. Skrécona dokumentacja
historyczna”. Krakéw 1983.

® Komorowski W.: ,Stacja towarowa i stacja zestawcza w Kra-
kowie-Krowodrzy. Studium historyczno-konserwatorskie”. Krakéw
1998. Znakomite opracowanie, rzetelnie analizujace akta dawnego
Kuk Eisenbahnministerium przechowywane w Archiwum Gléw-
nym Akt Dawnych w Warszawie.

17 Wysokiej rozdzielczosci kopie tych map dostgpne s3 w internetowym
archiwum Wojskowego Instytutu Geograficznego (www.mapywig.org).
'8 Najmniejsza trwaloscig wykazywaly si¢ posterunki zwrotnicze li-
kwidowane po kazdorazowej przebudowie uktadu torowego. Z kra-
jobrazu obu czgsci zespotu wigkszos¢ z nich znikneta w polowie lat
70. i w latach 80. XX w.
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Pierwsza stacja manewrowa kolei cyrkumwalacyjnej. Plan: Rangirbahnhof Krakau, K k. priv. Kaiser Ferdinands Nordbahn, Wien im Oktober
1894; w zbiorach Centralnego Archiwum Wojskowego, sygn. Dok.V.1.371.5.148

zrédtowe, porady, wskazéwki w sprawie dalszych poszukiwan
oraz glosy konstruktywnej krytyki bedzie zobowiazany.

3. Historia dworca towarowego i stacji
Krakéw Gléwny Zachodni

3.1. Zanim powstal dworzec

13 pazdziernika 1847 roku Krakéw dolaczyl do gro-
na miast, do ktérych dotarla, entuzjastycznie witana przez
mieszkaricéw, kolej. Jej pierwsza linia, czyli Kolej Krakow-
sko-Gérnoslaska zostata wprowadzona do miasta tukiem
od pétnocnego zachodu, przez Lobzéw oraz Krowodrze.
Staby stopien urbanizacji przedmies$¢ pozwalat na lokaliza-
cje dworca w bezposredniej bliskosci $redniowiecznego cen-
trum". Ze wzgledu na postepujacy rozrost miasta to umiej-
scowienie szybko stalo si¢ klopotliwe. Dostosowywano do
niego wszelkie pdzniejsze inwestycje kolejowe, jak np. uru-
chomiong w 1856 roku kolej Karola Ludwika z Krakowa
do Debicy®. Odcinek wspomnianej Kolei Gérnoslaskiej,
bedacej czedcia Kolei Pétnocnej Cesarza Ferdynanda, bie-
gnacy na péinocny zachdd od miasta (teren Krowodrzy)
stal si¢ od lat 80. XIX wieku miejscem nastepujacych po
sobie inwestycji kolejowych majacych odciazy¢ zattoczony
dworzec osobowy. Ich plany, a nastepnie realizacja wpi-
sywaly sic w nurt modernizacji oblicza miasta, w kedrym
istotna role mial pelni¢ nowoczesny dworzec osobowy oraz
odrebny od niego dworzec towarowy. Bylo to jednoczesnie
nadrabianie zaleglo$ci w dziedzinie éwezesnych rozwiazan
transportowych, gdyz na przefomie XIX i XX wieku wiek-
sz0$¢ duzych miast 6wczesnej Europy posiadata ,wyspecja-
lizowane” dworce towarowe?..

3.2. Pierwsza stacja manewrowa kolei
cyrkumwalacyjnej (Krakau Rangierbahnhof)
1887-1910

Podjeta przez zarzad Kolei Pétnocnej w roku 1887
budowa kolei obwodowej (cyrkumwalacyjnej), taczacej
dworzec osobowy ze stacja Podgérze-Bonarka, zakladata,

ze jej pojedynczy tor wybiega¢ bedzie z péinocnej glowicy
rozjazdowej dworca gtéwnego tuz po minieciu jednoprze-
stowego wiaduktu w ciagu ulicy Warszawskiej. Nastepnie
wykreci ostrym tukiem w kierunku potudniowo-zachod-
nim, tak aby wej$¢ na zapole bastionu III (fort Kleparz)
wewnetrznego pasa twierdzy Krakéw. Dalszy jego przebieg
zaprojektowano wzdtuz walu fortecznego, na zapolu ba-
stionéw Nowa Wies, Piasek oraz Zwierzyniec az do Wisty
i dalej przez Debniki, Ludwinéw do Podgérza. Budowa
nowej linii zakladala zwigkszenie ruchu lokomotyw oraz
wagondéw na terenie krakowskiego dworca osobowego.
Aby go odciazy¢, zaplanowano wybudowanie pomocni-
czej stacji manewrowej powyzej styku nowo budowanej
linii z torami Kolei Pétnocnej w Krowodrzy. Pierwotny
plan z 1886 roku® zakladal budowe 470-metrowej dtu-
gosci grupy czterech toréw zestawczo-postojowych stacji
po potudniowej stronie toréw Kolei Pétnocnej. Ostatecz-
nie powstal zespdt wickszy: 800-metrowej dtugosci grupa
siedmiu toréw, rozciagnieta pomiedzy drogami wylotowy-
mi do Pradnika Bialego (obecnie ulica Pradnicka) i do Tord
(obecnie ulica Yokietka). W kierunku zachodnim zakon-
czona byfa 300-metrowym torem wyciagowym. Przy dro-
dze do Ton zlokalizowano zachodnig glowice rozrzadows
stacji wraz z obstugujacym ja pietrowym budynkiem na-
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19 Atlas historyczny miast polskich. Red. R. Czaja. T. 5. Matopolska. Red.
Z.Noga. Z. 1. Krakéw. Red. Z. Noga. Krakéw 2007, plan 1.23.

% Np. budowa kontynuadji linii w kierunku potudniowo-wschod-
nim (tzw. Kolej Karola Ludwika) czy tzw. linia cyrkumwalacyjna.
Pézniejszy rozrost miasta skutkowal prébami stworzenia obejscia
$rédmiejskiego odcinka linii, zrealizowanymi ostatecznie w latach
1942-1943.

2 Enzyklopidie des Eisenbahnwesens: Guterschuppen. 2 Auflage. Bd.
5. Berlin—Wien 1914, S. 432.

2 Wiener Abendpost”, Beilage zur ,, Wiener Zeitung” 1887, Nr.
294, 27 Dezember, S. 4; kolej cyrkumwalacyjna oddano do uzytku
1 stycznia 1888 r.

» KuK. Privillegierte Kaiser Ferdinands Nordbahn. Strecke. Cir-
kumwallationsfliigel in Krakau. Detail-Projekt, Masstab 1:1000.
Wien, 20 Oktober 1886.
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Jedyna pozostatos¢ po pierwszej stacji kolei cyrkumwalacyjnej — wieza
wodna z nitowanym zbiornikiem wodnym. Jeden z dwdch tego typu
obicktow na terenie wezta krakowskiego; fot. D. Lulewicz, 5 sierpnia
2009 r.

stawni (Weichenturm)** i utwardzona droga dojazdowa. Po
pSinocnej stronie toréw, miedzy szadicem FS 10 twierdzy
Krakéw i torami Kolei Pétnocnej, wzniesiono dwukondy-
gnacyjna wieze¢ wodng zaopatrujaca stacje oraz pracujace
na niej parowozy w wode¢. Dolng kondygnacje zbudowa-
no z cegly na kamiennej podmuréwce, gérng tworzyly
cztery ceglane filary wspierajace dwuspadowy dach oraz
drewniana obudowa $cian, kryjaca cylindryczny, nitowany
zbiornik wodny. Od wschodu, od strony drogi do Prad-
nika Bialego, zbudowano droge dojazdowa oraz zalozo-
no obszerny plac, na kedrym postawiono budynki: stuz-
bowy oraz mieszkalny wraz z wiata, szopg i magazynem.
Ze wschodniej glowicy wyprowadzono 800-metrowy
tor taczacy w kierunku dworca osobowego, pozwalajacy
na obieg manewrujacego taboru bez kolizji z torami li-
nii gléwnej. Okolo 200 metréw za przejazdem, w ciagu
drogi do Pradnika, odchodzifa od niego ostrym tukiem
w prawo lacznica zbiegajaca si¢ z torem linii cyrkumwa-

2 Engyklopidie des Eisenbahnwesens: Weichnturm. 2 Auflage. Bd.
10. Berlin-Wien 1923. W wiezy dla zwrotnic podloga pomiesz-
czenia nastawnicowni powinna wznosi¢ si¢ minimum 4 m ponad
gléwke szyny.

» Zaklad kontumacyjny — zaklad zajmujacy si¢ kontrola sanitarna,
dezynfekcjg oraz ewentualng kwarantanng zwierzat przywozonych
do miasta z obszaréw, na ktérych wystapilo ryzyko epidemii.

* Atlas historyczny..., plan 1.27, 1.30.

¥ Doldadnie 31 pazdziernika 1906 r.

28 Program i warunki konkursu na plan requlacyi wielkiego Krakowa. ,Ar-
chitekt” 1910, R. 11, z. 6-8, 5. 88 (artykut podpisany: ,Redakeya”).

2 Jézefa Czecha Kalendarz Krakowski na rok 19107, R. 79, s. 76;
»Wiener Zeitung” 1909, Nr. 149, 3 Juli, S. 2.

3 Krakow — forteca. ,Architekt” 1911, R. 12, z. 3, 5. 41 (streszczenie ar-
tykutu Jana Perosia).

31 Nowosci Hlustrowane” 1912, R. IX, nr 38, z 14 wrzeénia, s. 14.
Numer specjalny numer poswigcony przemystowi i technice Zagle-

bia Krakowskiego.

lacyjnej przy forcie Kleparz. Ze wschodniej glowicy na
péinoc wychodzita ponadkilometrowa bocznica do zakta-
du kontumacyjnego® na Pradniku Biatym. Budowa stacji
przecigta kilka uczgszczanych drég. Dla unikniecia kolizji
zbudowano pierwsze (niezachowane) podkopy i wiadukty
w ciagu drég do Ton i do Pradnika Biatego. Wymagato to
korekt w przebiegu drég — droge do Pradnika wykrecono
w pétkolisty, ciasny tuk i wpuszczono w podkop. Odcie-
ty fragment przeksztalcono w droge dojazdows do stacji
(obecnie ulica Zbozowa)?. Powstanie stacji jest pierwszym
etapem ,ekspansji” krakowskiej kolei i zwiazanych z nig
urzadzen poza dworzec osobowy. Budowle oraz elementy
komunikacyjne stacji z lat 1887-1888 staly si¢ pierwszym
czynnikiem urbanizujacym wiejskie jeszcze tereny Krowo-
drzy. Budowa dworca wstgpnego oraz towarowego zatarty
niemal catkowicie uklad tej stacji.

3.3. Budowa dworca wstgpnego i towarowego
(Vorbahnhof und Frachtendienstanlage) w latach
1910-1914

Za poczatek budowy zespolu nalezy uzna¢ moment,
w ktérym podjeta zostata (po wizycie przedstawicieli Kolei
Paristwowych w Krakowie w 1907 roku) decyzja o rozbu-
dowie dworca krakowskiego. Inwestycje umozliwito uparni-
stwowienie Kolei Pétnocnej Cesarza Ferdynanda®, dajac
wladzom paristwowym i kolejowym nieograniczone moz-
liwoéci inwestowania w tabor oraz infrastrukeure. Wybdr
miejsca nie byt przypadkowy. Teren znajdowat si¢ zaledwie
1,5-2,5 km od dworca osobowego i nie byl jeszcze zabudo-
wany. Od roku 1887 na jego terenie znajdowala si¢ jedynie
stacja kolei cyrkumwalacyjnej, ktéra w zwiazku z planowa-
na likwidacja tej linii tracita racje bytu. Nalezy doda¢, ze
lokalizacja na potudnie od dworca osobowego nie wcho-
dzita w gre. Bliskos¢ zabudowy Wesolej i Kazimierza i de-
niwelacja miedzy nasypem dawnej Kolei Karola Ludwika
a poziomem ulic uniemozliwialy powazniejsze prace ziem-
ne i torowe. Budowa kompleksu kolejowego na Krowodrzy
rozpoczeta wiosng 1910 roku wpisala si¢ w rozstrzygnie-
ty wlasnie wtedy konkurs na projekt regulacji Wielkiego
Krakowa. Regulamin konkursu zakladal uwzglednienie
w projektach budowy dworca towarowego i rozszerzenia
stacji zestawczej*. O budowe dworca zabiegali w tym czasie
przedstawiciele Krakowskiej Izby Przemystowo-Handlowej
oraz prezydent Krakowa Juliusz Leo?, widzac w tym przed-
siewzieciu szanse na usuniecie bolaczek zwiazanych z pro-
blemem ekspedycji zbyt duzej ilosci towaréw z dworca oso-
bowego: ,Kota handlowe i przemystowe powitaly z praw-
dziwym entuzyazmem nowy dworzec towarowy, majacy
stana¢ kosztem 7 milionéw koron, przez to bowiem bliska
urzeczywistnienia stata si¢ nadzieja, ze azyatyckie stosunki,
jakie na starym dworcu towarowym panuja, wreszcie usta-
ng’%’. Sama budowa byla uwaznie $ledzona przez krakow-
ska prase tego okresu. W ,,Nowosciach Ilustrowanych” z 17
sierpnia 1912 roku czytamy: ,,Obecny dworzec w Krakowie
okazat si¢ za maly i postanowiono zbudowaé nowy, obszer-
ny, ktéryby potrafit zado$¢ uczyni¢ wymogom tak wielkiego
ruchu towarowego jaki jest w Krakowie. (...) nowy dworzec
bedzie jednym z najlepiej urzadzonych w Austrii™'.
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Zsypy weglowe w pétnocnej czgsci dworca wstgpnego. Widoczne be-
tonowe przegrody, gorna krawedz usypiska oraz tor weglowy. W tle
zespdt zabudowarn z widoczng wiezq wodng pierwszej stacji kolei cyr-

kumwalacyjnej, maj 1961 r.; w zbiorach D. Lulewicza

Przed przystapieniem do budowy rozwazono kilka wersji
projektu. Pierwsza z 1908 roku® zakladala, ze zespoly ramp
i magazyndéw zostang wzniesione symetrycznie po obu stro-
nach dworca wstepnego. W roku 1909 opracowano dwie
zblizone koncepcje budowy z podziatem na dwa czlony®.
Jeden zakladal przerzucenie ulic Kamiennej i Pradnickiej
po wiaduktach ponad torami, jednak ze wzgledéw mili-
tarnych do realizacji przyjeto wariant drugi z ulicami po-
prowadzonymi dotem, pod torami*. Tak samo zaniechanie
planu z 1908 roku wiazalo si¢ z wzgledami strategicznymi
— budowane obiekty nie mogly wchodzi¢ w strefe razenia
tradytora artyleryjskiego wybudowanego w bastionie IVa
(Luneta Warszawska) w celu ostony ogniowej toréw stacji
ZEStawcze;j.

Pierwsza czeg$¢ kompleksu stanowil tzw. dworzec wstep-
ny, czyli obecny Krakéw Gléwny Zachodni przeznaczony
do wstepnego odbioru i porzadkowania skladéw towaro-
wych przybywajacych do Krakowa oraz do formowania po-
ciagdw wyjezdzajacych z miasta. Do roku 1913 zbudowano
grupe 33 toréw, lokujac jg symetrycznie po obu stronach
pary toréw Kolei Péinocnej, miedzy ulicami Pradnicka
i Lokietka. Torowisko wyznaczono na planie wrzecionowa-
tym — tory zbiegaly si¢ w dwoch glowicach rozjazdowych.
Dlugo$¢ uzytkowa toréw dodatkowych wynosita od 241 do
859 m (najdtuisze przebiegaly wzdhuz toréw linii gtéwne;j).
Nowy uklad torowy respektowat tez pochylenie gtéwnej li-
nii, nieznacznie rosnace w kierunku péinocno-zachodnim
(wahajace si¢ pomiedzy 2 a 3,6 promila). W obrebie torowi-
ska dworca wyznaczono symetrycznie poszczegdlne grupy
toréw, ktérym przypisano okreslone funkcje (pogotowia,
zestawcze, objazdowe). Od péinocno-wschodniej strony
wybudowano potezne zasieki weglowe majace postaé skarpy
wylozonej granitowymi glazami podzielonej poprzecznymi,
betonowymi przegrodami na 40 komdr.

Dowdz wegla zapewnialy skrajne tory boczne stacji ze-
stawczej (tzw. weglowe), a dojazd dla pojazdéw kotowych
zapewniala utwardzona droga od strony ulicy Pradnickiej.
W miejsce dawnego toru wyciggowego (pomiedzy ulicami
Lokietka i Ractawicka) wybudowano gérke rozrzadows,
ktéra tworzyla para zakonczonych koztami oporowymi to-
réw polozonych po obu stronach linii gléwnej — siegaly
one za nieistniejacy dzi§ cmentarz krowoderski, w okolice

Nieistniejqcy (rozebrany w 1994 r.) budynek mieszkalny przy ul.
Sktadowej 27, wzniesiony ok. 1910 r., fotografia z 1970 r.; w zbio-
rach D. Lulewicza

rogatki przy ulicy Wroctawskiej. Tu tez formalnie siegala
granica przetaczania skfadéw, czyli znajdowal si¢ kraniec
stacji. Przesunigcie obszaru zajetego przez kolej na zachdd,
daleko poza obszar zurbanizowany sprawily, ze pomimo
sporej odlegtosci od peronéw dworca osobowego (3 km)
kolejowy krajobraz wital podréznego wijezdzajacego do
Krakowa znacznie wczesniej niz zwarta zabudowa miejska.
Wyjazd z obu stron stacji zestawczej (w ciggu toréw szlako-
wych) byt regulowany przez sygnalizacje ksztaltowa®. Przy
obu glowicach rozjazdowych postawiono pietrowe budynki
nastawni, wzniesione na planie prostokata ze $cigtymi na-
roznikami, wedlug projektéw typowych, zatem podobnie
jak posterunki ruchu budowane w latach 1883-1885 na
stacjach Kolei Transwersalnej*. Ich prace uzupetniato kilka
posterunkéw zwrotniczych. Wzdluz potudniowej krawedzi
stacji wytyczono ulice Skfadowa, faczacy ulice Lokietka ze
Zbozowa i stanowiacg réwnolegly do toréw ciag komuni-
kacyjny”’.

Wraz ze stacjg zbudowano (w latach 1910-1912) zespoly
budynkéw stuzbowych i mieszkalnych. Przy zachodniej glo-
wicy rozjazdowej (wzdhuz ulicy Skladowej) powstato wedlug
ujednoliconych projektéw architektonicznych najwigksze
skupisko zabudowy. Wzniesiono cztery budynki mieszkalne
i jeden mieszczacy biura ruchu. Dwa z nich, parterowe, na
kamiennej podmuréwce (jeden mieszkalny i biuro ruchu —
rozebrane w 1994 roku) wzniesiono w konstrukgji szkiele-
towej drewnianej, wypelnionej cegla. Obiekty nakryte byly
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32 Komorowski W.: Stagja..., il. 31: Szkic koncepcyjny rozbu-
dowy stacji kolejowej Krakéw Gléwny. Krakéw, czerwiec 1908 r.
33 Projeke fur Erweiterung. ..

3 Ze wzgledu na lokalizacje dworca w rejonie przyfortecznym.

3 Semafory ksztaltowe, gdzie sygnal przekazywany maszyniscie
w lokomotywie uzyskiwany jest przez odpowiednia (okreslong
w instrukeji) zmiane polozenia ramienia lub ramion (w nocy uzu-
petniong $wiatem w odpowiednim kolorze).

3¢ Kolej Transwersalna (Galizische Transversalbahn) — zbudowana
w latach 1883-1884 transkarpacka linia kolejowa biegnaca od
Cadcy do Husiatynia (przez Zywiec, Sucha, Chabéwke, Nowy Sacz,
Jasto, Sanok, Sambor).

% Komorowski W.: Stagja..., s. 10.
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Dom mieszkalny pracownikéw kolei z lat 1911-1912 przy ul. Skla-
dowej 21. Obok zrujnowany byly hotel robotniczy z okresu II wojny
Swiatowej; for W. Komorowski, 1997

Dawne mieszkania i biura ruchu, a obecnie nastawnia KZ2 przy ul.

Pradnickiej z lat 1910-1912. Widoczne wzorcowo odnowione cera-
miczne pokrycie dachu; fot. D. Lulewicz, 4 listopada 2010 r.

dwuspadowymi dachami®. Pozostale budynki mieszkalne
wzniesiono z cegly na kamiennych podmuréwkach wedhlug
ujednoliconych projektéw kolei kkStb. Nietynkowane ele-
wacje ozywialy obramienia okienne oraz fryzy kostkowe nad
gérng kondygnacja®. Na wschéd od nich, zbudowano dwie
dwukrawedziowe rampy. Pierwsza, 67-metrowa, posiadata

zadaszenie i obshugiwata pobliski sktad lodu. Druga, 120-

38 Orzeczenie techniczne o stanie konstrukeji budynkéw w Kra-
kowie, przy ul. Skiadowej 25 i 27”. Biuro Projektéw Kolejowych
w Krakowie, nr 70042-B. Krakéw 1970.

¥ Komorowski W.: Stagja..., s. 46, 47.

9 Jbidem, s. 50; ,Dokumentacja techniczna Wiadukt masywny,
nr. inw. 4-031-00688/223”. PKP PLK SA zakfad Linii Kolejowych
w Krakowie.

4 Tdentyczne balustrady wykonano w 1903 r., budujac przejécie
podziemne na stacji Oderberg (obecnie Bohumin) Kolei Pétnoc-
nej.

2 Komorowski W.: Stagja..., s. 42; ,Dokumentacja techniczna
Wiadukt masywny, nr. inw. 4/031-00515/223”. PKP PLK SA Za-
kiad Linii Kolejowych w Krakowie.

Przebudowany w okresie powojennym i pozbawiony oryginalnego
zadaszenia budynek transformatora przy ul. Sktadowej; fot. D. Lule-
wicz, 25 lutego 2011 .

Zespot oryginalnych wiaduktow z lat 1910-1912 nad ul. Pradnickq.
Zwracajq wwage odnowione zgodnie z pierwotng kolorystykq balu-
strady. Z prawej strony budynek mieszkalny przy ul. Zbozowej 5/7;
fot. D. Lulewicz, 5 sierpnia 2009 r.

metrowa z barakiem magazynowym, wybudowana zostala na
potrzeby wojskowe (w poblizu stacji zlokalizowane byly Ko-
szary Obrony Krajowej, Koszary Artylerii oraz Szpital Gar-
nizonowy). Po pélnocnej stronie torédw znajdowala si¢ pozo-
stala po poprzedniej stacji z korica XIX wieku, wieza wodna
z pompownia. W zwiazku z rozbudows stacji przebudowano
istniejacy wiaduke w ciagu ulicy Lokietka na szerszy, kon-
strukeji plytowej, posadowiony na zelbetowych murach opo-
rowych licowanych kamieniem®. Ulice Raclawicka i Wro-
clawska réwniez skierowano pod kamienne, obecnie nieza-
chowane wiadukty. Budowa wschodniej (znacznie szerszej
od poprzedniej) glowicy rozjazdowej dworca wstepnego oraz
réwnoleglych do gléwnej linii toréw laczacych z fadownia-
mi dworca towarowego i osobowego wymusily przebudowe
dawnego wiaduktu nad ulica Pradnicka. Nowy bieg ulicy od-
bijat okolo 100 m wezeéniej i wprowadzony zostat w podkop
w postaci wyprostowanej. Nad ulica przerzucono trzy réznej
wielkodci plytowe wiadukty zelbetowe z ozdobnymi, stalo-
wymi balustradami®!, wsparte $rodkiem na stalowych, azuro-
wych wspornikach oraz zelbetowych, licowanych wapienng
kostka murach oporowych*?. Na styku ulicy Zbozowej z tere-
nem stacji powstaly w lalach 1910-1912, wzniesione wedtug
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Plan wlasciwego dworca towarowego z okresu budowy (niedatowany). Fragment planu: Vorbahnhof Krakau; w zbiorach Centralnego Archiwum

Wojskowego, sygn. Dok.V.1.371.5.66, reprodukcja nr 494

projektéw typowych kkStb, ujednolicone stylistycznie obiek-
ty: nakryty czterospadowym dachem jednokondygnacyjny
budynek mieszkalny z kamienng suterena (w okresie powo-
jennym nastawnia KTB, obecnie KZ2)* oraz dwa zespolone
ze sobg tréjkondygnacyjne budynki mieszkalne zaopatrzone
w ryzality klatek schodowych.

Tu elewacje wyrdznialy réwniez obramienia okienne
oraz fryzy kostkowe®. Domy przy ulicy Zbozowej maja
swoja analogie w zespole doméw kolejowych wzniesio-
nych przy dworcu gléwnym (ulica Bosacka) w latach
1909-1911%0raz na dworcu kolejowym w Bohuminie roz-
budowanym po roku 1903. Kolejowy krajobraz stacji uzu-
pehnily pomniejsze budynki gospodarcze i socjalne (waga
wagonowa, magazyny narzedzi i wegla, schroniska dla ro-
botnikéw torowych, wychodki). Przy ulicach Skiadowej
i Zbozowej zbudowano stylowe budynki transformatoréw
pradu — obiekty stacji byly zasilane z miejskiej sieci elek-
trycznej. W 1904 roku, okolo 900 m na zachdd od kon-
ca gérki rozrzadowej, w miejscu skrzyzowania toréw linii
gléwnej z droga z Czarnej Wsi do Pradnika Bialego (obec-
nie ulica Glowackiego) powstal przystanek osobowy Kra-
kéw-Lobzéw®. Istniejaca w tym miejscu dawna straznice
przejazdowa nr 392 przystosowano do obstugi podréznych.
Zalozono perony ziemne oraz utwardzono drogi dojazdowe
do przystanku (obecne ulice Czyzewskiego, Glowackiego
oraz Wroctawska).

Drugi czlon zespolu stanowil wlasciwy dworzec to-
warowy (Frachtendienstanlage), w strone ulicy Kamiennej
i centrum miasta zwrécony reprezentacyjnymi budynka-

mi administracyjno-biurowymi. W zwiazku z tym ulica ta
(dawna droga rokadowa taczaca bastiony III i IVa) zosta-
fa przebudowana na tras¢ dojazdowa do dworca po roku
1910. W 1913 roku uruchomiono wzdluz niej komunika-
cje tramwajowa do petli Dworzec Towarowy?’. Dalej ulica
Kamienna prowadzita pod torami kolejowymi podkopem
wzmocnionym zelbetowymi murami oporowymi licowany-
mi kamieniem oraz zwieiczonymi metalowa balustrada®.
Oryginalny wiadukt kolejowy nie zachowal si¢, wysadzo-
ny w styczniu 1945 roku i odbudowany kilka lat pézniej
juz bez ozdobnych balustrad®. Od strony ulicy na teren
dworca wprowadzaly cztery ozdobnie opracowane bramy
(ponumerowane od I do IV). Zespét dworca tworzyly dwa
zgrupowania budynkéw, ramp i bocznic potozonych po
obu stronach toréw Kolei Pétnocnej*.

Po stronie potudniowej (bramy nr I i II) byly to: na-
kryty mansardowym dachem, dwukondygnacyjny budy-
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# KTB - Krakéw Towarowy B, KZ2 — Krakéw Zachéd 2.

“ Komorowski W.: Stagja..., s. 43, 45.

S Thidem, s. 114.

4 Informacja uzyskana od badacza historii kolei, p. Romana Gar-
bacika.

7 Kotodziej J.: Krakowskie tramwaje. Rybnik 2010, s. 32, 33.

# Komorowski W.: ,Stacja towarowa...”, s. 40.

# Dokumentacja techniczna Wiadukt masywny, nr. inw. 4/031-
00663/223”. PKP PLK SA Zaklad Linii Kolejowych w Krakowie.
% Komorowski W.: Stagja. .., s. 30-39.
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Budowa biura oraz magazynu nadawczego Kolei Pétnocnej w 1912

7., reprod. za: ,Nowosci Ilustrowane” 1912, nr 38, z 14 wrzesnia,

5. 14

nek biura polaczony z parterowym budynkiem magazynu
nadawczego Kolei Pétnocnej przechodzacym w magazyn
odbiorczy Kolei Paristwowej’! — calo$¢ miala plan prostoka-
ta o dtugosci dhuzszego boku 170 m. Magazyn wzniesiono
na wysokiej rampie fadunkowej, z jedna krawedzig fama-
ng na sze$¢ uko$nych odcinkéw zaopatrzonych w krétkie
bocznice. Byta to tzw. rampa pilasta bedaca naéwczas nowa-
torskim rozwigzaniem, pozwalajacym na niezalezny obrét
wagonami towarowymi przez poszczegdlne przedsiebior-
stwa. Taki system eliminowat zaleznos¢ od jednego terminu
podsytania badz odbierania wagondw, jak to ma miejsce
w przypadku rampy z bocznica réwnolegla’?. Obok biura
Kolei pdinocnej wzniesiono blizniaczy budynek mieszkal-
no-kancelaryjny. Ceglane elewacje obu budowli ozywiono
pionowymi tynkowanymi pasami wokdl okien. Budynki
posiadaly réwniez wysuniete ryzality z klatkami schodo-
wymi. W poblizu zbudowano nieduzy, parterowy budynek
transformatora. Za budynkami znajdowat si¢ rozlegly plac
fadunkowy z podjazdem od strony ulicy Pradnickiej i dwo-
ma parami bocznic, z ktérych jedna obstugiwata dwukra-
wedziowa rampe przeladunkows z budynkiem biurowym.
Miedzy placem i torami linii gléwnej wzniesiono pokazny
dwukondygnacyjny magazyn zbozowy, zaopatrzony z obu
stron w rampy z bocznicami.

Po drugiej stronie tordw postawiono tzw. magazyny
zbiorowe: maly i duzy (ze stacja transformatorowa) — oba
obstugiwane parg bocznic. Za nimi znajdowala si¢ droga
dojazdowa z tukowatym podjazdem prowadzaca na pilasta,

3! Pomimo uparistwowienia w 1906 r. Kolej Péinocna zachowy-
wala przez pewien czas swoja odrebno$é, czego wyrazem s odrebne
obiekty administracyjne oraz magazynowe na dworcu towarowym.
52 Enzyklopidie des Eisenbahnwesens: Guterschuppen. 2. Auflage,
Bd. 5. Berlin-Wien 1914, S. 435.

%3 Tu, podobnie jak w poludniowej czgsci dworca, czytelna byla
(tyle ze w odwrotnej kolejnosci) odrebnosé obu przedsigbiorstw ko-
lejowych.

> Enzyklopidie des Eisenbahnwesens: Guterschuppen..., S. 450.

% Komorowski W.: Stagja..., s. 25.

5 Ibidem, s. 12.

czteroodcinkowa rampe, na ktérej zbudowano duzy maga-
zyn celny z reprezentacyjnym, dwukondygnacyjnym obiek-
tem kancelaryjnym od strony ulicy Kamiennej. Za rampa
magazynu celnego znajdowalo si¢ pie¢ bocznic. W dwie
skrajne wpieto tory wychodzace z dwéch ramp pilastych
— przy magazynie celnym oraz z drugiej, o§mioczesciowej
(najdluzszej na dworcu — 370 m dlugosci) przy budynku
magazynu odbiorczego Kolei Pétnocnej oraz magazynu
nadawczego Kolei Paristwowej. Od frontu (przy bramie IV)
dobudowano dwukondygnacyjny budynek biurowy naleza-
cy do tych kolei®. Oba budynki administracyjne (urzedu
celnego i biur urzedu nadawczego) wyréznialy si¢ dekora-
cyjnymi elewacjami i czterospadowymi dachami. Z samego
tylu znajdowaly sie¢ dwie bocznice wyladowcze z droga do-
jazdowa od ulicy Pradnickiej. W przypadku krakowskiego
dworca zwraca uwage dwukrotne zastosowanie nowator-
skiego rozwiazania funkcjonalnego w postaci zintegrowania
budynku administracyjnego z magazynem, gdzie obok kas
ekspedycyjnych i pomieszczen odpraw i przyje¢ znajdowato
si¢ pomieszczenie kontrolera majacego bezposredni wglad
w prace personelu magazynowego™.

Na terenie dworca wzniesiono réwniez obiekty infra-
struktury pomocniczej: portiernie, posterunki zwrotnicze,
wagi wagonowe, magazyny sprzetowe. Bocznice obu czesci
dworca zbiegaly si¢ przed ulicg Pradnicka z torami faczacymi
dworzec osobowy z wstepnym. Dzieki temu obieg sktadéw
towarowych i prace manewrowe nie kolidowaly z ruchem
pociagdw na linii gléwnej. Wszystkie budynki obu czlo-
néw dworca stanowily uporzadkowany zespét budynkéw
wzniesionych wedlug ujednoliconych architektonicznie
projektéw faczacych funkcjonalno$¢ z wyrafinowana este-
tyka. Zbudowane zostaly z cegly licowej na podmuréwkach
ze starannie opracowanych blokéw wapiennych. Wyrézniat
je uproszczony, starannie opracowany detal zdradzajacy
cechy wezesnego modernizmu schylku pierwszego dziesie-
ciolecia XX wieku®. Najokazalej prezentowaly si¢ budynki
administracyjne od strony ulicy Kamiennej. Obiekty maga-
zynowe wyrdznialy: znaczna dtugos$¢ (do 244 m), ceglane
(o skromniejszym detalu) elewacje, duze otwory drzwiowe
oraz dwuspadowe dachy o malym spadku (posadowione na
otwartych, drewnianych wiezbach dachowych). Na kaleni-
cach instalowano przeszklone, dwuspadowe $wietliki, a wy-
datne okapy ostanialy rampy tadunkowe. Place fadunkowe
pomiedzy budynkami oraz nawierzchni¢ ramp oraz drég
dojazdowych wylozono nawierzchnia z kostki brukowej**.
Wraz z towarzyszacymi ukladami torowymi i drogowymi
do dzi$, mimo przeksztalceri, tworza domkniety architekto-
nicznie i urbanistycznie zespét z czytelnymi przestrzeniami
funkcjonalnymi. Calo$¢ zespolu wpisywala si¢ w pojecie
nowoczesnego dworca wstepnego (Vorbahnhof), przejmu-
jacego od starego dworca, nastawionego odtad na obstuge
ruchu pasazerskiego, zadania z zakresu obstugi ruchu towa-
rowego. O randze nowego dworca w zyciu miasta $wiadczy
uroczysty przebieg jego otwarcia: ,W niedziele 28 wrze$nia
[1913 roku] odbylo si¢ poswiecenie nowego wielkiego
dworca towarowego. Uroczystego aktu poswiecenia doko-
nal ks. biskup Sapieha przy udziale szerokich két obywa-
telskich i bardzo licznie zebranych reprezentantéw handlu
i przemystu. Przybyli z Wiednia szef sekcji w Ministerstwie
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Budynek administracyjny I (nr 6). Inwentaryzacja elewacji (dawne Biuro Kolei Pétnocnej). Biuro Projektow Kolejowych w Krakowie, 15
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Budynek mieszkalny nr II (nr 8). Inwentaryzacja elewacji (dawny budynek mieszkalno-kancelaryjny). Biuro Projektéw Kolejowych w Krakowie,
15 czerwea 1964 r.; w zbiorach PKP SA OGN w Krakowie, sygn. TBA-62179-1B

Kolejowym Stanistaw Kosiriski i jeneralny dyrektor Ko-
lei Pétnocnej szef sekcji Bahnhans. (...) Imieniem miasta
prezydent Dr. Leo, dzickowal wszystkim czynnikom, kt6re
wspdldziataly przy budowie nowego dworca tak waznego
dla miasta pod wzgledem gospodarczym™’.

Przestrzen dworca towarowego z zalozenia wypelnia-
na byla obiektami kubaturowymi badZ powierzchniowymi
przeznaczonymi do przyjmowania, skfadowania oraz ekspe-
diowania towaréw. Jednak rozwdj infrastrukeury przemysto-

wej w jego poblizu powodowal, ze ich pojemno$¢ stawala sie
ograniczona — przedsiebiorcy czesto wznosili whasne sklady
i fadownie na terenie zakladu, a do dworca towarowego, kté-
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57 Jézefa Czecha Kalendarz Krakowski na rok 1914”, R. 83, s. 94.
Otwarcie Dworca Towarowego upamietniono takze na tasmie fil-
mowej, co bylo wtedy absolutna nowoscia, a takze dowodem es-
tymy, jaka cieszyla si¢ kolej w spoleczeristwie.
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Budowa wigkszego magazynu zbiorowego, 1912 r. Z lewej strony ma-
gazyn celny (ze swietlikami w dachu); w zbiorach Muzeum Historii
Fotografii, sygn. 18288/11

ry przyjmowal i wydawal wagony, prowadzili bocznice. Przy-
kladem stacji towarowej, ktéra majac zaledwie jedng grupe
kilku toréw i jedna rampe, obstugiwata wielokilometrows
sie¢ bocznic, byta fadownia Krakéw-Wista na Zablociu, ktéra
w apogeum ruchu bocznicowego (poczatek lat 60. XX wie-
ku) obstugiwata az 31 przedsi¢biorstw®®. Dworzec towarowy
w zasadzie nigdy nie obrdst wicksza liczba bocznic — w rejonie
Krowodrzy i Lobzowa tak liczny przemyst nigdy si¢ nie roz-
winat. W okresie projektowania przewidywano (zrealizowane
dopiero po roku 1939) wyprowadzenie okofo 150-metro-
wych bocznic do zbudowanych w latach 1911-1912 wojsko-
wych magazynéw zaopatrzeniowych u zbiegu ulic Lokietka
i Skfadowej®. W projekcie przyjeto, ze bocznica zostanie wy-
prowadzona z poludniowego toru przy rampie krytej i prze-
tnie na ukos ulice Skfadowa. W okresie projektowania dwor-
ca planowano réwniez przetozenie w okolice ulicy Lokietka
(w poblize wiezy wodnej) bocznicy do Miejskiego Zaktadu
Sanitarnego przy ulicy Pradnickiej®. Zespét dworca, oprécz
energii elektrycznej, zaopatrzony byl takze w sie¢ wodociago-
wa oraz kanalizacyjng, co czynilo go jednym z najnowocze-
$niejszych obiektéw zaplecza komunikacyjno-gospodarczego
w Krakowie (i w Cesarstwie Austriackim).

% Lulewicz D.: Stacja kolejowa Krakéw Wista. W stulecie budowy.
,Swiat Kolei” 2010, nr 10, s. 20-26.

59 Situation des Festungsfeldbahndepot Bauplatzes. Zunachst des
Krakauer Vorbahnhofes in Gemeinde Krowodrza, Masstab 1:2880.
Krakau 1908.

% Obecnie Krakowski Szpital Specjalistyczny im. Jana Pawla II.

1 PKP powstaly w 1926 r.

2 W latach 1918-1939 w Polsce zbudowano ok. 1700 km nowych
linii kolejowych, majacych na celu scalenie bylych zaboréw badz
obejécie tych linii i wezkéw, keére znalazly si¢ poza terytorium Pol-
ski.

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

% Linja Krakéw — Miechéw — Kozléw. Plan sytuacyjny. Odcinek:
Krakéw — Sudol. Podziatka 1:1000. Biuro Projektéw i Studjéw
PKP. Krakéw 1932.

% Obecnie okolice posterunku odgaleznego Krakéw-Przedmiescie.
% Stacja Krakéw. Dworzec wstgpny i towarowy. Skala 1:1000...

3.4. Okres mi¢edzywojenny

Podstawowym celem inwestycji kolejowych Rzeczypo-
spolitej Polskiej, realizowanych przez Dyrekeje Krakowska
Kolei Paristwowych podlegly Polskim Kolejom Paristwo-
wym® byla integracja komunikacyjna mlodego paristwa, ma-
jaca odbicie w budowie nowych linii scalajacych pozaborcze
systemy kolejowe — w mysl stwierdzenia J6zefa Pitsudskiego:
»Chcac zapewni¢ Polsce przysztoéé, nalezy da¢ jej dobra ko-
munikacje”®?. W wezle krakowskim odziedziczony ukfad po-
faczen zapewnial dogodng komunikacje we wszystkich kie-
runkach poza pdinocnym, wobec czego kluczows potrzeba
stala sie realizacja polaczenia w tym kierunku. Jesienia 1931
roku rozpoczeto budowe linii przez Batowice do Tunelu,
ktérg w pierwszym etapie doprowadzono do granicy mia-
sta na Bialusze. Prace kontynuowano w latach 1932-1934,
a otwarcie linii nastapito 24 listopada 1934 roku: ,W obec-
noéci Pana Prezydenta Rzplitej, prof. Ignacego Moscickiego,
cztonkéw Rzadu, przedstawicieli sejmu i senatu, odbylo sie
wczoraj uroczyste poSwiecenie i otwarcie nowej linji kolejo-
wej Krakéw — Miechéw, nowego szlaku komunikacyjnego fa-
czacego Krakéw z Warszawa, (...) Otwarcie nowej magistrali
kolejowej (...) stanowi jeden z najpowazniejszych krokéw
na polu usprawnienia komunikacji kolejowej w Polsce oraz
przetamania stworzonej przez rzad rosyjski barjery dzielacej
Kroélestwo od ziem innych zaboréw”®. Tor linii poprowadzo-
no po wschodniej stronie dworca towarowego — pomiedzy
brama IV i fortem Luneta Warszawska. W ulicy Kamiennej
zatozono jednopoziomowy przejazd kolejowy z ceglanym bu-
dynkiem straznicy®.

Otwarcie nowego polaczenia kolejowego z Krakowa
w glab kraju wymusito przeorientowanie dotychczasowych
kierunkéw transportowych dworca towarowego. Nalezato
przystosowaé go do wysylki i odbioru towaréw w kierun-
ku pétnocnym. Rozbudowie dworca sprzyjala takze kasacja
austriackiego zakazu zabudowy w strefie razenia ogniem
z bastionu 1Va, dzigki czemu umozliwiono zagospodaro-
wanie terenéw na pétnoc od niego. Generalnie rzecz bio-
rac, przeprowadzona rozbudowa nie dokonala znaczacych
zmian w istniejacym ukladzie stacji, byta raczej jego czedcio-
wa modyfikacjg. W roku 1934 wybudowano jednotorowa
péttorakilometrows tacznice z okolicy wiaduktu nad ulicg
Pradnicka w kierunku pétnocno-wschodnim. Poprowadzo-
no ja za magazynami dworca towarowego, do rejonu ulicy
Rogatka, gdzie zostala wpieta w tor nowej linii®. Budowa ta
wiazala si¢ z modyfikacja wschodniej glowicy rozjazdowej
dworca wstepnego, dzieki czemu ulatwiono obieg wagonéw
towarowych na trasie dworzec towarowy — linia do Tune-
lu, bez kolizji z komunikacjg w kierunku zachodnim. Dla
obstugi kierunku pétnocnego powickszono péinocny plac
fadunkowy, wybudowano pare bocznic oraz pojedynczy tor
wyciagowy wzdhuz Iacznicy. Polozony w poblizu dawny ma-
gazyn nadawczy Kolei Paristwowej przeznaczono do obshugi
nowego polaczenia, stad tez zmiana jego nazwy na maga-
zyn Warszawski®. Nieco wczesniej, w latach 1926-1927,
wzniesiono dwa obiekty w poludniowej czedci dworca,
uszczuplajac powierzchnie obszernego placu fadunkowego
przy bramach Ii II. Réwnolegle do magazynu nadawczego
wzniesiono w konstrukeji szkieletowej, zelbetowej dwucze-
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7.5 w zbiorach D. Lulewicza

Ozywiona pilastrami i wydatnymi gzymsami sciana szczytowa samo-

chodowni PKP. Jedyny czytelny architektonicznie fragment spalonego
w 2000 r. budynku; fot. D. Lulewicz, 22 marca 2011 r.

$ciowy magazyn skladu papieru firmy Regina Aleksandro-
wicz i synowie, zaopatrzony w betonowe rampy. Obiekt
przykryto dwuspadowym dachem z przeszklonymi, cztero-
spadowymi $wietlikami. Wyrdznikiem budynku bylo (i jest
nadal) trwale oznakowanie wlasciciela na $cianach szczyto-
wych®. Na rampie przeladunkowej do ceglanego budynku
biurowego z 1913 roku przybudowano, drewniany kole-
jowy magazyn wydawczy — najwickszy w obrebie zespotu
budynek drewniany o dtugosci 112 m®.

W 1932 roku wprowadzono ustawe o zarobkowym
przewozie 0s6b i towaréw pojazdami samochodowymi.
Korzystne dla PKP zapisy (udzielanie koncesji przez fawo-
ryzujace koleje Ministerstwo Komunikacji) spowodowaly,
ze przedsigbiorstwo to zorganizowalo wlasng komunikacje
autobusowa majaca by¢ konkurencja dla innych przewoz-

nikéw. W zwiazku z tym zaistniala potrzeba budowy zaple-
cza techniczno-eksploatacyjnego dla pojazdéw drogowych
PKP?. Jako odpowiednie dla tego celu miejsce wybrano
teren po péinocnej stronie tacznicy, u zbiegu ulic Pradnic-
kiej i Siemaszki, gdzie w 1934 roku zbudowano hale za-
jezdni autobusowej, zwana pézniej samochodownia PKP.
Pokazna (60 x 32 m) prostopadloscienna bryle ozywialy pi-
lastry miedzyokienne i wydatne gzymsy. W podniesionych
$cianach szczytowych umieszczono wysokie prostokatne
okna oraz stalowe, dwuskrzydlowe drzwi. Calo$¢ nakrywat
dach o ksztalcie wycinka walca z dwuspadowymi $wietli-
kami wsparty na drewnianej wigzbie’®. Obiekt wzniesiono
wedlug wzorcédw przyjetych dla architektury przemystowej
tego okresu.

Pozostate przeksztalcenia okresu dwudziestolecia objely
strefe na zachdd od wiaduktu nad ulicg Lokietka”. W la-
tach 20. zlikwidowano przystanek Lobzdw, a teren zajeto na
potrzeby transportowe wojska zajmujacego pobliskie zespo-
ty koszarowe przy ulicach Wroclawskiej i Glowackiego.

W roku 1931 na odcinku pomiedzy wymienionymi
ulicami, po poludniowej stronie toréw linii katowickiej
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% Komorowski W.: ,Stacja towarowa...”, s. 32.

8 Thidem, s. 34.

¥ Kroma R., Sosidski J., Zintel K.: Normalnotorowe wagony
silnikowe PKP 1919—1939. Poznan 2011, s. 12, 13.

70 Orzeczenie dotyczace stanu technicznego drewnianych, fukowych
wigzaréw dachowych i pokrycia dachu ,,zajezdni samochodowej PKP”
w Krakowie, ul. Ks. Siemaszki 1”. Instytut Techniki Budowlane;j.
Osrodek Badawczo-Instruktazowy. Krakéw, lipiec 1970.

7! Stacja Krakéw. Dworzec wstgpny i towarowy. Skala 1:1000...
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Pierwsza tadownia wojskowa — pézniejsza rampa Pitsudskiego. Po lewej stronie teren bylego przystanku Lobzéw (straznica nr 392). Po prawej

stronie wiadukt w ciggu ul. Wroclawskiej. Fragment planu: Stacja Krakéw. Dworzec wstgpny i towarowy. Plan sytuacyjny, skala 1:1000, DOKP

w Krakowie, 1934 r. (z pézniejszymi zmianami); w zbiorach D. Lulewicza

powstata imponujaca rozmiarami (400 m dtugosci) jedno-
krawedziowa rampa — fadownia wojskowa o utwardzonej
nawierzchni dla potrzeb fadunkowych koszar. Od strony
ulic Glowackiego, Czyzewskiego oraz Wroclawskiej do-
prowadzono na nig trzy podjazdy. W celu obstugi rampy
przedtuzono o 600 m potudniowy tor gérki rozrzadowej,
wprowadzajac go do linii gléwnej za zlikwidowanym prze-
jazdem w ulicy Glowackiego. W tym czasie byla to jedyna
tak duza tadownia wojskowa w Krakowie. W 1935 roku
zostala nazwana rampa Pifsudskiego. Po stronie pétnocnej
linii gléwnej zbudowano réwniez dwa tory wyciagowe,
siegajace az za straznice przejazdowa w ulicy Ractawickiej.
Tym samym granica ukladu torowego zaangazowanego
w stalg prace przetokows przesunela sie o okoto 800 m na
zachéd. 7 lutego 1931 roku w rejonie gérki rozrzadowej
(ulica Ractawicka) miata miejsce najwigksza katastrofa ko-
lejowa w historii wezta krakowskiego: , Wezoraj, we weze-
snych godzinach rannych rozeszly si¢ po naszem miescie
ponure wiesci o wstrzasajacej katastrofie kolejowej, jaka
wydarzyla si¢ tuz pod Krakowem, opodal stacji Lobzéw.
(...) Mianowicie, na mostku, za rogatka prowadzaca do
Tod, zderzyly si¢ dwa pociagi pospieszne: bukareszteriski
Nr. 304 [prowadzony lokomotywa Ok22], jadacy do Ber-
lina i Warszawski Nr. 5 [prowadzony lokomotywa Pn12],
przybywajacy do Krakowa. Katastrofa, ktéra zdarzyla sie
o godzinie 5.29 przybrata wielkie rozmiary, pociagajaca za
sobg jak dotad $mier¢ 4 0s6b oraz zranienie kilkunastu™2.
Przyczyna wypadku byl blad pomocnika dyzurnego ruchu
stacji Krakéw Gléwny — poprowadzenie pociagu nr 304
po torze wjazdowym, po drodze przebiegu przygotowanej
dla pociagu nr 5.

72 ,Czas” 1931, nr 31, z 8 lutego, s. 1.

73 Scharff W.: Eisenbahnen zwischen Oder und Weichsel. Freiburg
1981, S. 226, 227. Chodzi tu linie Bohumin / Katowice — Krakéw
— Przemysl.

74 Ibidem, S. 42, 43.

7> IThidem, S. 228.

76 Stacja Krakéw Towarowy. Plan sytuacyjny, skala 1:1000...

3.5. II wojna $wiatowa

Okres okupacji niemieckiej na kolejach zaznaczyt sie
gléwnie jako czas inwestycji w infrastrukture wigkszosci
wezkéw kolejowych oraz linii. W Generalnym Gubernator-
stwie za prace te odpowiadala utworzona 9 listopada 1939
roku Generalna Dyrekcja Kolei Wschodnich (Generaldirek-
tion der Ostbahn, w skrécie Ostbahn). Prace w obrebie we-
zka krakowskiego prowadzono od pazdziernika 1940 roku
w zwiazku z wdrozeniem programu ,,Otto”, czyli podnie-
sienia zdolnosci przewozowej wybranych linii kolejowych
przed konfliktem z Rosja Sowiecka®. Od poczatku 1942
roku rozpoczeto realizacje drugiego etapu prac tym razem
pod kryptonimem ,Ostbau”. Podmiotem odpowiedzial-
nym z ramienia kolei Ostbahn w Krakowie byt utworzony
latem 1940 roku Wydzial Nowych Budéw (Neubauamu),
przeksztalcony w 1943 roku w Naczelne Kierownictwo
Budéw dla obszaru Kolei Wschodnich. Placéwka ta reali-
zowala dzialania budowlane na terenie wezta krakowskiego
do sierpnia 1944 roku’. Wedlug projektéw okupanta na
obszarze dworca wstepnego przewidywano powstanie tzw.
dworca rozrzadowego Krakéw Zachdd (Verschiebebahn-
hof Krakau West) bedacego docelowo stacja wspomagajaca
dworzec gléwny oraz obslugujaca odgalezienie zbudowanej
w latach 1942-1943 kolei obwodowej: Lobzéw — Olsza —
Plasz6w/Prokocim Rozrzadowy” Pelnej przebudowy stacji
nie ukonczono przerywajac jg jesienia 1944 roku w zwiazku
z dzialaniami obronno-defensywnymi.

Na obszarze whasciwego dworca towarowego przysta-
piono do reorganizacji poaustriackich stanowisk tadunko-
wych przy budynkach magazynu Warszawskiego oraz daw-
nego magazynu celnego po péinocnej stronie linii gléwnej
— magazyny te przebudowano na potrzeby wojskowej sta-
ji zaopatrzeniowej. Zlikwidowano rampy pilaste (cztero-
i o$miostanowiskows), zastepujac je rampami prostymi
z pojedynczymi bocznicami. Przy magazynie Warszawskim
wybudowano kryta tadownie’®. Rozbudowano samocho-
downig, stawiajac dyspozytorni¢, budynki warsztatowe
i dwustanowiskowy garaz dla drezyn z bocznica. Moderni-
zacja objeto réwniez uklad torowy dworca wstepnego oraz



Katastrofa kolejowa w dniu 8 lutego 1931 r. Czolowe zderzenie loko-
motyw Pnl2 (po lewej) oraz Ok22 (po prawej); w zbiorach Narodo-
wego Archiwum Cyfrowego, sygn. 1-G-3805-1

Nastawnia KTA. Oryginalne przeszklenie ryzalitu nastawnicowni usunigto
w latach 90. XX w.; fot. J. Radziewicz-Winnicki, 28 sierpnia 1989 .

Pokrewny stylistycznie nastawni KTA, obiekt przy ul. Zbozowej, stan

przed adaptacjg, marzec 1987 r.; w zbiorach D. Lulewicza

rampe Pilsudskiego. Planowanej instalacji automatycznego
(zdalnego) sterowania rozjazdami nie sfinalizowano przed
koricem wojny — budowane w tym celu trzy nastawnie nie
zostaly ukoriczone. Przy zachodniej glowicy stanely dwie
z nich. Pierwsza (w okresie powojennym nastawnia dyspo-
nujaca KTA, pézniej KGZ”) na rogu ulic Skladowej i Lo-
kietka stanowi interesujacy przyklad architekeury funkcjo-
nalistycznej’.

»Negatyw” po rozebranej ok. 2000 r. obrotnicy talerzowej na terenie
Centrali Nasiennej; fot. D. Lulewicz, 23 marca 2011

Prostopadlo$cienny, wzniesiony z cegly licowej obiekt
posiadal od strony podjazdu wysuniety, wysoki aneks klatki
schodowej z pionowym oknem. W kierunku toréw zwréco-
no potkolisty, zdobiony w dolnej czesci ceglanymi pasami
i nadwieszony w gérnej kondygnagji ryzalit nastawnicowni
z wydatnym dachem przeciwodblaskowym. Pomieszczenie
to doswietlat ciag duzych, wielodzielnych okien osadzonych
w ramach ze stalowego katownika. W cze$ci wschodniej gér-
na kondygnacja nie zostata ukoczona. Po drugiej (péinoc-
nej) stronie wiaduktu nad ulicg Lokietka, obok poaustriac-
kiej nastawni nr 1, stanat obiekt typowy dla budownictwa
kolejowego III Rzeszy (funkcjonujaca do korica lat 50.
nastawnia KTA, potem zamieniona na obiekt mieszkalny).
Tréjkondygnacyjng, prostopadioscienna budowle nakryto
famanym do wewngatrz czterospadowym dachem krytym
papa’”’. Budowle ozywialy jedynie duze okna pomieszczenia
nastawnicowni®. Trzeci, wzniesiony po 1942 roku obiekt
(po wojnie zamieszkany, obecnie biura PKP Intercity),
zlokalizowano przy wschodniej glowicy stacji (ulica Zbo-
zowa)®'. Nastawnie, niepelniaca nigdy swej docelowej funk-
¢ji, zbudowano w stylu zblizonym do pierwszego obiekrtu,
przy czym pétkolisty, dekorowany ceglanymi pasami ryzalit
z nadwieszong kondygnacja skierowany zostal poprzecznie
do osi toréw. Tu takze zastosowano wydatny dach przeciw-
odblaskowy oraz wielodzielne przeszklenie okien osadzone
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77 KTA - Krakéw Towarowy A, KGZ — Krakéw Gléwny Zachéd.
78 Generaldirektion der Ostbahn” (bez dalszego opisu), ,Budynek
nastawni na stacji Krakéw”. Dyrekcja Okregowej Kolei Padistwowej
w Krakowie, nr. B-bs 27.

79 W realiach wojennych krycie dachéw papa podyktowane bylo
wzgledami bezpieczeistwa — w przypadku wybuchu pokrycie cera-
miczne pod wplywem fali uderzeniowej ulegalo rozbiciu na niebez-
pieczne dla otoczenia odtamki.

8 Tdentyczny budynek (nieistniejacej dzi$) nastawni wykonaw-
czej Krakéw Gléwny 1 wzniesiono w poblizu dawnego wiaduktu
w ciggu ul. Warszawskie;j.

81 Ksiazka budowlana obiektu”. PKP PLK SA Zaklad Linii Kolejo-
wych w Krakowie PKP PLK Zaklad Linii Kolejowych w Krakowie,
nr 3/031-00165/102.
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Posterunek odgatezny Lobzéw w postaci z lat 1943—1952. Czytelne: poczqtek linii ,matej obwodowej” (km 0.0), budynek posterunku oraz
fragment rampy Pitsudskiego. Fragment planu: Krakéw towarowy. Plan sytuacyjny, skala 1:1000, DOKP w Krakowie, 16 lipca 1946 r.;

w zbiorach D. Lulewicza

w stalowych ramach. Po przeciwnej stronie bryty budynku
stang! wysoki aneks klatki schodowej z pionowym oknem.
Obiekt nie zostat ukoczony, o czym $wiadczy tylna $cia-
na drugiego pietra, uzupelniona drewniana, prowizoryczng
nadbudowa w latach powojennych®. Obie nastawnie wy-
kazuja pewne podobieristwo opracowania bryly budynku
do obiektéw wznoszonych we Wloszech, w stylu futuryzmu
przefomu lat 20. 1 30.%.

Na dworcu wstepnym zmodernizowano gérke rozrza-
dowa wraz z ukladem torowym i rozjazdami, a przy straz-
nicy w rejonie ulicy Raclawickiej postawiono posterunek
zwrotniczy. Wzdtuz ulicy Skladowej przeprowadzono tor
objazdowy, z ktdrego wyprowadzono bocznice do znaczaco
rozbudowanych w tym czasie magazynéw Syndykatu Rol-
niczego, gdzie zastosowano unikatowe rozwigzanie tech-
niczne w postaci rozgalezienia bocznic obstugiwanego przy
pomocy obrotnicy talerzowej*.

Przy XIX-wiecznej wiezy wodnej zbudowano jeden
z wielu wznoszonych wéwczas w Krakowie parterowych ba-
rakéw z ceramicznych elementéw prefabrykowanych syste-
mu Hourdise’a®. Militaryzacja kolei lat IT wojny $wiatowe;j
wymogla tez rozbudowe rampy Pitsudskiego. Wydluzono
ja do 800 m, przeksztalcajac ja jednoczesnie w dwukrawe-
dziowg — po stronie potudniowej potozono dwa tory dodat-
kowe i nowy tor faczacy z dworcem wstepnym. Od strony
ulicy Rydla wybudowano pochylnie wjazdowa na rampe®.
Po roku 1942 po wschodniej stronie rampy wzniesiono
ceglany budynek mieszczacy warsztaty oraz schronisko dla
robotnikéw obstugujacych rampe¥. W latach 1942-1943

we wkopie po stronie péinocnej zespolu dworca towarowe-
go i wstepnego poprowadzono dwutorows kolej obwodowa
(obecnie linia nr 100, tzw. mata kolej obwodowa). Liczaca
ponad dziewie¢ km laczyta Lobzéw z Plaszowem i Prokoci-
miem, pozwalata na ominiecie przez sktady towarowe dwor-
ca gléwnego. Byla to druga obok Prokocimia Rozrzadowe-
go sztandarowa inwestycja okresu wojny w wezle krakow-
skim. Dla obstugi odejscia nowej linii oraz bocznic rampy
Pilsudskiego w rejonie ulicy Rydla w 1942 roku powstat
posterunek odgalezny Lobzéw. W tym celu zbudowano
dwukondygnacyjny ceglany budynek — przyklad standardo-
wego posterunku ruchu o prostopadlosciennej bryle nakry-
tej czterospadowym, famanym do $rodka dachem z okapem
przeciwodblaskowym®.

3.6. Zespdt dworca w czasach PRL-u (1945—
1990)

Pierwsze powojenne lata wezla krakowskiego wiazaly sie
z usuwaniem szkéd, ktére poczynit wycofujacy si¢ okupant.
W interesujacym nas rejonie zniszczeniu ulegt wiaduke nad
ulica Kamienna, wysadzony w powietrze i zastapiony tym-
czasowym obiektem drewnianym®. Torowiska linii magi-
stralnych trwale uszkodzono. Natychmiast po zakoriczeniu
dziatart wojennych rozpoczat si¢ okres ,wspdlpracy” odra-
dzajacego si¢ PKP z Armig Czerwona, co okreslaly zawie-
rane pod dyktando nowego sojusznika umowy dotyczace
udostepnienia sieci kolejowej”. Dla ulatwienia tranzytu
na kierunku wschéd — zachdd tory linii gléwnej oraz ob-

82 Ekspertyza o stanie technicznym budynku bylej nastawni Kra-
kéw — towarowy przy ul. Zbozowej w Krakowie”. Osrodek Rze-
czoznawstwa i Ustug Techniczno-Ekonomicznych Stowarzyszenia
Inzynieréw i Technikéw Komunikacji, nr Bud-16/86/E. Krakéw,
26 marca 1987 r.

8 Np. Nastawnia dysponujaca na stacji Santa Maria Novella we
Florencji. [online]. Firenze. [dostgp: 24 marca 2011 r.]. Dostgpny
w internecie: http://web.rete.toscana.it/cultura/architettura?com-
mand=showDettaglio&codice=100070&provincia=Firenze.

8 Jest to stalowa, platforma obrotowa z przymocowang para szyn,
zastgpujaca rozjazd, gdy promien skretu jest zbyt maly. Na ogél sto-
sowana byla w ruchu wagonéw towarowych na terenie obiektéw
przemystowych. Obrotnice na terenie bylego Syndykatu Rolniczego
rozebrano w 2000 r.

8 Analogiczne obiekty zbudowano w latach 1942-1943 przy ul.

Kamiennej oraz przy przystanku osobowym Krakéw-Prokocim.

8 Stacja Krakéw Towarowy. Plan sytuacyjny, skala 1:1000...

8 Aufenthalts und Werkstatt Gebaude / Krakau Pilsudskirampe.
Masstab 1:80. Generaldirektion der Ostbahn. Krakau, 27 Novem-
ber 1942. Identyczne obiekty powstaly w latach 1943-1944 na te-
renie stacji Prokocim Rozrzadowy.

8 Lulewicz D.: Z dziejow kolei w Krakowie — przebudowa i mo-
dernizacja w latach 1939-1945. ,Krzysztofory. Zeszyty Naukowe
Muzeum Historycznego Miasta Krakowa” 2009, z. 27, s. 114.

8 Stacja Krakéw Towarowy. Plan sytuacyjny. .. Na plan naniesiono tym-
czasowy wiadukt nad ul. Kamienna, mieszczacy obok toréw linii gléwnej
tylko jeden tor taczacy. Pozostate narysowano jako poprzerywane.

% Tucholski Z.: Polskie Koleje Paristwowe jako srodek transportu
wojsk Uklady Warszawskiego. Technika w stuzbie doktryny. War-
szawa 2009, s. 38, 39.



wodowej przekuto na szeroki rozstaw szyn (1524 mm)’’.
Ten ,wojenny” porzadek utrzymat si¢ do jesieni 1947 roku,
m.in. ze wzgledu na wywdz wegla ze $laskich kopals.

Okres Polski Ludowej to czas dynamicznej intensyfika-
cji przewozéw kolejowych. Sprosta¢ temu miato sukcesywne
unowocze$nianie infrastrukeury dworca wstepnego i towa-
rowego. W przeciwienistwie do dziatan z lat 1910-1914,
budowy PRL-owskie nie obejmowaly calego zespotu. Byly
prowadzone miejscowo i niekiedy przerywane w zwiazku
z brakiem funduszy bedacym odbiciem kryzyséw gospodar-
czych. W efekcie doprowadzito to do powstania swoistego
chaosu w krajobrazie dworca, dodatkowo potegowanego
przez znikoma warto$¢ estetyczna wickszodci tych obiektéw.
Prace te nie doprowadzily do powazniejszych zmian w roz-
planowaniu ukladéw torowych obu czesci zespotu i nie spo-
wodowaly tez (poza kilkoma rozbiérkami i przebudowami)
wickszego uszczerbku w zabudowie historycznej. W okresie
powojennym (do poczatku lat 80.) zespdt obu stacji byt okre-
$lany jedna nazwa — Krakéw Towarowy. W obrebie whasci-
wego dworca towarowego zmieniono nazewnictwo obiektéw
magazynowych, przyjmujac dla nich numeracje rzymska’.
Numer I otrzymal budynek kasy i ekspedycji towarowe;.
Numer II otrzymat budynek kancelaryjno-mieszkalny. Ma-
gazyn zbozowy otrzymal numer III, a numer IV polozony po
drugiej stronie toréw dawny magazyn zbiorowy (mniejszy).
Dawny wiekszy magazyn zbiorowy oznakowano numerem V.
Byly magazyn celny oznaczono jako VI, a najwickszy, dawny
magazyn Warszawski, jako VII. Ostatni numer, VIII, otrzy-
mat magazyn nadawczy ekspedycji towarowej przy budynku
nr I. Numeracjg nie objeto magazynu firmy Aleksandrowicz
oraz bylego magazynu wydawczego przejetego przez przed-
sigbiorstwo Czytelnik. Pomimo uporzadkowania nazewnic-
twa obiektéw dworca, nadal postugiwano si¢ dawnymi okre-
$leniami, zaréwno tymi sprzed wojny, jak i biezacymi. Tak
bylo w przypadku budynku I i towarzyszacego mu magazynu
(VIII) najdtuzej zwiazanych z obstuga kolejowych transpor-
tow towarowych. Obieke nr VI stal si¢ wlasnoscig Centrali
Handlu Przemystu Metalowego, nr IV Magazynem Gléw-
nym Zaopatrzeniowo Materialowym, a obiekt VII okreslano
nazwa Hartwig po mieszczacej si¢ tu dawniej znanej firmie
spedycyjnej C. Hartwig®”.

Pod koniec lat 40. przebudowano uklad rozjazdéw na
terenie obu czegdci zespolu, wyposazajac go w urzadzenia
zwrotnicowe reczne, kluczowe, uzywane do lat 90. W tym
tez czasie od poniemieckiego toru objazdowego wzdhuz uli-
cy Skladowej, wypuszczono 400-metrowa bocznice do szpi-
tala wojskowego przy ulicy Wroctawskiej. W celu uniknie-
cia kolizji nowego toru z ruchem drogowym zlikwidowano
200-metrowy fragment tej ulicy (pomiedzy ulicami Odro-
waza i Zbozowa). W latach 1952-1953, w zwiazku z budo-
wa linii ,,duzej obwodowej” z Mydlnik przez Batowice do
Nowej Huty i Podleza (linia nr 95), przesunieto o ponad ki-
lometr na zachdd odejécie malej kolei obwodowej z rejonu
ulicy Rydla do nowo powstatego posterunku odgateznego
Bronowice. Ze wzgledu na przewidywany intensywny ruch
skfadéw towarowych w strone Nowej Huty wychodzace od-
tad ze wspdlnego punktu tory obu linii przeprowadzono
w sposdb bezkolizyjny, po zelbetowych wiaduktach. Tym
samym posterunek Lobzéw przeksztalcono z odgatezne-

go w odstepowy i bocznicowy — nadal obstugiwal wyjazd
z dawnej rampy Pitsudskiego.

W latach 1952-1953 dokoriczono rozpoczeta w czasie
wojny likwidacje ramp pilastych na dworcu towarowym. Po-
szerzono rampy proste i przesunieto bocznice przy magazynie
VI, Po stronie pétnocnej magazynu ekspedycji towarowej
(VIII) zbudowano zadaszona, dwukrawedziows rampe drew-
niang (p6zniej przebudowang na betonowa), likwidujac jed-
noczesnie zlokalizowana tu rampe pilasta”. Pomiedzy nows
rampg i magazynem przedsiebiorstwa Czytelnik urzadzono
plac fadunkowy potudniowy, a po stronie péinocnej plac ta-
dunkowy pétnocny i sklad wegla Okregowego Przedsiebior-
stwa Handlu Opalem i Materiatami Budowlanymi — przez
wiele lat uzytkownika najwiekszych powierzchni skfadowych
przy dworcach kolejowych Krakowa (w tym trzech na dworcu
towarowym). Whasciwy dworzec towarowy sukcesywnie (od
roku 1949 do polowy lat 60. i pdzniej) poddawano moderni-
zacjom sieci wodociagowo-kanalizacyjnej, pamietajacej jeszcze
austriackie czasy”. W polowie lat 60. rozpoczeto odnawia-
nie budowli dworca towarowego z zastosowaniem rozwiazai
technicznych oraz estetycznych zgodnych z duchem dekady,
niszczac ich historyczng strukture”. W obiektach biurowych
przy magazynach nr VI i VII w trakcie przebudowy dachéw
i pieter znieksztalcono fasady, kryjac je warstwa tynku’. Za
przejaw braku dbalosci o substancje historyczng mozna uznaé
réwniez cze$ciowe usuniecie badz przykrycie asfaltem pier-
wotnej nawierzchni brukowej placéw tfadunkowych oraz drég
dojazdowych. Na poczatku lat 60. plac w poblizu bram I i II
przeksztatcono w parking dla autobuséw PKS.
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9 Cwikla M.: Krakowski Wezel Kolejowy, rozdz. 5.2. Linie sze-
rokotorowe na obszarze wezla krakowskiego. Fragment z przygoto-
wywanego przez autora opracowania wezta krakowskiego, za ktérego
udostepnienie skfadam autorowi podzigkowania.

92 Inwentaryzacja i kolorystyka budynkéw kolejowych przy ul.
Kamiennej na dworcu towarowym w Krakowie”. Biuro Projektéw
Kolejowych, nr 62179-1B. Krakéw, czerwiec 1964 r.

% Plan sytuacyjny. Stacja: Krakéw Dworzec Towarowy. Km od
67,8 do 69,8. Linia: Krakéw — Zabkowice.” PKP Oddzial Geode-
zyjny w Krakowie, nr 101. Krakéw, 27 listopada 1951 r., aktualizo-
wany 15 maja 1960 r.

% Projekt przebudowy ramp betonowych i drewnianych przy ma-
gazynie 7mym na Dworcu towarowym w Krakowie. Brama IV”.
Krakéw, 17 lutego 1951 r.

%, Projekt przebudowy rampy przy magazynie ekspedycji towa-
rowej w stacji Krakéw towarowy, Brama I oraz dobudowa nowej
rampy drewnianej przy torze nr 124 i rampy betonowej od strony
potudniowej”. Krakéw, 17 lutego 1952 r.

% Przeprowadzenie kanalizacji i wodociagéw przy ul. Kamiennej
12 w Krakowie”. DOKP w Krakowie, Wydzial Drogowy, nr IV/40-
179/45/52. Krakéw, 20 grudnia 1952; ,,Projekt techniczny instalacji
wodno-kanalizacyjnej i cieplej wody. Modernizacja ekspedycji towa-
rowej. Krakéw dworzec towarowy”. PKP Biuro Projektéw Kolejo-
wych w Krakowie, nr 61156-2B. Krakéw, 15 wrze$nia 1962 r.

77 ,Modernizacja ekspedycji towarowej i magazynu. Krakéw dwo-
rzec towarowy”. PKP Biuro Projektéw Kolejowych w Krakowie, nr
61156-1B. Krakéw, 25 wrzesnia 1962 r.

% Komorowski W.: Stagja..., s. 38, 39.
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Po elektryfikacji wezta krakowskiego w latach 19591960, jeszcze
dtugo widok pracujgcego parowozu urozmaicat kolejowy krajobraz.

Amerykarski (otrzymany w ramach pomocy UNRRA) parowdz serii
Tr 203 podczas prac manewrowych w rejonie wiadukiu nad ul. Lo-
kietka. W tle byta nastawnia KTA — w tym czasie obiekt mieszkalny,
maj 1961 r.; w zbiorach D. Lulewicza

Na bytym dworcu wstepnym dokoriczono prace przy po-
sterunkach ruchu, ktérych nie zdazono zbudowaé podczas
wojny. Polozong po pélnocnej stronie wiaduktu nad ulica
Lokietka trojkondygnacyjna nastawnie do roku 1955 uzytko-
wano jako posterunek ruchu. Po instalacji nowej sygnalizacji
i urzadzen sterowania ruchem w budynku polozonym po po-
tudniowej stronie (nastawnia dysponujaca KTA)”, przezna-
czono j3 na mieszkania — funkeje t¢ utrzymata do korca lat
90. Posterunki ruchu w tym rejonie (przy zachodniej glowicy
rozjazdowej) obstugiwaly gérke rozrzadows oraz powstalg
w 1960 roku bocznice do zakladéw WSK. Natomiast na dru-
gim koricu dworca wstepnego, w zabytkowych biurach ruchu
po pétnocnej stronie wiadukeu nad ulicg Pradnicka, umiesz-
czono nastawni¢ KTB, obok ktérej postawiono posterunek
rewidentéw wagonéw — parterowy, nakryty dwuspadowym
dachem. Krajobraz torowiska uzupelnialy inne pomniejsze
obiekty (niektre jeszcze o metryce siegajacej czaséw sprzed
I wojny $wiatowej): wagi wagonowe, magazyny, posterunki
rewidentéw, zwrotnicze'®. W polowie lat 50. przebudowano
byl fadowni¢ wojskowa przy ulicy Skladowej, wydhuzajac
ja 0 100 m i jednocze$nie rozbierajac poaustriacki magazyn
wojskowy. Postawiono na niej 150-metrowej dtugosci bu-

9 Protokét z odbioru technicznego urzadzen bezpieczeristwa na
stacji Krakéw Towarowy”. Krakéw, 28 marca 1956 r.

10 Obiekty cechowala najkrétsza trwatos¢ (na ogét podlegaly roz-
biérce w momencie przebudowy ukdadu torowego stacji), do lat 60.
przetrwalo osiem budynkéw, w wigkszoéci z okresu przedwojen-
nego.

101 Pierwszy pociag elektryczny wjechal na krakowski dworzec
gléwny 9 stycznia 1959 r., wydarzeniu nadano szeroki wydzwick
propagandowy.

12 Plan dobudowy i przebudowy samochodowni PKP na szkole
uczni” (pisownia oryginalna). Zarzad Trakcji DOKP. Niesygno-
wany. Krakéw, 26 kwietnia 1960 r.

105 Dokumentacja ogledzin uszkodzeri ogrodzenia i niezabezpiecze-
nia Dworca Gl Tow.”. PKP w Krakowie do sprawy L.Dz. 920/61.
Krakéw, 7 maja 1961 r.

e

Pomimo przerzucenia w okresie powojennym wigkszosci zadarn na
nowe dworce towarowe (Prokocim, Nowa Huta) na Krakowie To-
warowym nadal panowat ozywiony ruch. Byly magazyn oraz biuro
urzgdu nadawczego Kolei Péinocnej. Zwraca wwage cigzardwhka marki
~Magirus” na pierwszym planie, 1961 r.; w zbiorach D. Lulewicza

dynek magazynu Wojewddzkiego Przedsiebiorstwa Handlu
Artykulami Uzytku Wielobranzowego — najwickszy obiekt
kubaturowy w tym rejonie. Wieloprzestrzenna hale magazy-
nu o zelbetowej konstrukeji nakryto splaszczonym dachem
dwuspadowym z rozmieszczonymi w réwnych odstepach
$wietlikami dachowymi. W latach 1958-1959 w ramach
prowadzone;j elekeryfikacji linii ze Szczakowej do Krakowa'"!
zelektryfikowano pare toréw zasadniczych linii nr 133, bie-
gnaca przez $rodek dworca towarowego. Na terenie bylego
dworca wstepnego trakcje rozpieto takze nad parg toréw
bocznych (nr 3 i 4) po obu stronach linii gléwnej. 28 wrze-
$nia 1959 roku oddano do uzytku zelektryfikowang linie
maly obwodowa. Na poczatku lat 60. zmodernizowano za-
plecze samochodowni przy ulicy Ks. Siemaszki, przeksztalca-
jac ja w Zasadnicza Szkole Zawodows pracownikéw PKP'*2,
Rozbudowano zaplecze warsztatowe oraz zbudowano nowe
sale wykladowe.

Pomimo tych inwestycji wezel krakowski musial bory-
ka¢ si¢ z bardziej przyziemnymi problemami okresu realnego
sogjalizmu, wynikajacymi z panujacego balaganu oraz lekce-
wazacego stosunku do parstwowej, czyli ,niczyjej” wlasno-
$ci. Palacym problemem lat 50. i 60. byla naprawa mocno
zdekompletowanego ogrodzenia calosci zespolu dworca,
ktérego stan sprzyjal niepozadanym wizytom na jego terenie:
»W komisariacie I kolejowej Milicji Obywatelskiej dokonano
analizy prowadzonych spraw dotyczacych: 1. wlaman do wa-
gondw i pomieszczen (...), 2. kradziezy przesylek kolejowych
z wagonéw i magazynéw (...), 3. wypadkéw $miertelnych
(...). Przy czym stwierdzono, ze przestepstwa te przewaznie
dokonywane sa na skutek niedostatecznego zabezpieczenia
dworca towarowego w Krakowie jako terenu zamknietego
(...). Ogledziny wykazaly, ze w 42 przypadkach ogrodzenie
jest powaznie uszkodzone. Stwarza ono dogodne warunki dla
elementu przestepczego, oséb postronnych, cywilnych, nie-
zwigzanych z praca na PKP do wchodzenia na teren Dworca
towarowego w roznych zamiarach™®. W nastepnych miesia-
cach (jak i w pézniejszych latach) problem likwidowano —
przeprowadzano remonty ogrodzeri dworca stawiajac typowe
dla lat 60. i 70. ogrodzenie ,cigzkie” z pelnych, zelbetowych



niku Biatym, szpitala wojskowego przy ul. Wroctawskiej i zaktadéw WSK przy ul. Wroctawskiej. Fragment sowieckiej mapy topograficzne;
TIenepanvnvui wmab, Kpaxos, (M-34-64 G, 65), macwma6b 1:10000 uzdanue 1974 r.; za: http://www.mapywig.org/kazik/radziec-
kie_10000/krakow.jpg; [dostep: 22 czerwca 2011 r.]

segmentow, estetycznie kojarzace si¢ raczej z zakladem kar-
nym'®. Do przebywania oséb przypadkowych na terenie
kolejowym z pewnoscig ,zachecala” specyficzna sytuacja
lokalowa PKP. Deficytowi mieszkali prébowano zaradzi¢
przez organizacje mieszkari w obiektach do tego pierwotnie
nieprzeznaczonych, polozonych w §cistym terenie dworca.
Obszar kolejowy stal si¢ automatycznie dostepny dla czton-
kéw rodzin pracownikéw kolei oraz innych oséb. Rozwiaza-
nia mieszkaniowe z okresu PRL-u mialy charakter dorazny
i wpisywaly si¢ w ogélnokrajowy nurt ,,poprawy” warunkéw
bytowych ludnosci. Jednak jak na socjalistyczne prowizorki
przystalo, te zaimprowizowane mieszkania funkcjonowatly
przez dziesigciolecia, gtéwnie do lat 70., kiedy to ich miesz-
karicéw przekwaterowano do nowego budownictwa. Na te-
renie obu czedci dworca na mieszkania przerobiono cztery
obiekty, m.in. bylg ,wojenng” nastawni¢ KTA, barak z pre-
fabrykatéw ceramicznych kolo wiezy wodnej, nieukornczo-

na nastawni¢ przy ulicy Zbozowej'®

i jeden z barakéw przy
magazynie VI. W polowie lat 60. na $cistym terenie dworca
zamieszkiwanych bylo facznie 11 budynkéw.

W pierwszej polowie lat 70. ruszyla przebudowa ukfadu
torowego stacji towarowej, majacej docelowo stanowi¢ za-
plecze obshugi taboru pasazerskiego dla przebudowywanego
w tym czasie dworca osobowego!. Inwestycja odpowiadala
takze wytycznym zawartym w planie perspektywicznym roz-
woju przestrzennego Krakowa zatwierdzonym w 1967 roku.
Przewidywano wtedy pewne cesje terytorialne ze strony PKP
na rzecz nowych tras taczacych Azory i Pradnik Bialy ze Sréd-
miesdciem. Chodzito tu przede wszystkim o likwidacje dwdch
bocznic po pétnocnej stronie zsypédw weglowych, powstalych
pod koniec lat 50. Obstlugiwaly one magazyny Centrali Zto-
mu przy ulicy Pradnickiej oraz podstacj¢ rozdzielcza na Prad-
niku Bialym'”. Wtedy réwniez zmniejszono obszar placéw

sktadowych przy zsypach weglowych. W latach 1977-1979
na tym terenie zbudowano ulice Wandy Wasilewskiej (obec-
nie Doktora Twardego) i zespét garazy dla mieszkaricow
osiedla XXX-lecia PRL. Do dzi§ we wkopie linii obwodowej,
obok wiaduktu w ciggu ulicy Doktora Twardego widoczne sg
zelbetowe wsporniki bocznicy biegnacej do Pradnika Biatego.
W roku 1972, w zwiazku z budowa wagonowni, rozpoczgto
roboty torowe na obszarze miedzy torami szlakowymi linii nr
133 i ulica Sklfadowa. W miejsce sygnalizacji ksztaltowej za-
instalowano nowoczesniejsza — $wietlng. Wymieniono réw-
niez urzadzenia zabezpieczenia ruchu. Niestety, pdzniejszy

1% Dokumentacja uproszczona na kapitalny remont ogrodzenia
przy ul. Murowanej w Krakowie”. PKP Oddziat Budynkéw w Kra-
kowie, 28 marca 1964 r.

105 Kosztorys robét budowlanych. Nastawnia K.T. nr 3. Przy ul.
Zbozowej. Rejon Budynkéw Kolejowych w Krakowie”. Krakéw
1955 r.; ,.Ekspertyza o stanie technicznym budynku bylej nastawni
Krakéw Towarowy...”.

1% Prace nad budowg Krakowskiego Centrum Komunikacyjnego,
rozpoczgte w 1972 r. oznaczaly ,wyrok $mierci” dla wigkszosci
obiektéw zabytkowych na dworcu osobowym. Por.: , Inwentaryza-
cja obicktéw na stacji Krakéw Gléwny Osobowy. Skala 1:1000”.
Biuro Projektéw Kolejowych w Krakowie, nr 67112/812/69. Kra-
kéw 1969 r.; ,St. Krakéw towarowy — budowa drég dla potrzeb
stacji postojowej i wagonowni. Biuro Projekeéw Kolejowych w
Krakowie”. Pracownia Centrum Komunikacyjnego, nr 72030-20k.
Krakéw, 24 czerwca 1974 r.

107 Plan sytuacyjny. Stacja: Krakéw Dworzec Towarowy. Km od
67,8 do 69,8...”. Budowa toru do podstacji rozdzielczej byla przed-
siewzigciem jednorazowym zwigzanym z przetransportowaniem zbyt
duzych elementéw konstrukeyjnych podstacji.
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DIV A AR,

Schody oraz zadaszenie zejscia z peronu przystanku Krakdw Lobzéw. ,Minimalistyczny” projekt z potowy lat 70. XX w. potgczono z marng

Jjakoscigq wykonania. Mimo to przystanck ten cieszy si¢ sporq popularnosciq wsréd pasazeréw PKP; w zbiorach PKP SA OGN w Krakowie, sygn.

74043-8B

kryzys inwestycji Krakowskiego Centrum Komunikacyjnego
spowodowal wyhamowanie tych zakrojonych na szerokg ska-
le prac. Wznowiono je ponad 10 lat pézniej'®.

W 1975 roku zostal zatwierdzony i przyjety do realizacji
projeke przystanku Krakéw-Lobzéw!?, pierwszego w Kra-
kowie obiektu stworzonego z mysla o miejskiej komunikacji
kolejowej. W zataczniku Wydziatu Gospodarki Przestrzennej
i Ochrony Srodowiska UMK z 1974 roku czytamy: ,Infor-
macja o terenie nt. przystankéw osobowych PKP Krakéw-
Azory /Lobzéw/ i Krakéw-Zablocie. W oparciu o istniejacy
uklad sieci Krakowskiego Wezta Kolejowego przewiduje sie

1% Protokoly Potudniowej Dyrekcji Okregowych Kolei Padstwo-
wych w Krakowie z 31 sierpnia 1972 r. oraz z 22 kwietnia 1981 r.
Wedtug relacji naocznych $wiadkéw zainicjowana na poczatku lat
70. kosztowna inwestycja zostala kilka lat pézniej przerwana.

109 Krakéw Lobzéw — budowa przystanku osobowego. Zadasze-
nie wyjécia na peron, wiaty peronowe. Dokumentacja techniczna”.
Biuro Projektéw Kolejowych w Krakowie, nr 74043-8B. Krakéw,
25 marca 1975 r.

10 Rynkiewicz W.: Kolej w obstudze aglomeracji krakowskie;.
»Eksploatacja Kolei” 1980, nr 6 [online] [dostep: 21 czerwca 2011
r.]. Dostgpny w internecie: http://zeus.krb.com.pl/?kolej-w-obslu-
dze-aglomeracji-krakowskiej,57. Po ponad 30 latach od narodzin
tego pomystu, sparalizowany komunikacyjnie Krakéw nadal nie
doczekat si¢ jego realizacji.

10 Krakéw Towarowy — Rampa Lobzéw. Modernizacja terenu,
plac. Etap II”. Biuro Projektéw Kolejowych w Krakowie, nr 78072/
11/4\//568/78. Krakéw, maj 1978 r.

112 W tym czasie obstugg kolejowych przewozéw towarowych juz
dawno pelnily znacznie wigksze stacje towarowe Krakéw-Prokocim
i Krakéw-Nowa Huta.

do realizacji w pierwszej kolejnosci wymienione wyzej w na-
gléwku przystanki osobowe PKP, ktére powinny stanowié za-
czatek systemu obstugi kolejowej pasazerskiej na terenie mia-
sta Krakowa”. Przystanek Krakéw-Lobzéw oddano do uzytku
22 maja 1977 roku. W jego obrebie wybudowano: 220-me-
trowej dlugodci wysoki peron wyspowy (dwukrawedziowy),
pierwszy tego typu w Krakowie, i trzy stalowe wiaty kryte bla-
chg trapezows. Zadaszone wyjicie na peron wybudowano od
strony wiaduktu w ciagu ulicy Wroctawskiej (pierwotnie pla-
nowano zbudowa¢ dojscie od ulicy Raclawickiej, ale po ana-
lizach potencjalnego natezenia ruchu pieszego i planowanych
inwestycji drogowych, zamiar ten zmieniono). Ten przystanek
oraz o rok mlodszy Krakéw-Zablocie mialy stanowi¢ zaczatek
krakowskiej Szybkiej Kolei Miejskiej, o ktdrej powaznie my-
$lano na przetomie lat 70. i 80., w perspektywie rozbudowy
Krakowskiego Zespotu Miejskiego'®. W latach 1978-1979
dokonano likwidagji skfadéw opatowych na whasciwym dwor-
cu towarowym, przenoszac je na ulice Czyzewskiego, na teren
bylej fadowni wojskowej (dawnej rampy Pitsudskiego)'!. Po
jej potudniowej stronie zbudowano obszerne place fadunko-
we oraz budynki administracyjne i magazynowe oraz przebu-
dowano bocznice. Jednoczesnie zlikwidowano pozostatosci
bylej wojskowej kolei waskotorowej, istniejacej tu od czaséw
I wojny. W okresie gierkowskiej prosperity wlasciwy dworzec
towarowy nieco stracit na znaczeniu''2. W tym czasie jego pd}-
nocng cze$é przeksztalcono w samochodows baze transpor-
towg Przedsiebiorstwa Spedycji Krajowej. W zwiazku z tym
zlikwidowano bocznice pomiedzy magazynami VI i VII, po-
miedzy ktére wstawiono kolejny obiekt magazynowy. Zabyt-
kowe bryly magazynéw pozbawiono pierwotnej konstrukeji
dachowej oraz znieksztatcono nowymi dobudowami. Stylowe
fasady budynkéw administracyjnych przy bramach III i IV
zeszpecono, kryjac dekoracyjny watek muru pod warstwa
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darczgy na bocznicy przed mniejszym magazynem zbiorowym; fot. J. Radziewicz-Winnicki, 19 maja 1990 r.

tynku. Po rozbidrce zabytkowej lokomotywowni na dworcu
gléwnym w 1975 roku na terenie potudniowej czesci dworca
zorganizowano zaplecze taborowe dla Zaktadu Maszyn Toro-
wych. Jesienig 1984 roku otwarto nowy odcinek linii tram-
wajowej do osiedla XXX-lecia (obecnie Krowodrza Gérka).
Przepuszczono go po wysoko posadowionym wiadukcie, bie-
gnacym réwnolegle do ulicy Pradnickiej'"?. Jednoczesnie zbu-
dowano jedyny w swoim rodzaju kolejowo-tramwajowy facz-
nik pozwalajacy na bezposredni przejazd z torédw kolejowych
na tramwajowe. Umozliwit on szybki i sprawny roztadunek
wagonéw tramwajowych, nowych z chorzowskiego Konstalu,
a pézniej uzywanych z Norymbergi''.

Po stagnacji gospodarczej przetomu lat 70. i 80. prace
w obrebie toréw stacji postojowej wznowiono w polowie
tego dziesigciolecia. Podjeto je w zwiazku z planowanymi
przenosinami wagonowni PKP z terenu dawnego Dworca
Zachodniego (zlokalizowanej pomiedzy dawnym peronem
1 i ulicami Pawia oraz Warszawska) na ulice Skltadowa.
Przeprowadzke wymoglo wznowienie w 1985 roku (ukon-
czonej ponad dekade pdzniej) budowy obecnego ukladu
peronowego dworca gtéwnego. Po stronie péinocnej dwor-
ca wstepnego (pomiedzy zabytkows wieza wodna i zsypami
weglowymi) w latach 1988-1989 zbudowano nowe zaple-
cze Zaktadu Maszyn Torowych w postaci zelbetowej prze-
szklonej hali wraz z prowadzacym do niej zespotem bocznic

i torami odstawczymi'?

. Dzi§ stacjonujg tu m.in. pociagi
ratunkowe oraz maszyny do utrzymania torowisk. Za ma-
gazynem VII na dworcu towarowym, na terenie placu po
dawnym skladzie wegla, w 1989 roku rozpoczgto wzno-
szenie zabudowan, magazynéw, skladéw oraz rampy bazy
odcinka remontowo-budowlanego i odcinka utrzymania
trakcji (obecnie PKP Energetyka)''. Obiekty z tego czasu
reprezentuja budownictwo typowo uzyteczne, o rozwiaza-
niach zapozyczonych z architektury przemystowej. Indy-

widualnych cech stylowych oraz jakichkolwiek architekto-
nicznych wyréznikéw nie posiadaja.

3.7. Po roku 1990 — stan obecny

Nowa rzeczywisto$¢ zaczela si¢ dla omawianych obiek-
téw w latach 80., kiedy ruszylta przebudowa byltego dworca
wstepnego w stacje postojowa (od 1993 roku pod nazwa
Krakéw Gléwny Zachéd). Kontynuowano prace nad roz-
budowg wagonowni. Byly magazyn Wojewddzkiego Przed-
sigbiorstwa Handlu Artykutami Uzytku Wielobranzowego
przy ulicy Skladowej 17 przeksztatcono na biura oraz warsz-
taty. W jego poblizu wzniesiono nowe zaplecze warsztato-
we, przegladowe i magazynowe'”. Budowy te, zakoriczone
w roku 1994, spowodowaly ostateczng likwidacje pozosta-
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13 Powstalo przez to ciekawe wizualnie ,spigtrzenie” trzech po-
zioméw komunikacyjnych: ulicy, kolei i tramwaju. Przejazd tram-
wajem po tym wiadukcie dostarcza niezapomnianego wrazenia
widokowego w postaci przejazdu ponad stykiem dworca towaro-
wego i stacji Krakéw-Zachdd.

" Kotodziej J.: Krakowskie..., s. 170. Platformy kolejowe
z tramwajami odbierat z bocznicy specjalnie przysposobiony tram-
waj holownik.

115 Krakéw Gl Towarowy. Zaplecze techniczne DZM”. Biuro
Projektéw Kolejowych w Krakowie, nr 37071/01/02R. Krakéw,
25 czerwca 1987 r.

116 Krakéw, ul. Kamienna. Baza Odcinka Remontowo Budowla-
nego. Plan sytuacyjno-wysokosciowy”. Biuro Projektow Kolejowych
w Krakowie, nr 88054-90/DIT. Krakéw, styczert 1989 r.

117" Plan schematyczny. Stacja Krakéw Gléwny Towarowy. Km.
68, 683”. Dyrekcja Okregowa Kolei Paristwowych w Krakowie,
pazdziernik 1994 r.
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Zespdt dworca towarowego od strony petli tramwajowej (rejon bram I i II) — zwraca wwage odremontowany budynek mieszkalno-kancelaryjny
na drugim planie; fot. D. Lulewicz, 29 marca 2011 r.

foéci dawnych, poaustriackich fadowni i zwigzanego z nimi
pierwotnego ukfadu torowego. W latach 1990-1994 prze-
prowadzono ostatnig (jak na razie)'"® przebudowe ukladu
torowego, zmniejszajac liczbe toréw dodatkowych po po-
tudniowej stronie stacji. Polozono nowa nawierzchnie toro-
w3, budujac kanaly techniczne oraz wymieniajac przy oka-
zji wszystkie instalacje podziemne. W latach 1994-1996
ukoriczono modernizacje sygnalizacji, wymieniono trakeje
elektryczng wraz z konstrukcjami wsporczymi oraz zainsta-
lowano pétsamoczynng blokade liniowa'"”. Réwnoczesnie
zmodernizowano rozjazdy i urzadzenia sterowania ruchem,
instalujac w miejsce przestarzalych kluczowych nowsze —
przekaznikowe. Do ich obstugi dostosowano rozbudowang
wowezas nastawni¢ na rogu ulic Lokietka i Skfadowej (daw-
niej KTA, obecnie KGZ)'?°. Postawiona wtedy dobudowa
elewacjg (cho¢ nietynkowana) miala nawiazywad do czedci
zabytkowej. Wyrézniala si¢ nowoscia, jednak wielkoscia

118 Aktualnie PKP PLK SA Zaklad Linii Kolejowych w Krakowie
rozpoczyna prace nad modernizacja linii kolejowej nr 133, bedacej
fragmentem migdzynarodowego korytarza transportowego E-30.
119 Blokada liniowa: zespét urzadzen (sygnalizatoréw $wietlnych) rozsta-
wionych wzdluz toréw majacych za zadanie regulacje ruchu pociagéw
na szlaku. Wyswietlenie odpowiedniego koloru na sygnalizatorze infor-
muje maszynistg o stopniu zajgtosci szlaku. Pélsamoczynnos¢ oznacza,
ze czg$¢ czynnosci wykonuja pracownicy obshugi ruchu, a czg$¢ czynno-
$ci odbywa sig samoczynnie przez poruszajacy si¢ pojazd.

120 Krakéw Gl. Zachodni. Stacja postojowa. Nastawnia KTA — ada-
ptacja”. Biuro Projektéw Kolejowych w Krakowie, nr. 80-04/27B.
Krakéw, 31 marca 1993 r.

zdecydowanie naruszata wywazone proporcje ,,wojennego”
obiektu. Unowoczesniajac go, usunicto niestety oryginal-
ne przeszklenie pietra, zastepujac je stolarka plastikowa.
W 1992 roku adaptowano na biura wagonowni, bylg na-
stawnie przy ulicy Zbozowej. Zatynkowano elewacje z cegly
licowej, w tym ceglane pasy przyziemia pod pétokraglym ry-
zalitem nastawnicowni. Zlikwidowano (podobnie jak w na-
stawni KGZ) oryginalne przeszklenie i pozostawiono doda-
ny w latach 80. uko$ny dach, psujacy harmonijne proporcje
bryly budynku. Dawny budynek nastawni KTB (od 1993
roku KZ2) przy ulicy Pradnickiej nie zostat znieksztalcony
przebudowami, jedynie w 2005 roku odrestaurowano kon-
strukgje i poszycie dachu. W 2003 roku gruntownie prze-
budowano wiadukt w ulicy Wroclawskiej, budujac nowy,
szerszy obiekt, a stary przeksztalcajac w ciag pieszy. W 2005
roku, w zwigzku z planowanym uruchomieniem szybkiego
polaczenia kolejowego do portu lotniczego Balice, wyremon-
towano tory szlakowe linii 133 oraz odnowiono budynek po-
sterunku Krakéw-Lobzéw. Tereny dawnych skladéw opatu
przy ulicy Czyzewskiego, obok rampy zajmuje niezbyt este-
tycznie prezentujacy si¢ punkt skupu ztomu, a zabudowania
zespotu dawnej samochodowni przy ulicy Siemaszki zago-
spodarowaly jeszcze mniej wyrafinowane wizualnie warsz-
taty samochodowe. Po roku 1990 teren whasciwego dworca
towarowego jeszcze przez kilkanadcie lat pelnit role zaplecza
dla Zaktadu Maszyn Torowych. Od kilku lat niegoszczace ta-
boru bocznice §wiecg pustkami i sukcesywnie zarastajg dzika
roélinnoscia. Historyczne obiekty biurowe oraz magazynowe
zmienily przynalezno$¢, przechodzac stopniowo z gestii PKP
w rece réznych przedsiebiorstw (zajmujacych si¢ m.in. han-
dlem meblami, artykutami budowlanymi czy elektrycznymi).



Znieksztatcony ,,modernizacjq” elewacji dawny budynek urzedu

nadawczego Kolei Paristwowej (rejon bramy IV); fot. D. Lulewicz,
29 marca 2011 r.

Po pélnocnej stronie toréw linii 133 (okolice bram nr III
i IV) potentatem stat si¢ w latach 90. Spedpol (obecnie DB
Schenker)'! zajmujacy dwa magazyny (V1i VII). Jedynie na-
dal w budynku biurowym bylego urzedu nadawczego obok
bramy nr I siedzibe ma PKP (spétka PKP Cargo). Spora czgéé
dawnego placu fadunkowego pelni od dobrych kilkudziesie-
ciu lat role placu postojowego dla autobuséw, z tym ze teraz
przewazajg tu tzw. busy. Interesujace architektonicznie i na
swoj sposéb intrygujace obiekty dworca byly dwukrotnie
wykorzystywane jako plan filmowy. W roku 1993 kreco-
no tu Listg Schindlera (Magazyn firmy Aleksandrowicz grat
role dworca Krakéw Plaszéw — do dzi§ pozostaly niemieckie
napisy)'#, a w roku 2005 film Karol. Czlowiek, ktory zostat
papiezem (byly magazyn nadawczy kiepsko imitowal stacje
w Wadowicach). W roku 2000 splonat dach historycznego
budynku samochodowi przy ulicy Ks. Siemaszki'?. Siedem
lat pézniej, w trakcie remontu petli tramwajowej Dworzec
Towarowy i trasy do Krowodrzy Goérki, zlikwidowano uni-
katowy tacznik kolejowo-tramwajowy.

4. Ochrona warto$ci zabytkowych zespotu

4.1. Dzieni dzisiejszy — degradacja

Na obecny, ksztattowany przez z géra 120 lat wyglad ze-
spolu stacji zlozylo si¢ kilka epok historycznych. Wytyczone
uklady torowe pierwszej, a pézniej drugiej, dwuczlonowej
stacji stopniowo obrastaly siecig drég oraz architektura uzyt-
kowa, nie tylko funkcjonalna, ale i mieszkaniowa. Udane sty-
listycznie budowle sprzed I wojny $wiatowej pomimo ubyt-
kéw nadal tworza w miare jednorodny, przejrzysty zespét,
bedacy ciekawym przykladem architekeury kolejowej CK
monarchii. Lacznie jest to 14 obiektéw budynkowych oraz
trzy inzynieryjne (wiadukty z murami oporowymi). Miedzy-
wojnie wniosto modernizacje ukladu torowego zwiazana ze
zmiang priorytetdéw transportowych mlodego panstwa, ale
réwniez dwa przyklady éwczesnej architektury przemysto-
wo-magazynowej. Lata 1939-1945 pozostawily nieukon-
czong i nie wiadomo do korica jak docelowo duzg stacje z in-
trygujacymi architektonicznie posterunkami ruchu. Okres
od 1945 do dzi$ to niestety czas byle jakiego podejscia do

g = 2 --"] - o -
Stacja Krakéw Glowny Zachdd obecnie: pocigg towarowy prywatnego
przewoznika (firmy Kolprem z Dgbrowy Gérniczej), prowadzony lo-
komotywq S 261 zjezdza z toru objazdowego na lini¢ nr 133, mijajgc
bylg ,wojenng” nastawni¢ KTA; fot. D. Lulewicz, 22 marca 2011 r.

historycznej substangji, przebudowywanej, burzonej badz
obudowywanej obiektami nieadekwatnymi do pierwotnej
dyspozycji przestrzennej. Z realizacji powojennych wyrézni¢
mozna jedynie budynek wagonowni przy ulicy Skladowej
z polowy lat 50., ktdrego architektura w sposéb uproszczony
powtarza rozwigzania zastosowane przed wojna na obszarze
whasciwego dworca towarowego. W latach 90. i pdzniej za-
cza} przybiera¢ na sile proces degradacji substangji zabytko-
wej zespotu. Zarysowany juz wezesniej, lecz ze wzgledu na
okolokolejows ,,tajno$¢” nieznany szerszemu ogdtowi oraz
$rodowiskom konserwatorskim'*. Rozbiérek czy szkodli-
wych przerdbek wczesniejszych obiektéw dokonywano juz
wezesniej w kontekscie prowadzonych modernizagji i w za-
leznosci od biezacych potrzeb. Pierwsze przestanki co do zej
kondycji technicznej niekt6rych zabytkowych obiektéw po-
jawily sie w ocenach ich przydatnosci uzytkowej. Wzniesione
w latach 1910-1912 w konstrukgji szkieletowej parterowe
budynki przy ulicy Skladowej nr 25 i 27, pozbawione na-
lezytej opieki i nieremontowane, zostaly rozebrane w roku
1994'5. Sposréd istniejacych jeszcze na poczatku lat 60. 28
obiektéw historycznych (wzniesionych do 1945 roku), szes¢
juz nie istnieje'®. Niestety, trudno oszacowaé pierwotna licz-
be obiektéw mniejszych, np. posterunkéw zwrotniczych.
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121 Firma powiazana z kolejami, tyle ze z niemieckimi (Deutsche
Bahn).

122 Jak krétka jest ludzka pamigé: autorowi niniejszego artykutu
pracownicy magazynowi zlokalizowanych tam firm méwili, ze s3 to
oryginalne napisy z czaséw II wojny $wiatowej.

12 Tereny na tylach tego obiektu upodobali sobie bezdomni, wzno-
szac kilka zaimprowizowanych ,slumséw”.

124 Kluczows analize stanu oraz potrzeb konserwatorskich dla ze-
spolu przedstawil Waldemar Komorowski w cytowanym wyzej
opracowaniu. Uwagi na temat aktualnego stanu obiektéw s wy-
nikiem wizji lokalnych prowadzanych na biezaco przez autora ni-
niejszego artykulu.

135 Zagospodarowanie terenu przy nastawni KTA na okres przej-
$ciowy”. Biuro Projektéw Kolejowych w Krakowie, nr 8026-
13/08N. Krakéw, 13 lipca 1994 r.

126 Szacunki prowadzono na podstawie analizy planéw sytuacyjnych
zespolu oraz wlasnych wizji lokalnych.
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Szansa na ,drugie zycie” dla dworca towarowego: Projekt koncepcyjny Centrum Kreatywnego Spedzania Wolnego Czasu ,Migdzy torami” jako

wzorcowa propozycja rewitalizacji, aut. A. Zaborska-Jagietto, 2007 r.

Nalezy pamigtad, ze powazny proces degradacji dokony-
wal sie na naszych oczach, w ciggu ostatnich kilkunastu lat
i dokonuje si¢ nadal. Przykladem tego jest najstarsza w ca-
tym zespole (i jedna z dwéch w catym krakowskim wetzle),
unikatowa wieza wodna. Dzi§ jest juz pozbawiona dachu,
a drewniane $ciany gérnej kondygnacji rozpadly sie, naraza-
jac na wplywy atmosferyczne oryginalny zbiornik wraz z in-
stalacja. Oplakany wyglad przedstawiaja takze inne obiekty:
zrujnowana byla nastawnia KTA, dawny hotel robotniczy
przy ulicy Skadowej 19 czy ruina samochodowni. W lep-
szej sytuacji sa obiekty remontowane, cho¢ odnawiano je,
stawiajac bardziej na uzyteczno$¢ niz walory estetyczne.
Przykladem tego s3 wymienione powyzej ,unowoczesnie-
nia” z lat 60. i 70. dokonane w obrebie wlasciwego dworca
towarowego, czy funkcjonalistyczne nastawnie z lat IT woj-
ny. Obiekty stale zamieszkiwane, jak budynki mieszkalne
przy ulicy Skladowej 21 i 23 oraz przy Zbozowej 5/7 sa
w dobrej kondycji technicznej i estetycznej, chociaz doraz-
ne naprawy pokry¢ dachowych oraz wymiana pierwotne;j
stolarki okiennej nieco zawazyly na ich wygladzie zewnetrz-
nym'¥. W dobrym stanie (niekiedy tylko znieksztatlconym

77 Komorowski W.: ,Stacja towarowa...”, s. 51-55. Autor
w 2000 r. wspomina o zachowanej jeszcze wtedy oryginalnej stolarce
drzwiowej oraz okiennej.

28 Gerber P., Urbaniak M.: Muzeum Przemystu i Kolejnictwa
na Slasku w Jaworzynie Slaskiej — nowe formy ochrony zabytkéw
w Polsce. W: Wroclawskie dworce. .., s. 116-120.

zle pojetymi modernizacjami czy doraznymi przerébkami)
sa réwniez prawie wszystkie obiekty wlasciwego dworca
towarowego, cho¢ np. drewniany magazyn wydawczy czy
mniejszy magazyn zbiorowy, pozbawione obecnie uzytkow-
nikéw, beda w niedlugim czasie potrzebowaé interwencji
konserwatorskie;j.

4.2. Pomysty na przysztosé

Podjecie préb zwiazanych z pelng restauracja dworca to-
warowego wpisuje si¢ w panujacy pozytywnie postrzegany
nurt rewitalizacji obiektéw poprzemystowych oraz pokole-
jowych szerzej rozumianych jako zabytki techniki. W cia-
gu ostatniego dziesieciolecia w Krakowie nasilila si¢ ten-
dencja do nadawania zdekapitalizowanym przestrzeniom
postindustrialnym nowego wyrazu. Zasadnicza utomnoscia
tych dzialaii jest wprowadzanie zmian nierespektujacych
zastanych wartoéci historycznych, przestrzennych i archi-
tektonicznych — gére bierze wygoda i zysk inwestora. To
»przyzwolenie na niszczenie” wynika z pokutujacego, mimo
wzrastajacej $wiadomosci w zakresie ochrony zabytkéw
prze$wiadczenia, ze za ,zabytek” uznajemy wylacznie obiekt
o innym przeznaczeniu: kosciél, kamienice czy zamek.
Hala fabryczna czy dworcowa, hangar, lokomotywownia
badz wiadukt nimi nie sa'**. Skutkuje to tym, ze nikt nie
oponuje, gdy na teren historycznego obiektu wjezdzaja bul-
dozery. Za takim stanem $wiadomosci stoja: nieestetyczny
stan utrzymania obiektéw wynikajacy z kladzenia wielolet-
niego nacisku na ich warto$¢ utylitarna, brak spolecznego



uswiadomienia w kwestii ich wartosci, zte konotacje histo-
ryczne (,dworzec, magazyny, fabryke zbudowal zaborca lub
okupant, kierujac si¢ swoja racj stanu”) oraz wspomnie-
nie PRL-owskiej tajemnicy i blokady dostepu — popularne
hasta wiszace na murach: ,zakaz fotografowania”, ,,obcym
wstep wzbroniony” czy ,zakaz wstepu pod karg grzywny”
przez lata skutecznie zniechecaly do odwiedzin.

W istniejacej sytuacji powstaje ryzyko, ze gdy znajdu-
jacy si¢ w atrakcyjnym dla inwestoréw miejscu krakowski
dworzec towarowy zostanie zakwalifikowany do rewitali-
zagji, zostanie sprzedany z przeznaczeniem na galerie han-
dlowg czy apartamenty, dzielac los rzezni na Grzegérzkach,
zakladéw Solvay, zakladéw Suchard czy zakladéw Ziele-
niewskiego. Inwestor bez wigckszego sprzeciwu ,,wymiecie”
prawie wszystko, zostawiajac na otarcie tez np. magazyn
nadawczy, kancelarie czy biuro urzedu celnego — obiekty
jak najbardziej wartosciowe, ale bedace zaledwie fragmen-
tem, niedajacym pojecia o rozmachu architektonicznym
caloéci'”. Na to naklada si¢ wspomniany wczeéniej stan
permanentnego zaniedbania — niektére obiekty ulegaja
z biegiem czasu samoistnej destrukgji, stajac sic w swej
schylkowej fazie miejscem gdzie chetnie goszcza osoby
wykluczone spofecznie. Odratowanie tych obiektéw na
ogodt jest juz wtedy technicznie (i ekonomicznie) niewy-
konalne. Na tym tle jako niezwykle rozsadny i zréwno-
wazony jawi si¢ opracowany przed kilku laty pomyst na

rewitalizacje obszaru wlasciwego dworca i przeksztalcenia
go w tzw. centrum kreatywnego spedzania czasu'’. Pro-
jeke ten korzysta z bardzo dobrych pomystéw na ozywienie
substancji poprzemystowej z powodzeniem stosowanych
m.in. w Wielkiej Brytanii, gdzie dokonuje si¢ pelnej (czyli
bez wyburzeri) adaptacji takich zespotéw. Autorka zatozyla
nadanie miejscu nowej wartoéci uzytkowej przy jednocze-
snym poszanowaniu wszystkich zastanych elementéw jako
zespolu zwartego tworzacego domknieta architektonicznie
i jedyng w swoim rodzaju cato$¢'®'. Innym pomystem, wy-
magajacym osobnych i bardziej wnikliwych studiéw bylo-
by wykorzystanie nie tylko historycznego, ale takze jego
»kolejowego” potencjatu.

W Krakowie, mieécie pielegnujacym swoja historie
i tradycje, jak dotad nie powstata instytucja badajaca, do-
kumentujaca i propagujaca dzieje kolei. Efektem tego jest
ugruntowana spolecznie tzw. wiedza ogélna o rozwoju i roli
tego $rodka transportu w dziejach miasta najczeéciej za-
czynajaca i (niestety!) koriczaca si¢ na dworcu gtéwnym'?,
a takze skapa liczba wiadomosci, jakie o historii kolei moz-
na znalez¢ na kartach opracowan dziejéw Krakowa. Dwo-
rzec towarowy swojg geneza, polozeniem, dyspozycja prze-
strzenna, ukladem budynkéw oraz istnieniem zachowanych
elementéw infrastruktury transportowej narzuca bardzo
mocna przestanke do tego, aby stad sie w przyszlosci siedzi-
ba krakowskiego muzeum kolejnictwa'®.

From the History of the Railways in Krakéw — the Krakéw Gléwny
Zachéd (Krakéw Main West) Freight Station and Marshalling Yard

(1887-2011)

The construction in the years 1910-1914 of a modern
freight station with a marshalling yard on an area within
Krowodrza, one of the territories which had then only re-
cently been incorporated into the city, contributed to a series
of wide-ranging activities undertaken with the view to mod-
ernizing Krakéw. Among the most nagging drawbacks was
the bottleneck in the communication system that proved in-
compatible with the growing interchange if goods. The com-
plex discussed in the article was located on the first railway
line (known as the Upper Silesian Railway or the Emperor
Ferdinand Northern Railway — the Nordbahn) that linked
Krakéw with Silesia. In the period 1887-1888, in connec-
tion with the construction of a circumvallating railway line,
the original marshalling yard had been built in the area to
direct the traffic on the new line and to partially relieve the
passenger station. The yard consisted of a set of tracks with
auxiliary facilities (represented today by a stone and brick wa-
ter tower with a riveted tank). The original flyovers (which
have not survived) were also built at that time on both ends
of the station (now over Lokietka and Pradnicka Streets).

In 1907, once the Nordbahn had been nationalized, suc-
cessful endeavours were made by the Chamber of Industry
and Commerce and Mayor Juliusz Leo to wholly redevelop
the station and convert it into an extensive two-part complex,

which has survived until the present. Part one of the structure
was the classification yard where trains were formed; it com-
prised 33 tracks. Residential as well as technical and traffic di-
rection facilities (signal boxes) were built on both sides of the
yard. The buildings were uniform in style, made of brick on
stone underpinnings and with elaborate detail. Part two was
the freight station proper — a complex of one-storey ware-
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129 Jak tak dalej péjdzie, turysta odwiedzajacy Krakéw odniesie wra-
zenie, ze 80 czy 100 lat temu nie istnial tu zaden przemyst. Wszyst-
kie obiekty postindustrialne zostang unicestwione lub beda istnie¢
w mocno okaleczonej postaci.

130 Projekt koncepeyjny Centrum Kreatywnego Spedzania Wolnego
Czasu »Migdzy Torami«”. Autorka projektu: A. Zaborska-Jagielto.
Projekt dyplomowy, Politechnika Krakowska, Wydziat Architekeury,
Krakéw 2007. Udostepniony dzigki uprzejmosci autorki.

131 Projekt nie obejmuje terenu stacji Krakéw Gléwny Zachod,
bedacej caly czas w biezacym uzytkowaniu PKP jako wagonownia
i stacja zestawczo-postojowa.

131 Chyba ze rozmowa schodzi na temat jakosci ustug $wiadczonych
przez PKP.

132 W Polsce istnieje sze$¢ muzeéw (skansenéw) prezentujacych hi-
storig kolei. Dla poréwnania, w Niemczech jest ich 42.
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house facilities formed into two stretches lined symmetrically
along the central line. The brick-built warehouses were based
on stone underpinnings and constructed with attention to
detail. In the area of Kamienna Street, stately two-storey of-
fices of the Nordbahn and the State Railways were built. The
warehouses were accessible through sets of sidings that led
to loading ramps. One of the innovations consisted in the
saw-edged layout of the ramps which permitted handling the
particular warehouse facilities via separate sections of tracks.
Electric lighting and water supply and sewage systems were
provided at the station as well, placing the complex among
the most modern in its category across Austro-Hungary.

In the interwar period (after 1934) the handling yards
and the warehouse in the northern part of the station were
redeveloped, and a branch was built that linked the station
with the newly opened line towards Tunel; the station was
adjusted to operate northbound freight. In the 1920s the
southern part of the station was expanded to include a ware-
house and a siding for the Aleksandrowicz i Synowie paper
firm, while on its northern side a spacious depot for road
vehicles of the Polskie Koleje Pafistwowe (Polish State Rail-
ways, PKP) was built in 1934 (it was burnt down in 2000).
The liquidated Lobzéw stop (which had existed since 1904
in the area of today’s Glowackiego Street) was replaced by a
large shed for the army, the Pifsudski ramp, with a siding.
On 7 February, the classification yard saw the worst disaster
ever in the history of the railways in Krakéw, in which four
men were killed.

During World War II the freight station (and the Krakéw
junction as a whole) was incorporated into the “Otto” and
the “Ostbau” modernization plans aimed at upgrading rail-
ways on the territories occupied by the Third Reich. Some
warehouses were redeveloped, and works were launched to
improve the system of tracks. Three new traffic direction fa-
cilities (signal boxes) were built, but they were eventually left

unfinished. Two of them are interesting examples of func-
tionalism, a fashionable trend in the architecture of the pe-
riod. The project that did see its completion (in 1943) was a
new line between the Lobzéw branch-off point (Rydla Street)
and the stations in Plaszéw and Prokocim, which permitted
diverting cumbersome freight traffic away from the passenger
station. The new tracks neighboured on the freight station
from the north. The Pilsudski ramp was expanded signifi-
cantly to suit the purposes of the Wehrmacht.

In the period 1945-1947 a broad-gauge line run
through the freight station; it was utilized by Soviet armed
forces. In the first half of the 1950s, warehouses within the
freight station proper were partially redeveloped, while a
decade later saw the launch of the works aimed at modern-
izing the buildings (during which some of their historical
features were destroyed) and the technical facilities; a num-
ber of new structures were built as well. In the years 1958—
1959 the Krakéw — Katowice trunk line running centrally
through the two parts of the complex and the circumvallat-
ing line were electrified. The early 1970s saw general expan-
sion of the former classification station adapted for handling
passenger trains; curbed by economic crisis, the works were
completed in 1994. The modernization comprised signal
boxes, tracks, the signalling system and other facilities. In
1977 the Krakéw-Lobzéw stop was put into use. At that
time the freight station proper became the equipment base
for the Zaklad Maszyn Torowych, a rail equipment compa-
ny. After 1990 the area served the purposes of a number of
private firms which would rent the historical warehouse fa-
cilities, thus making them lose their original function. Now
the freight station and classification yard complex with its
surviving architectural layout constitutes a structure of con-
siderable historic value which deserves preservation. The
major topical issue is how to sensibly revitalize the area and
invest it with a coherent new function.





