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Dominik Lulewicz

Z dziejow krakowskiego wezta kolejowego —

przebudowa i modernizacja w latach 1939-1945

1. Wprowadzenie

Celem ponizszego tekstu jest zaprezentowanie planowa-
nych, zbudowanych i unowoczesnionych obiektéw w ramach
prowadzonych przez Niemcéw modernizacji krakowskiego
wezla kolejowego! w czasie II wojny $wiatowej. Temat ten jak
na razie nie doczekal si¢ szczegdtowych badari ani wyczerpu-
jacej publikacji’.

Propagowanie wiedzy z zakresu historii i techniki ko-
lejowej wiaze si¢ $cisle z zagadnieniem ochrony konser-
watorskiej obiektéw kolejowych o walorach zabytkowych.
W Krakowie tylko budynek Dworca Géwnego zostal wpi-
sany do rejestru zabytkéw w 1986 roku®. Niestety, reszta in-
teresujacych obiektéw, pamigtajacych czasy Austro-Wegier,
czeka na objecie ochrong i gruntowna rewaloryzacje, np.
zesp6t budynkéw Dworca Towarowego (1913) czy stacje
Krakéw-Biezanéw (1859, najstarszy zachowany w pierwot-
nej postaci budynek kolejowy w Krakowie!), Krakéw-Bo-
narka (1884), Krakéw-Plaszéw (zesp6t budynkéw kolejo-
wych z przetomu XIX i XX wieku), Krakéw-Dabie (1899).
Zadnego zainteresowania konserwatorskiego nie wzbu-
dzaja réwniez obiekty migdzywojenne: Krakéw-MydIniki®
(lata 20. XX wieku, styl dworkowy) czy Krakéw-Batowice
(lata 30. XX wicku, styl modernistyczny). Taka sama sytu-

.
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Budynek dworca na stacji Krakéw-Biezandw wybudowany w 1859 r.
Najstarszy zachowany w oryginalnym ksztalcie budynek kolejowy
w Krakowie. Aktualnie obickt nieuzytkowany i zaniedbany, fot.
D. Lulewicz, 2008

acja dotyczy budynkéw z okresu II wojny $wiatowej. By¢
moze nie posiadajg one takich waloréw estetycznych i nie
budza takiego sentymentu jak obiekty z czaséw ck monar-
chii, ale mimo to stanowia ciekawe przyklady architektury
uzytkowej, funkcjonalnej, zgodnej z obowiazujaca przez
krétki czas konwendja stylistyczna III Rzeszy®.

! Pojecie krakowski wezel kolejowy w niniejszym tekscie dotyczy ca-
fosci linii kolejowych wraz z infrastruktura, keéra znalazla si¢ w ob-
rebie Krakowa po rozszerzeniu jego granic 28 maja 1941 r. Wyjatek
stanowi odcinek Biezanéw — Gaj oraz MydlIniki, niewlaczone do
miasta.

? Podobnie jak nie powstala zadna odrebna publikacja o charakeerze
monograficznym prezentujaca dzieje kolei w Krakowie, ujmujaca
temat od strony warsztatu badawczego historyka architekeury czy
historyka techniki. Niniejszy artykul ma by¢ polem wyjsciowym do
dalszych, bardziej wnikliwych badari nad historia kolei w Krakowie
w czasie II wojny $wiatowej. Autor z gory przeprasza czytelnika za
skrétowe potraktowanie niektorych zagadnieni. Jednoczesnie infor-
muje, ze za ewentualne konstruktywne uwagi oraz wskazéwki, co do
dalszych poszukiwan, bedzie bardzo zobowigzany.

3 Niestety, nie wzbudzily niczyjego zainteresowania pozostale, réw-

nie wartosciowe obiekty zespotu dworcowego, usuwane sukcesywnie

w latach 1962-1996 (zabytkowe wiaty peronowe, lokomotywow-
nia, motowagonownia, warsztaty naprawcze, magazyny, i urzad
pocztowy).

*Komorowski W.: Stacje kolejowe Krakéw Plaszéw, Krakéw Pro-
kocim, Krakéw Biezandw. Studium historyczno-konserwatorskie. Kra-
kéw 2000, s. 68. Autor zdecydowanie postuluje objecie ochrona
oraz rekonstrukeje stanowiacego architektoniczny unikat zespotu
stacji kolejowej Krakéw-Biezanéw; Komorowski W.: Koleje pra-
wobrzeznego Krakowa. ,Rocznik Krakowski” 2001, t. 67, s. 94.

> Obiekt ten jest przykladem niezgodnych z dokumentacja projek-
towa i zaleceniami konserwatorskimi zabiegéw konserwatorskich:
jesienia 2007 r. wymieniono oryginalne, ceramiczne pokrycie dachu
na blaszane — informacja uzyskana od p. Wojciecha Dykasa.
®Purchla J.: Hubert Ritter i hitlerowskie wizje Krakowa. ,Rocznik
Krakowski” 2005, t. 71, s. 159. Autor wyraznie zaznacza, ze po-
mimo negatywnej konotacji dorobku Niemiec hitlerowskich, nie
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Biorac pod uwagg stan zachowanych obiektéw kolejo-
wych okresu wojennego, cz¢$¢ z nich zostala mocno znie-
ksztalcona przebudowami i remontami wykonywanymi
niezgodnie z oryginalng dokumentacja projektowa. Sporo
nieuzytkowanych budowli popada w ruing, straszac swoim
wygladem (Mydlniki, Dworzec Towarowy, Prokocim To-
warowy, Wesota). W przypadku zdecydowanej wigkszosci
z nich istotng rol¢ w zakresie ochrony odgrywaja Polskie
Koleje Panistwowe (PKP) jako whasciciel i dysponent tego
majatku. Niestety, wszystko wskazuje na to, ze na nalezyta
opieke na razie nie mozna liczy¢ i prawdopodobnie czgé¢
z tych obiektéw wkrétce przestanie istnie¢’. Na tym tle le-
piej prezentuja si¢ obiekty mieszkalne, cho¢ i tu dochodzi
do pewnych niezgodnych z projektami przerébek (np. re-
monty blokéw osiedla w Plaszowie).

Czas okupacji ziem polskich w latach 1939-1945 to
okres realizacji szeregu zaréwno cywilnych, jak i wojskowych
inwestycji, wéréd keérych istotna role odegrato budownictwo
kolejowe. Budowano badz rozbudowywano stacje rozrzadowe
w obrebie wezkéw: bydgoskiego (Bydgoszez Wschéd), gérno-
$laskiego (Ruda-Chebzie, Tarnowskie Goéry), krakowskiego
(Prokocim), t6dzkiego (Olechéw), poznariskiego (Franowo),
przemyskiego (Zurawica) czy toruriskiego (Kluczyki). Na kil-
kuset kilometrach odcinkéw linii (m.in. Herby Nowe — Ino-
wroctaw, Przeworsk — Lwéw, Poznan — Kutno) ulozono drugi
tor oraz zamontowano urzadzenia zabezpieczajace i sterujace
ruchem. Na wielu odcinkach linii polozono nawierzchnie
cigzka pozwalajaca na wjazd taboru o znacznie wigkszym to-
nazu, co bylo niezbedne zwlaszcza w okresie realizacji trans-
portéw na front wschodni po polowie 1941 roku®. Krakéw,
»stolica” Generalnego Gubernatorstwa i docelowo pétmilio-
nowe, reprezentacyjne miasto Rzeszy na Wschodzie’, wedtug
tzw. Generalbebauungsplan der Stadt Krakau z 15 maja 1941
roku autorstwa Huberta Rittera, mial posiadaé¢ gruntownie

przebudowang sie¢ kolejowa o duzej przepustowosci i nowe,
reprezentacyjne dworce'’. Zwickszenie wydatkéw na inwe-
stycje wojenne po 22 czerwca 1941 roku, a nastepnie klgska
stalingradzka przekreslily te plany. Kosztowniejsze inwestycje
zostaly odlozone na pdzniej, a strategic przebudowy wezla
oparto na zastanym ukladzie linii. Tak powstaly: kolej obwo-
dowa, facznica Plaszéw/Prokocim — Bonarka, stacja Krakéw-
Prokocim Towarowy i inne pomniejsze, nadal uzytkowane,
widoczne w kolejowym krajobrazie Krakowa inwestycje.

Ponizszy tekst sklada si¢ z nastgpujacych czgsci: oméwie-
nia dostgpnych opracowan oraz materiatéw zrédtowych, przy-
pomnienia historii kolei w Krakowie do wrzesnia 1939 roku
i wojennych dziejéw wezta (powstanie Ostbahnu'!, inwesty-
cje planowane i realizowane, koniec wojny), podsumowania
i wykazu terminéw z zakresu techniki kolejnictwa'?.

2. Literatura przedmiotu oraz materialy
zrédlowe

Zaséb publikacji dotyczacych budownictwa kolejowego
w Krakowie z lat 1939-1945 prezentuje si¢ niezbyt obficie.
Publikacje z czaséw PRL-u skupiajg si¢ raczej na podsumo-
wywaniu zniszczeri wojennych oraz odbudowie infrastruktury
kolejowej?. W nowszej literaturze informacje o wojennych
modernizacjach kolei krakowskiej maja na ogét charakeer
krétkich rozdziatéw lub akapitéw. Tak jest w opracowaniach
poswieconych wojennej historii Krakowa'*. Biorac pod uwage
prace po$wigcone historii krakowskiej kolei, wida¢, ze skupia-
ja si¢ one na czasach od jej powstania w 1847 roku do roku
1918°. Inwestycje dwudziestolecia migdzywojennego oraz lat
1T wojny nie wystepuja weale lub sg traktowane pobieznie. Na
tym tle wigcej informacji do interesujacego nas zagadnienia
wnosza monografie: karpackiej kolei transwersalnej'®, nieist-

nalezy pomija¢ faktu powstawania na terenie Polski réznego typu
obiektéw w stylu III Rzeszy, moga one by¢ réwnie interesujace jak
budowle socrealistyczne.

7 Na przyklad budynki dawnego posterunku odgaleznego Krakéw-
Wesota, ktére PKP zamierza rozebra¢ ze wzgledu na przekrocze-
nie skrajni, czyli minimalnej odleglosci od osi toréw. Szlezynger
S.P.: Kolejowy szlak Jana Pawta II. Wyd. 2. Krakéw 2008, s. 45.
8Kroma R., Sosinski J.: Poznariski wezet kolejowy wezoraj i dzis.
Wyd. 3. Poznan 2008, s. 139; Taylor Z.: Rozwdj i regres sieci kole-
Jowej w Polsce. Warszawa 2007, s. 57-59.

? O przebudowach polskich miast w stylu III Rzeszy oraz towarzy-
szacym im inwestycjach infrastrukeuralnych, w tym kolejowych,
pisat Gutschow N.: Ordnungswabn: Architekten planen im ,ein-
gedeutschten Osten” 19391945, Basel 2007, passim.

Y Purchla J.: Hubert Ritter..., s. 174.

" Generalna Dyrekeja Kolei Wschodnich (Generaldirektion der
Ostbahn), dalej cyt. Ostbahn.

12 Chcialbym zlozy¢ podzigkowania spétkom nalezacym do grupy PKP
SA Polskim Liniom Kolejowym Zaklad Linii Kolejowych w Krakowie
za umozliwienie zwiedzenia obiektdw historycznych i udostepnienie
dokumentacji technicznej tychze oraz Oddzialowi Gospodarowania
Nieruchomosciami PKP w Krakowie za udostepnienie archiwalnych
planéw geodezyjnych i projektéw architektonicznych obiektdw kolejo-

wych. Osobne podzigkowania naleza si¢ réwniez p. Wojciechowi Dy-
kasowi, wszechstronnemu znawcy zagadnieri kolejowych, ktéry stuzyt
mi fachowa rada i pomoca w trakcie przygotowywania tego artykulu.
13 Na przyklad XXV lat Potudniowej DOKP. Krakéw 1972.
Y“Bronski K.: Ruch budowlany w Krakowie pod okupacjq hitle-
rowskg. ,Rocznik Krakowski” 1987, t. 53, s. 176-177; Chwalba
A.: Dzieje Krakowa. T. 5. Krakéw w latach 1939—1945. Krakéw
2002, s. 59.

5 Bylina L.: Galicyjskie dworce krakowskiego Zaktadu Nieruchomo-
ci PKP. Krakéw 1989; Cwikta M.: Historia krakowskiego wezla
kolejowego, cz. 1. JSwiat Kolei” 1997, nr 6 (97), s. 10-15; idem:
Historia krakowskiego wezla kolejowego, cz. 2. LSwiat Kolei” 1999,
nr 6 (99), s. 18-21; Demel. J.: Poczqtki kolei zelaznej w Krako-
wie. Krakéw Dawniej i Dzi§ nr 6. Krakéw 1954; Komorowski
.. Stacja kolejowa Krakéw Glowny Osobowy. ,Rocznik Krakow-
ski” 1997, t. 63, s. 89-117; 2001: Koleje prawobrzeznego Krakowa,
Rocznik Krakowski” 2001, t. 67, s. 91-110; Komorowski W.,
Sudacka A.: Architektura kolei Karola Ludwika. ,Kwartalnik Ar-
chitekeury i Urbanistyki” 1995, t. 40, z. 2, s. 129-147; Mazan L.
150 lat drdg zelaznych w Galicji. Krakéw—Warszawa 1997; Szle-
zynger S.P.: Kolejowy szlak...

1 Stankiewicz R., Wieczorek E.: Przez Galicje. Kolej transwer-
salna. Rybnik 2009.
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niejacej dzi§ kolei kocmyrzowskiej'” i wezla rzeszowskiego!®.
Dos¢ szczegStowym i przydatnym opracowaniem jest stu-
dium historyczno-konserwatorskie autorstwa Waldemara
Komorowskiego dla stacji Plaszéw, Prokocim i Biezandw,
gdzie scharakteryzowano i naniesiono na mapy cze$¢ obiek-
téw o wojennym rodowodzie". By¢ moze w niedalekiej
przysztosci ukaze si¢ takze monografia calego wezta krakow-
skiego®. Pewien, réwniez przydatny zaséb wiedzy, wnosza
informacje zbierane i publikowane przez mitosnikéw kolei
na stronach internetowych?'.

Osobna, wazng poznawczo kategoria zrédet sa mate-
rialy kartograficzne, umozliwiajace przesledzenie zmian
w sieci kolejowej i infrastrukturze na przestrzeni lat i po-
réwnanie ze stanem obecnym. Schemat przewidywanego
uktadu komunikacyjnego Krakowa (w tym sieci kolejowej)
pokazano na zalacznikach do wspomnianego planu Ritte-
ra. Stan sprzed wybuchu wojny bardzo dobrze (z uwzgled-
nieniem polozenia, wielkosci i liczby toréw na stacjach)
odzwierciedlaja  wielkoskalowe (1:25000) mapy topo-

Pierwszy dworzec kolejowy w Krakowie widziany od potudniowego zachodu, cynkotypia, ok. 1850; wt. MHK, nr inw. MHK 258/VIII

graficzne Wojskowego Instytutu Geograficznego (WIG)
z 1934 roku®; wtérnie uzyte (bez akrualizacji tresci) jako
podkiady do map sztabowych Wehrmachtu. Mniej szcze-
gblowy, ale bezcenny, jesli chodzi o aktualizacj¢ zmian,
ktére dokonywaly si¢ w sieci kolejowej na przestrzeni lat
1943-1944, jest plan urzgdowy Krakowa (dwa wyda-
nia z lat 1943 i 1944)%. O szczegdtowych przemianach
uktadéw torowych wybranych stacji informuja dokladne
plany geodezyjne (w skalach 1:1000 lub 1:2000). Plany
te, zaréwno przed-, jak i powojenne (sprzed modernizacji
z lat 1959-1961)*, pozwalaja na poréwnanie i ocene
zmian majacych miejsce podczas wojny.

O zrealizowanych i planowanych przedsigwzigciach
architektonicznych informuje dokumentacja projektowa
i inwentaryzacyjna budynkéw powstala w latach woj-
ny”. Daty powstania i szczegblowe parametry obiektéw
budowlanych oraz inzynieryjnych podaje stuzbowa doku-
mentacja techniczna, bedaca w posiadaniu PKP*.

7 Garbacik R.: Historia kolei Krakéw — Kocmyrzéw. Krakéw
1997.

'8 Stankiewicz R.: Kolej w Rzeszowie. Rybnik 2008.

Y Komorowski W.: Stage..., passim.

2 Cwikta M.:,,Okres IT wojny éwiatowej”, poswiecony wojennym
dziejom krakowskiego wezta rozdzial z przygotowywanej monogra-
fii krakowskiej kolei, za ktérego udostepnienie skladam autorowi
podzickowania.

' Duzo przydatnych informacji,w tym danych statystycznych na
temat historii krakowskich linii i stacji kolejowych zawiera strona
internetowa http://www.kolej.one.pl, bedaca najwicksza interne-
towa baza danych na temat sieci kolejowej w Polsce.

22 Wysokiej rozdzielczosci reprodukcje tych oraz innych map to-
pograficznych Polski sprzed 1945 r. dostgpne sa w internetowym
Archiwum Map Wojskowego Instytutu Geograficznego 1918-1939

pod adresem http://www.mapywig.org.

3 Amtlicher Plan der Regierungsstadt Krakau. Ausg. 1. Krakau 1943;
Ausg. 2. Krakau 1944.

2\ trakcie elektryfikacji wezla krakowskiego w latach 1959-1970
(i pézniej) przebudowano wszystkie uklady torowe z czaséw przed-
wojennych oraz z lat II wojny $wiatowej. Wykorzystane w artykule
oryginalne plany ukladéw torowych krakowskich stacji kolejowych
przechowywane sa w Archiwum PKP SA Oddzial Gospodarowania
Nieruchomosciami w Krakowie.

» Wykorzystane w artykule oryginalne projekty budynkéw przecho-
wywane sa w Archiwum PKP SA Oddzial Gospodarowania Nieru-
chomosciami w Krakowie.

2 Wykorzystane w artykule aktualne ksiegi budowlane obiektéw po-
chodzacych z okresu II wojny $wiatowej przechowywane sa w PKP
Polskie Linie Kolejowe SA Zaklad Linii Kolejowych w Krakowie.
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Nafladownictwo zastrzekone,

Wydawn. sal, mal, poluk; Krakéw 1902,

Peron na dworen kolejowym w Krakowie.
Bahnhof-Perron in Krakau.
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Duworzec Gldwny widziany od pétnocy. Widoczna, przeszklona hala peronowa rozebrana w roku 1935, po uruchomieniu linii kolejowej do
Tunelu oraz semafor ksztattowy typu austriackiego (z azurowym ramieniem), pocztéwka, 1902; wt. MHK, nr. inw. MHK 1485/K/VIII

3. Rozwdj wezta krakowskiego do wybu-

chu II wojny $wiatowej

Poczatek dziejéw kolei w Krakowie wyznacza data
13 pazdziernika 1847 roku, kiedy to uruchomiono Kolej
Pétnocng (Gérnoslaska) cesarza Ferdynanda do Mystowic,
a dalej do Wroclawia i Berlina, dla ktérej Krakéw byl sta-
¢ja koficowa?. W zbiorach Muzeum Historycznego Miasta
Krakowa (MHK), a konkretniej w kolekgji krakowskiego
Bractwa Kurkowego, znajduje si¢ zwiazany z tym wyda-
rzeniem srebrny model parowozu o nazwie ,Krakéw . 20
lutego 1856 roku oddano do uzytku odcinek kolei Karola
Ludwika, poczatkowo do Dgbicy, a od 1861 roku do Lwo-
wa®’. Nastepnie w 1857 roku uruchomiono odchodzace
od niej w Biezanowie®® lokalne polaczenie do Wieliczki.
W nastgpnym roku oddano druga lini¢ lokalna prowadzaca

z Podleza do Niepotomic. Od 1 sierpnia 1884 roku mia-
sto Podgdrze stalo si¢ weztem kolejowym, poniewaz zostala
otwarta stacja kolejowa noszaca t¢ sama nazwe (od 1885
roku Podgérze Plaszéw, a od 1924 roku Krakéw-Plaszé-
w)?'. Wraz ze stacja uruchomiono nowo powstaly odcinek
linii do Os$wiecimia i Suchej, gdzie taczyt si¢ z wybudowa-
na w tym samym czasie Karpacka Koleja Transwersalna®.
O istnieniu wezta krakowskiego mozna méwi¢ od stycznia
1888 roku, tj. od momentu otwarcia biegnacej po trasie
dzisiejszych Alei Trzech Wieszczéw i ul. Konopnickiej linii
obwodowej (cirkumwallacyjnej). Bylo to bezposrednie po-
laczenie Dworca Gléwnego (pétnocna glowica rozjazdowa)
ze stacja Bonarka (obecnie Krakéw-Bonarka)® na linii do
Skawiny. Na jej trasie znajdowat si¢ tylko jeden przystanek
osobowy Krakéw-Zwierzyniec, potozony tuz za pétnocnym
przyczétkiem (wéwezas kolejowego) Mostu Debnickiego.

7 Osiecki J.: Koleje zelazne w Galicji i stosunek tychze do kolei
w Polsce i Rosji z mapq topograficzng kolei. Wieden 1858. Autor po-
daje 1845 r. jako date uruchomienia kolei w Krakowie; by¢ moze
chodzi tu o gotowos¢ techniczna torowisk do prowadzenia po nich
ruchu; zob. tez Komorowski W.: Kolge. .., s. 93.

# W pierwszych dziesigcioleciach funkcjonowania kolei w wielu
krajach lokomotywy posiadaly nazwy wlasne, najczeiciej bedace
nazwami geograficznymi zwiazanymi mniej wigcej z miejscem
pelnienia stuzby, np. Krakdw, Lemberg, Oswi¢cim, Podole, Poprad,
Wista, Wistoka itp. Jednak stopniowy wzrost ilostanéw parowo-
26w w poszczegdlnych lokomotywowniach (lata 70. i 80. XIX w.)
spowodowal, ze zrezygnowano z oznakowania imiennego na rzecz

bardziej klarownego oznakowania liczbowego, opartego na liczbie

osi napednych, przeznaczeniu oraz odmianie konstrukeyjnej loko-
motywy, por. Stankiewicz R.: Kolej..., s. 76-79; Terczyriski
P.: Atlas parowozdw. Wyd. 1. Poznan 2003, s. 34, 35.

¥ Komorowski W.: Stacje..., s. 4, 5; Stankiewicz R.: Kolej...,
s. 19-23.

39 Nazwe miejscowosci do II wojny pisano: ,Bierzanéw”; zdewa-
stowany budynek dworcowy stacji Krakéw-Biezandw jest, oprécz
obiektu w Podlezu, najstarszym, zachowanym w stanie pierwotnym
obicktem architektonicznym w obrebie wezta krakowskiego. Cwi-
kta M.: Historia..., cz. 1,s. 14; Komorowski W.: Swge. .., s. 6.
3 Komorowski W.: Swge. .., s. 10.

2 Stankiewicz R., Wieczorek E.: Przez Galicje..., s. 10.

3% Komorowski W.: Swge...,s. 11.



U jej styku z linig gérnoslaska wybudowano stacj¢ ma-
newrowo-postojows dla skfadéw obstugujacych obie linie.
Obecnie jest to stacja Krakéw Gléwny Towarowy, wyste-
pujaca tez pod nazwa Krakéw Gléwny Zachéd*, zlokalizo-
wana pomiedzy ulica Lokietka a Pradnicka. Zestawiane sg
tu pociagi pasazerskie dla stacji Krakéw Gléwny Osobowy.
14 grudnia 1899 roku oddano do uzytku lini¢ lokalng Kra-
kéw — Kocmyrzéw. Ta bardzo zastuzona dla rozwoju prze-
mystu we wschodnich dzielnicach miasta trasa odchodzila
w kierunku wschodnim od dawnej kolei Karola Ludwika,
miedzy wiaduktem nad ul. Miodowa a przyczétkiem mostu
kolejowego na Wisle®. Rok pézniej na linii kocmyrzowskiej
potaczono stacje Czyzyny z Mogila. W ramach poszerzania
granic Krakowa rozebrano lini¢ obwodowa (1912), blo-
kujaca rozrost miasta w kierunku zachodnim. 9 wrze$nia
1913 roku oddano do uzytku Dworzec Towarowy w ciagu
linii w kierunku Katowic (dawnej Kolei Pétnocnej Cesa-
rza Ferdynanda), pomiedzy ulica Kamienng a Pradnicka’®.
Z dziataniami militarnymi I wojny $wiatowej wiaze si¢ bu-
dowa w 1915 roku wojskowej, przetokowej stacji towaro-
wej w Prokocimiu®” (obecnie cz¢é¢ stacji Krakéw-Prokocim
Towarowy, powaznie rozbudowanej w latach 1942-1944
i w okresie powojennym). Poczatkowo byta to pojedyncza
grupa toréw z posterunkami zwrotniczymi, biegnacych po
péinocnej stronie linii lwowskiej (dawnej Karola Ludwika)
na dtugosci okolo 4,5 km. W czasie I wojny swiatowej (1916)
pojawil si¢ po raz pierwszy pomyst zbudowania wschodniego
obejscia kolejowego dla Dworca Gléwnego®®; ten niezrealizo-
wany zamyst powrdcit w 1938 roku (plan Dzieworiskiego),
a wykonania doczekal si¢ w latach 1942-1943 jako kolej
obwodowa Lobzéw — Plaszéw. 25 listopada 1934 roku uru-
chomiono wazng dla komunikacji II Rzeczypospolitej lini¢
Krakéw — Tunel, skracajaca o 44 km polaczenie z Warszawa
(dotychczas ruch odbywat si¢ przez Szczakowsa ze zmiana
czota pociagu na wyzej wymienionej stacji)®’. Linia ta wy-
biegala ze zmodyfikowanej pétnocnej glowicy rozjazdowej
stacji Krakéw Glowny i biegla po tuku w kierunku péinoc-
no-wschodnim, wzdtuz ul. 29 listopada, ktdra przekraczala
wiaduktem w Pradniku Czerwonym, kierujac si¢ w strong
Batowic, gdzie zlokalizowano stacj¢®’. Niecaly rok pézniej

zlikwidowano zbyt maly jak na éwczesne standardy prze-
szklong hale peronowa Dworca Gléwnego, bedaca charak-
terystycznym elementem jego sylwety*!. Jako ciekawostke
warto wymieni¢ postawienie w poczatkach lat 30. pierwszej
na PKP motowagonowni dla obstugi nowoczesnych wa-
gonéw motorowych (w tym stynnych lux-torped)*. Sam
Dworzec Gléwny zaréwno przed I, jak i przed II wojna
$wiatowa nie doczekal si¢ planowanej parokrotnie gruntow-
nej rozbudowy i modernizacji®.

Z niezrealizowanych zamierzeri migdzywojnia warto wspo-
mnie¢: wprowadzenie ruchu prawostronnego na linii Krakéw
— Lwéw (w spadku po Austrii Galicja odziedziczyta ruch lewo-
stronny na dwutorowych szlakach kolejowych)*, nowatorski
projeke kolei elektrycznej z Krakowa-Plaszowa do Zakopane-
g0® (przez Swoszowice, Myslenice, Mszane Dolna), facznice
Zablocie — Krzemionki (omijajaca Plaszow), dworzec rozrza-
dowy dla obshugi portu rzecznego oraz plany budowy nowo-
czesnych urzadzeri sterowania ruchem kolejowym*.

W przededniu wybuchu II wojny $wiatowej wezel kra-
kowski tworzyly obiekty (stacje i torowiska) zbudowane
w duzej mierze przed odzyskaniem niepodleglosci w 1918
roku; zbudowane w stylu obowiazujacym w budownictwie
kolejowym Austro-Wegier przed I wojna $wiatowa. W spad-
ku po zaborcy kolej krakowska (oraz cala Galicja) odziedzi-
czyla tez niektdre urzadzenia sterowania ruchem (np. sema-
fory ksztaltowe z azurowymi ramionami) oraz wspomniany
ruch lewostronny. W wezle krakowskim zbiegaly si¢ cztery
gléwne linie (do Katowic, Warszawy, Lwowa i Skawiny),
keére taczyly si¢ w dwéch posiadajacych lokomotywownie
stacjach weztowych (Krakéw Gléwny i Krakéw Plaszéw).
Na linii do Katowic zlokalizowana byta istotna dla transpor-
tu fadunkéw stacja Krakéw Gléwny Towarowy (magazyny
ekspedycyjne z fadowniami oraz grupa toréw rozrzadczo-
postojowych). Na linii warszawskiej najblizsza stacja byly
oddalone o 6 km Batowice. Na linii do Lwowa, 2 km za
Plaszowem, zbudowano w 1927 roku przystanek Prokocim
(obecnie Krakéw-Prokocim) dla obstugi powstalej w tym
samym czasie fabryki kabli. Na linii do Zakopanego funk-
cjonowaly trzy blisko siebie zlokalizowane obiekty — przy-
stanek Krakéw-Podgérze (obecnie Krakéw-Krzemionki),
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3 Nazwa Krakéw Gléwny Towarowy pierwotnie dotyczyta otwar-
tego w 1913 r. Dworca Towarowego zlokalizowanego przy ul. Ka-
mienne;j.

3 Dokladny opis linii kocmyrzowskiej oraz jej losy przedstawil
Garbacik R.: Historia kolei. ..

36 Cwikta M.: Historia. .., cz. 2, s. 20; nakrecony w tym dniu film
z uroczystosci otwarcia dworca jest najstarszym dokumentem filmo-
wym o tematyce kolejowej w Polsce.

7 Komorowski W.: Swgje..., s. 15.

¥ idem: Koleje...,s. 102,

39 20-lecie komunitkacji w Polsce odrodzonej. Krakéw 1939, s. 155, 159.
“ Linja Krakéw — Miechéw — Koztéw. Plan sytuacyjny, odcinek: Kra-
kdw — Sudot. Krakéw 1932. Dokumentacja projektowa i mapy ka-
tastralne z okresu jej budowy przechowywane sa w Archiwum PKP
SA Obszar Gospodarowania Nieruchomos$ciami w Krakowie. Prze-
widywana w tym projekcie nazwa stacji mijanki — Sudol — zostata
wkrétce zamieniona na Batowice (od 1973 r. Krakéw-Batowice).

“ Komorowski W.: Stacja kolejowa. . ., s. 116.

2 Pokropinski B.: Lux-torpeda PKP. Warszawa 2007, s. 13.

® Komorowski W.: Stacja kolejowa..., s. 110-116. Rozpoczgta
w latach 60. wyburzeniami historycznie wartosciowych obiektow
we wschodniej czesci zespolu dworcowego, hamowana przez nie-
domagania gospodarcze PRL-u budowa nowych perondw, przejs¢
podziemnych, ukladu torowego i urzadzeni sterowania ruchem ko-
lejowym zostata ukoficzona w 1998 r.

 20-lecie komunikacji. ..., s. 182.

® Kolej elektryczna Krakéw — Zakopane. Krakéw 1939. Entuzja-
styczne w tonie opracowanie wyliczajace korzysci, jakie niesie szybka
kolej dla gospodarki i turystyki polskich Karpat. Dzisiaj pomyst
skrécenia polaczenia Krakéw — Zakopane/Nowy Sacz przybrat po-
sta¢ projektu linii Podeze — Piekielko k. Limanowej.

“ Garbacik R.: Historia kolei..., s. 31; Program inwestycyjny Sto-
tecznego Krdlewskiego Miasta Krakowa na okres 1937/38—1943/44.
Krakéw 1938, s. 4.
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Zniszczone na skutek bombardowania 1 wrzesnia 1939 r. wnetrze

motowagonowni na Dworcu Gléwnym. Widoczne dwa wraki wa-
gondw motorowych wyprodukowanych przez chrzanowski ,, Fablok’,
tzw. lux-torped; za: Pokropinski B.: Lux-torpeda PKP. Wyd. 2.
Warszawa 2007

stacja Krakéw-Bonarka i przystanek Borek Falecki (obecnie
Krakéw-Lagiewniki)”. Ruch pasazerski oraz zaklady prze-
mystowe wzdluz linii Kocmyrzowskiej obstugiwaly stacje
Krakéw Grzegérzki i Krakéw Dabie. Sporg cz¢$¢ przemystu
Podgdrza obstugiwala, polozona na drugim brzegu Wisty,
naprzeciwko stacji Krakéw-Grzegérzki, stacja towarowa
Krakéw-Wista. Catoéci obrazu dopelnialy liczne bocznice
budowane dla zaktadéw przemystowych. Linie do Katowic,
Lwowa i Skawiny byly dwutorowe, a linie do Tunelu, Koc-
myrzowa, Wieliczki i Niepotomic mialy po jednym torze.

4. Lata 1939-1945

4.1. Utworzenie Generalnej Dyrekcji Kolei
Wschodniej (General Direktion der Ost-
bahn, GEDOB)

W pierwszych dniach wrzesnia 1939 roku krakowski we-
zel kolejowy stal si¢ celem nalotéw Luftwaffe. W ich wyniku
ucierpiata cze¢é¢ infrastruktury dworcowej (w tym motowa-
gonownia na Dworcu Gléwnym)®. 6 wrzesnia 1939 roku

¥ Komorowski W.: Stage..., s. 14.

“Pokropinski B.: Lux-torpeda. .., s. 52.

¥ Wronski T.: Kronika okupowanego Krakowa. Krakéw 1974.
 Gerteis A.: Organisation und Aufgaben der Ostbahn in Gegen-
wart und Zukunft. W: Das Generalgouvernement. Seine Verwaltung
und seine Wirtschaft. Hrsg. J. Biihler. Krakau 1943, S. 285-289;
Reimer M., Kubitzki V.: Eisenbahn in Polen 1939—1945. Die Ge-
schichte der Generaldirektion der Ostbahn. Stuttgart 2004, S. 13-15.
' Gerteis A.: Organisation und Aufgaben..., S. 287: W 1943 r.
Ostbahn zatrudniat 8,5 tysiagca niemieckich i ponad 100 tysiecy pol-
skich pracownikéw.

2 Reimer M., Kubitzki V.: Eisenbabn in Polen. .., S. 41, 42.

33 Opis jest préba rozczytania planowanego, nowego przebiegu
linii kolejowych wyrysowanych na planie komunikacyjnym (Ver-

Niemcy zajeli Krakow, a 12 pazdziernika tego roku prokla-
mowali utworzenie Generalnego Gubernatorstwa ze ,stolicg”
w Krakowie”. Jedna z instytucji utworzonych na jego tere-
nie byla dyrekeja kolejowa, do ktérej zadani nalezalo m.in.
zabezpieczenie zajetego na ziemiach polskich taboru oraz
naprawa uszkodzonej w trakcie dzialan wojennych infra-
struktury bylej PKP. Poczatkowo siedzibg dyrekeji byta £6dz,
a 9 listopada 1939 roku powotano w Krakowie Generalng
Dyrekcje Kolei Wschodnich — Generaldirektion der Ostbahn
(GEDOB)*. Na siedzibg zostal obrany budynek Poludnio-
wej Dyrekeji Okregowych Kolei Paristwowych przy pl. Ma-
tejki 12. Swym zasi¢giem Ostbahn objat caly obszar General-
nego Gubernatorstwa i dzielit si¢ na cztery dyrekcje kolejowe
(Reichsbahndirektion) (Krakéw, Lublin, Radom, Warszawa).
Jej zasieg poszerzony zostal po 22 czerwca 1941 roku o dys-
tryke Galicja z dyrekeja we Lwowie. Koleje Wschodnie byly
$ciSle powiazane z Kolejami Rzeszy (Deutsche Reichsbahn
Geselschaft, DRG), stanowiac w zalozeniu okupanta tylko
pewna cze$¢ sieci kolejowej ,,Wielkich Niemiec”. Personel
kierowniczy wyzszego szczebla skladat si¢ w calosci z przy-
bytych z Niemiec pracownikéw Deutsche Reichsbahn. Na
pozostalych stanowiskach pracy (w tym na nizszych stano-
wiskach kierowniczych) zatrudnieni byli pracownicy przed-
wojennej PKP, stanowiacy przewazajaca cze$¢ personelu’.
Z Razeszy przeniesiono tez system organizacji oraz admini-
stracji kolejami. Prace przy odbudowie oraz rozbudowie
réwniez prowadzono w Scistym zwiazku z Kolejami Rzeszy
oraz z wykorzystaniem jej dokumentacji projektowo-tech-
nicznej. Odrebnos¢ Kolei Wschodnich zaznaczata si¢ w za-
kresie finanséw oraz bezposredniej podleglosci Ministerstwu
Transportu Rzeszy. Podstawowymi zadaniami Dyrekgji Kolei
Wschodnich byla w pierwszym rzedzie odbudowa sieci kole-
jowej oraz organizacja i zarzadzanie przewozami (pasazerski-
mi i towarowymi) na terenie Generalnego Gubernatorstwa.
Nastepna, niezwykle wazna sfera dziatalnosci byla rozbudo-
wa i modernizacja infrastruktury kolejowej w celu pelnej in-
tegracji z siecia kolejowa 111 Rzeszy. Pierwsza faza rozbudowy
infrastrukeury kolejowej rozpoczela si¢ w pazdzierniku 1940
roku wraz z przygotowaniami do wojny z ZSRR (tzw. plan
Otto). Po rozpoczeciu wojny z niedawnym sojusznikiem, na
przetomie lat 1941 i 1942, rozpoczgto realizacje kolejnego
planu rozbudowy, tzw. planu Ostbau. Realizowana w ramach
obu planéw przebudowa wiazata si¢ z polepszeniem zdolno-
§ci transportowej szlakéw kolejowych na kierunku wschéd
— zachéd. Chodzilo tu o rozbudowe torowisk, budowe no-
wych stacji i zakladéw utrzymania taboru kolejowego oraz
o rozbudowe juz istniejacych’. Nad realizacja zadari w tym
zakresie miat czuwaé powolany w tym celu Wydziat Nowych
Budéw (Neubauamt der GEDOB).

4.2. Niezrealizowane plany modernizacyjne

Dla inwestycji kolejowych lat 1939-1945 wyrdznié
mozna dwa etapy, dla ktérych umownga cezure stanowi data
ataku na ZSRR (22 czerwca 1941 roku). Pierwszy okres
ma odzwierciedlenie w projektach Huberta Rittera z lat
1940-1941. Plan ten zawiera bardzo $miale i oryginalne
rozwigzanie nowego przebiegu linii kolejowych. Architekt



Odbudowa dzietem Kolei Wschodnich (dost. Odbudowa przez Koleje Wichodnie). Plakaty propagandowe z 1941 r., podkreslajace role Ostbahnu
w odbudowie i rozbudowie komunikacji kolejowej na obszarze Generalnego Gubernatorstwa; za: ,, Das Generalgovernement” 1. Jahrgang/Okto-

ber — November 1941/Folge 13/14, S. 66, oraz ,,Das Generalgovernement” 1. Jahrgang/April — Mai 1941/Folge 7/8, S. 57

planowat pozostawi¢ kierunki istniejacych korytarzy komu-
nikacyjnych wychodzacych z Krakowa, dokonujac dysloka-
qji catego zespotu dworcowego i potudnikowego ciagu linii
$rednicowej na wschéd. Dotychczasowy Dworzec Gléwny
zamierzano zlikwidowaé, a nowy, zapewne zaprojektowany
w reprezentacyjnym stylu ITI Rzeszy budynek*, planowano
zlokalizowa¢ w osi ul. Lubicz, w miejscu obecnego ronda
Mogilskiego (okoto 800 m na wschéd od obecnego dwor-
ca). Na planie wyobrazono duzy, prostokatny plac ze skie-
rowanymi na dworzec wlotami trzech ulic (obecnie Lubo-
mirskiego, Lubicz i Kopernika). Po jego wschodniej stronie
widoczny jest wrzecionowaty zarys ukladu toréw stacyjnych
o dtugosci okolo kilometra (pomigdzy kraficami glowic roz-
jazdowych); rozmieszczenia peronéw oraz ukladu torowiska
nie przedstawiono. Na wschdéd od torowiska zaznaczono
réwnolegla don, szeroka ulicg, z ktdrej bierze poczatek ul.
Mogilska. Z pétnocnej glowicy stacyjnej wychodzi grupa to-
réw rozgaleziajaca si¢ dwukrotnie. W rejonie skrzyzowania
ulic Rakowickiej i Prandoty odchodzi nowy tor linii koc-
myrzowskiej, a za cmentarzem wojskowym tory dziela si¢
na lini¢ katowicka i warszawska; na planie przedstawiono to
w postaci skomplikowanego systemu bezkolizyjnych obejs¢
i dwupoziomowych krzyzowan (wiaduktéw). Przesunicty
znacznie na pétnoc bieg linii katowickiej wykreca duzym tu-
kiem w kierunku zachodnim, pod al. 29 listopada, by przez
tereny Krowodrzej Gérki wejs¢ plynnie w dawny przebieg

linii na wysokosci przystanku Lobzéw. Dworzec Towarowy
oraz stacj¢ manewrowo-postojowa wraz z dotychczasowym
odcinkiem linii w kierunku Dworca Gléwnego zamierzano
rozebraé. Linia warszawska, w przeciwieristwie do aktualne-
go przebiegu, biegnie w calosci po wschodniej stronie al. 29
listopada, a duza cz¢$¢ Pradnika Czerwonego zajmuje spo-
ra stacja rozrzadowa o poprzecznym ukladzie dwéch grup
toréw, rozciagnieta po wschodniej stronie toréw magistral-
nych linii, na dlugosci prawie 3 km. Dzi§ obejmowataby
teren od ul. Wileniskiej do skrzyzowania ulic Powstaricéw
i Strzelcow.

Linia kocmyrzowska w swym nowym przebiegu pro-
wadzilaby przez tereny Olszy (przecigcie ul. Olszyny),
by na wysokosci Wieczystej ztaczy¢ si¢ ze swym dawnym
odcinkiem pozostawionym zapewne jako linia przemy-
stowa dla Dabia i Grzegérzek. By¢ moze na Wieczystej
przewidziano przystanek osobowy obslugujacy pobliski
port lotniczy Rakowice-Czyzyny, ktérego pokazny bu-

111

kebrsplan), bedacym jednym z zalacznikéw do planu Rittera.
Dla ulatwienia orientacji podano wazniejsze obiekty oraz obecne
nazwy ulic.

> Ritter nie uszczegSlowit wygladu zadnego z obiektéw kolejowych.
Wszelkie sugestie co do rzutu, wymiaréw budynkéw i rozplanowa-
nia torowisk sa interpretacja konturowych obryséw na planie.
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Hubert Ritter: Der Generalbebauungsplan von Krakau, 1941. Plan Komunikacyjny z naniesionym nowym uktadem sieci kolejowej miasta.

Wyrézniajq si¢: nowy Dworzec Gléwny, stacja rozrzqdowa na Pradniku Czerwonym i rozbudowany kompleks stacji Krakéw Plaszéw i Krakdw
Prokocim; za: Purchla J.: Hubert Ritter i hitlerowskie wizje Krakowa. ,, Rocznik Krakowski” 2005, s. 174

dynek widnieje na planie. W kierunku poludniowym o$
kolejowa przekraczataby Wisle w miejscu obecnego Mostu
Kotlarskiego. Na wysokosci skrzyzowania ulic Romanowi-
cza i Lipowej odchodzitaby lacznica pozwalajaca ominaé
stacje w Plaszowie sktadom jadacym do Os$wigcimia i Za-
kopanego®. W rejonie stacji Krakéw-Podgérze (obecnie
Krakéw-Krzemionki) nastgpowaloby polaczenie jej z ist-
niejacym ciagiem komunikacyjnym. Linia Iwowska wcho-
dzitaby w sposéb bezkolizyjny do stacji Krakéw-Plaszéw,
bez krzyzowania w jednym poziomie z torami w kierunku
Skawiny, czyli prawie tak jak ma to miejsce dzis. Sama
stacja plaszowska nie zmienitaby lokalizacji, podobnie jak
dalszy ciag linii w kierunku Lwowa, widoczny na projekcie
jako przechodzacy stopniowo w rozlegla grupe toréw stacji
Prokocim Rozrzadowy. Poza tym zamierzano wybudowa¢
osobny ciag toréw towarowych wiodacych z pétnocnego

55 Pomyst tacznicy Zablocie — Krzemionki powraca co jakis czas
w planach modernizacji przeciazonego ukladu komunikacyjnego
Krakowa.

% Atlas historyczny miast polskich. Red. R. Czaja. T. V. Matopolska.
Red. Z. Noga. Z. 1. Krakéw. Red. Z. Noga. Krakéw 2007, plan
1.33.

’Purchla J.: Hubert Ritter..., s. 170.

zachodu glowicy Plaszowa i Prokocimia Towarowego do
znacznie rozbudowanego portu zimowego na Wisle. Tory
wykrecalyby duzym tukiem w kierunku wschodnim na
Zablociu, a w rejonie dzisiejszego os. Zadworze zamierza-
no zlokalizowa¢ pomocnicze stacje towarowe dla obstugi
przetadunkéw w porcie. Oprécz planu Rittera projekto-
wany uklad sieci kolejowej Krakowa pojawit si¢ na planie
rozszerzenia granic miasta z 1941 roku’. Co ciekawe, pier-
wotny wariant planu Rittera zaktadal bardziej rewolucyjne
rozwiazania w zakresie ukladu sieci kolejowej, a mianowi-
cie catkowita likwidacje¢ kolei w obrebie §rédmieécia na
rzecz stworzenia nowego odcinka. Bieglby on od MydInik
na linii katowickiej, przez tunel pod wzgérzem bt. Broni-
stawy, De¢bniki (nowy dworzec w zachodniej czeéci dziel-
nicy rzadowej) do linii w kierunku Skawiny. Polaczenie
linii przewidziano pomiedzy przystankiem Borek Falecki
a stacja Krakéw-Bonarka®’.

Po odlozeniu na péiniej realizacji projektu Rittera
okupant przystapit do ,0szczedniejszej” modernizacji we-
zka krakowskiego. Jest to drugi etap prac, ktdry wyznaczaja
budowy zrealizowane w latach 1942-1944; przewidywaly
one rozbudowe istniejacego ukfadu linii. Wykonywano je
w ramach wspomnianych planéw: Otto i Ostbau, zaktada-
jacych modernizacje sieci kolejowej Rzeszy i Generalnego
Gubernatorstwa, przede wszystkim na potrzeby wojenne.
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Fragment Amtlicher Plan der Regierungsstadt Krakau, 1944, przedstawiajacy petny przebieg kolei obwodowej od Lobzowa do Plaszowa wraz z tgcz-

nicami: Olsza — Krakéw — Przedmiescie i Olsza — kolej kocmyrzowska (Dabie). U dotu widoczna tgcznica Prokocim — Bonarka z nowym wiaduktem
nad ul. Wielickq oraz dawny, zlikwidowany w 1960 r. praebieg linii na odcinku Plaszéw — Krzemionki; wt MHK, sygn. MHK 55 VIla
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4.3. Zrealizowane linie kolejowe: kolej obwodowa
i linia Krakéw-Prokocim Towarowy — Krakéw-
Bonarka

Pomimo zarzucenia ambitnych planéw moderniza-
cyjnych kolei z pierwszych lat wojny dyrekcja Ostbahnu
zdazyla zrealizowa¢ pewna liczbe przedsigwzie¢ usprawnia-
jacych ruch kolejowy w Krakowie. Inwestycje objely istnie-
jace odcinki linii i dotyczyly gtéwnie usprawnienia ruchu
i podniesienia zdolnosci przewozowej linii kolejowych na
terenie Generalnego Gubernatorstwa. Priorytetowe zna-
czenie dla hitderowcéw miata modernizacja strategicznego
korytarza transportowego wschdéd — zachdd, czyli linii Ber-
lin — Wroctaw — Katowice — Krakéw — Tarnéw — Lwéw?®.
Temu celowi mialy stuzy¢ nowo wznoszone stacje rozrza-
dowe i stawiane w ich obrebie posterunki techniczne (na-
stawnie) dla pomieszczenia scentralizowanych urzadzen ste-
rowania ruchem kolejowym®. Wznoszono nowe budynki
lokomotywowni dla pomieszczenia i obstugi rosnacej liczby
pojazdéw trakcyjnych. W budynkach instalowano takze
nowe, zautomatyzowane urzadzenia facznosci telefonicznej
(centrale oraz aparaty). Na wspomnianej linii dokonano
takze wymiany nawierzchni torowej na wzmocniona tzw.
nawierzchnie cigzka, pozwalajaca na wjazd taboru o zwigk-
szonym nacisku osi na tor®.

Najwazniejszym usprawnieniem komunikacji kolejo-
wej, funkcjonujacym z powodzeniem do dzis, byta zbudo-
wana w latach 1942-1943 tzw. kolej obwodowa Krakéw-
Lobzéw — Krakéw-Plaszéw, liczaca nieco ponad 9 km®'. Jej
gléwnym zadaniem bylo rozdzielenie ruchu pasazerskiego
od towarowego, tak aby pociagi towarowe (w tym gléwnie
transporty wojskowe na front wschodni) omijaly dworce
Towarowy i Osobowy, nie blokujac toréw i peronéw. Cie-
kawe jest to, ze do budowy tej kolei przymierzano si¢ dwu-
krotnie — w 1916 roku oraz w latach 30.° Ta dwutorowa
linia, omijajaca od wschodu centrum Krakowa, pierwotnie
odchodzita w kierunku pétnocno-wschodnim od linii kato-
wickiej, na wysokosci ul. Rydla®. Pociagi na nia wjezdzajace

Pocigqg pospieszny relacji Stupsk — Krakéw-Plaszéw prowadzony
lokomotywa EU 07 mija dawny posterunek odgatezny Krakdw-
Lobzdow, wybudowany w 1940 r. Do lat 50. budynek ten obstugiwat
odejscie kolei obwodowej, fot. D. Lulewicz, 2009

lub z niej zjezdzajace, obstugiwal postawiony w tym celu
posterunek odgalezny (dzi$ posterunek odstepowy Krakéw-
Fobzéw, KE)%.

Zbudowany na planie prostokata o wymiarach 11,3 na
5,5 m dwukondygnacyjny obiekt nakryto dachem czte-
rospadowym, famanym do $rodka, z wydatnie wysunie-
tymi ponad lico muru okapami. Zwrécone na torowisko
pomieszczenie dyspozytorni zaopatrzono w pig¢ duzych
otworéw okiennych (trzy od frontu i dwa po bokach);
z tylu umieszczono dwa mniejsze okna. Dolna kondygna-
¢ja posiada od frontu cztery male okienka. Budynek ten
jest przykladem importowanej z Rzeszy, zuniformizowanej
architektury kolejowej, w ktdrej gtéwna role odgrywaja
czynniki funkcjonalne: obiekt tego typu powinien by¢ wy-
godnym miejscem pracy®. Jedyna dekoracje miat stanowi¢
starannie wlozony watek $cian z cegly licowej®. Poza odga-
I¢zieniem linii obwodowej obstugiwatl on potozona po po-
tudniowej stronie linii gtéwnej fadowni¢ wojskowa (rampe

8 Garbacik R.: Historia kolei. .., s. 33; Gerteis A.: Deutsche Au-
fbanarbeir bei der Ostbahn. ,Das Generalgouvernement” 1941, Bd.
1.S.46-50; Stankiewicz R.: Kolej..., s. 51; wzorcowym przykla-
dem wybudowanej od podstaw w czasie wojny stagji jest, funkcjonu-
jaca z powodzeniem do dzi§ Zurawica Rozrzadowa koto Przemysla
powstala dla obstugi ruchu transgranicznego z ZSRR.

% Deutsches Vorfeld im Osten. Hrsg. H. Gauweiler. Krakau 1941,
S. 64 — fotografia z podpisem: , W Rzeszy nie do pomyslenia: recznie
nastawiane zwrotnice na stacjach w duzych miastach”. Urzadzenia
scentralizowane nie wymagaly recznego ustawiania drogi przebiegu
dla pociagéw, co bylo przez Niemecéw uznawane za symbol technicz-
nego zacofania. W okresie dwudziestolecia miedzywojennego w Pol-
sce dokonat si¢ znaczacy postep w zakresie techniki i budownictwa
kolejowego: elektryfikacja wezla warszawskiego, pierwsze automaty
biletowe, produkcja nowoczesnego taboru (m.in. parowozy Pm 36
i Pt 31, wagon motorowy lux-torpeda, elektrowozy EL 100 i EL
200), budowa ponad 1700 km nowych linii wraz z infrastrukeura.
Jednak w poréwnaniu z osiagnigciami III Rzeszy na tym polu bylo
to zbyt mato. Por. 20-lecie. .., s. 123-232.

% Garbacik R.: Historia kolei..., s. 33; Kroma R., Sosifiski J.:
Poznariski wezet..., s. 139.

6t Cwikta M.: ,Okres IT wojny...”. Autor podaje dokladna dtu-
go$¢ linii: 9181 m. Dzi§ nazywana jest mala koleja obwodowa dla
odréznienia od duzej kolei obwodowej, czyli powstalego w latach
1952-1955 ciagu péinocnej obwodnicy towarowej Mydlniki —
Batowice — Nowa Huta — Podleze.

2 Komorowski W.: Kolge..., s. 106.

% Od 1959 r. mata kolej obwodowa wychodzi ze wschodniej glowicy
stacji Krakéw Mydlniki i do przystanku Krakéw Lobzéw biegnie row-
nolegle do linii katowickiej. W latach 50. i 60. dokonano jej komplek-
sowej modernizacji (wymiana nawierzchni, nowe mosty i wiadukty,
elekeryfikacja, budowa stacji towarowej i posterunkéw odgaleznych).
 Wedtug ksiegi budowlanej obicktu, przechowywanej w PKP
Polskie Linie Kolejowe SA Zaklad Linii Kolejowych w Krakowie,
nr ewid. 3/031-00162/102, obiekt zbudowano w 1940 r., chociaz
budowe samej linii rozpoczgto prawie dwa lata pdzniej.

% Komorowski W., Sudacka A.: Architektura kolei..., s. 146.
 Obecnie $ciany wiekszosci obiektdw sa przykryte tynkiem.



Miejsce styku linii Krakéw Glowny — Przemys] (z lewej) oraz kolei 0b-

wodowej Lobzéw — Prokocim Towarowy (z prawej) w rejonie pétnocnej
glowicy dworca plaszowskiego. Czytelny rozdziat ruchu pasazerskiego
od towarowego: Zespdt trakcyjny EN 57 jako pociag osobowy relacji
Krakéw Glowny — Stréze oraz sktad towarowy wyjezdzajacy = Proko-
cimia na kolej obwodowg, fot. D. Lulewicz, 2009

Pitsudskiego)®’. Kolej obwodowa stopniowo obnizajac sie,
wchodzita za skrzyzowaniem z ul. Lokietka w coraz gleb-
szy wkop. Nastgpnie omijata w odleglosci okoto 80-100
m torowisko stacji Krakéw Towarowy, tuz za polozonymi
po jego pdlnocnej stronie magazynami warsztatéw wago-
nowych, wieza wodna® i zsypami weglowymi. Za wiaduk-
tem pod ul. Pradnicka wkop osiagal maksymalna glebokos¢
7 m, a przebieg trasy rozpoczynal fagodny skret w kierun-
ku poludniowo-wschodnim, wchodzac pod wiadukt li-
nii Krakéw — Tunel i pod al. 29 listopada. Przed mostem
przez Bialuche linia wychodzita z wkopu i skrecajac coraz
bardziej na potudnie, przechodzita przez tereny wlaczonej
w 1941 roku do Krakowa-Olszy, gdzie Dyrekcja Ostbahnu
przewidywala wzniesienie stacji towarowej®. Ulice Mo-
gilska i towarzyszacy jej tor kolei kocmyrzowskiej prze-
kraczala po moscie. Dalej, biegnac po wysokim nasypie,
przekraczata po raz drugi Biatuche, omijajac od wschodu

Fabryke Wédek i Likieréw na Dabiu (dzi§ Destylernia ,,Po-
Imos” SA). Biegnac w kierunku potudniowo-wschodnim,
po przekroczeniu ul. Grzegérzeckiej, osiagata Wiste, ktdra
pokonywala pierwotnie po 300-metrowej dlugosci tymcza-
sowym moscie posadowionym na drewnianych palach’.
Nastepnie, mijajac skraj nieistniejacej dzi$ stacji towarowe;j
Krakéw-Wista, omijata od wschodu fabryki Zablocia, by
wejs¢ w polnocna glowice rozjazdowa stacji Krakéw-Pla-
széw oraz na stacj¢ towarowa Krakéw-Prokocim (na grupe
przyjazdowa Prokocim A, Pr A)"'.

Tor lewy kolei obwodowej (patrzac od strony Lobzowa)
oddano do uzytku 18 lutego 1943 roku, a prawy 14 dni
pdzniej’?. Budowa linii obwodowej, cho¢ znacznie uspraw-
nita przejazd pociagéw przez Krakéw, spowodowala trwale
przeciecie ciagu komunikacyjnego ul. Rakowickiej, taczace-
go dzielnice centralne Krakowa (Srédmiescie, Warszawskie)
z urbanizujacymi si¢ szybko przedmiesciami (Olsza, Pradnik
Czerwony, Rakowice). W 1943 roku lub na poczatku 1944
roku” ukoriczono jednotorows facznicg od nowo budowa-
nego posterunku odgaleZznego Olsza (dzi$ stacja towarowa
Krakéw- Olsza) do linii Krakéw — Tunel (obecny posterunek
odgatezny Krakéw-Przedmiescie w rejonie ul. Zmujdzkiej).
Pozwalala ona na minigcie Dworca Gléwnego przez trans-
porty kierowane z Plaszowa i Prokocimia w strong Warsza-
wy. Pierwotnie lacznica ta krzyzowala si¢ w jednym pozio-
mie z al. 29 listopada. W tym samym czasie przypuszczalnie
oddano do uzytku krétki tor laczacy Kolej Kocmyrzowska
z linia obwodowa; od stacji Krakéw-Dabie do posterunku
Olsza. Prowadzit on réwnolegle do ul. Fabrycznej i linii koc-
myrzowskiej, odchodzac od tej ostatniej po przekroczeniu
koryta Biatuchy i ul. Mogilskiej. Nastepnie wspinat si¢ stop-
niowo az do poziomu nowej linii’*.

Przed koncem wojny rozpoczgto budowe, biegnacej po
wschodniej stronie dworca plaszowskiego, ponadpigcioki-
lometrowej” tacznicy Prokocim Towarowy — Krakéw-Bo-
narka”®. Z tym przedsiewzieciem wiaze si¢ zesp6! dwéch
wiaduktéw posadowionych na zelbetowych murach oporo-
wych, przerzuconych tuz przy skrzyzowaniu ulic Wielickiej
i Powstaricéw Wielkopolskich, ktérych wznoszenie rozpo-
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% Tu Niemcy planowali wzniesienie obiektéw infrastrukeury po-
mocniczej; projekt znormalizowanego, murowanego baraku warsz-
tatowego, datowany na 27 listopada 1942 r., jest przechowywany
w Archiwum PKP SA Obszar Gospodarowania Nieruchomosciami
w Krakowie, sygn. B-bm 8.

% Budynek ten, pochodzacy sprzed I wojny $wiatowej, bedacy dzi$
w oplakanym stanie, zastuguje na szczegdlna uwage ze wzgledu na
zachowany oryginalny, nitowany zbiornik na wode.

% Obecna stacja towarowa Krakéw-Olsza powstata w latach 1967—
1974. Baza kolejowa. Krakéw Nadwisle [online] [dostgp: 14 paz-
dziernika 2009 r.]. Dostepny w internecie: http://www.kolej.one.
pl/index.php?dzial=stacje&id=7707 &okno=informacje.

" Hydzik ].: Historia krakowskich mostéw. ,Zeszyty Naukowo-
Techniczne Oddziatlu Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Ko-
munikacji w Krakowie” rok 2002, z. 100, s. 272, 273. W latach
1959-1960 w zwiazku z elektryfikacja linii zbudowano nowy, dwu-
torowy most stalowy zlozony z siedmiu przesel blachownicowych
i srodkowego przesta kratownicowego.

' Cwikla M.: ,Okres II wojny...”, s. 3. Autor stwierdza, ze tor
laczacy kolej obwodowa z Prokocimiem uruchomiono przypuszezal-
nie przed koricem wojny. W obecnym ksztalcie uklad pétnocnej
glowicy dworca plaszowskiego funkcjonuje od 1960 r.
72Schnayder E.: Niemiecka ciekawostka kartograficzna z okresu
okupacji Krakowa. ,Rocznik Krakowski” 1993, t. 59, s. 160-163.
73 Amtlicher Plan der Regierungsstadt Krakan. Ausg. 1. Krakau 1943.
Plan zawiera naniesiong trasg kolei obwodowej bez obu facznic. Na-
tomiast rok pézniejsze wydanie tego samego planu pokazuje wyry-
sowane obie lacznice.

74 Garbacik R.: Historia kolei..., s. 32.

7> Dlugos¢ lacznicy wynosi obecnie: 5144 m. Linia Krakéw Proko-
cim Towarowy — Krakdw Bonarka — przebieg linii [online] [dostep:
14 pazdziernika 2009 r.]. Dostepny w internecie: htep://www.kolej.
one.pl/index.php?dzial=linie&id=7308&okno=przebieg.

7¢ Linia z Prokocimia do Bonarki wraz z wiaduktem nad ul. Wie-
licka widnieje na obu wydaniach Amtlicher Plan der Regierungsstadt
Krakau.
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czgto w 1943 roku””. Budowa dwutorowej facznicy Proko-
cim — Bonarka byta kolejnym zamierzonym przez Ostbahn
usprawnieniem komunikacyjnym’®. Pozwalata bowiem na
bezkolizyjne przepuszczenie ruchu towarowego w strong
Skawiny i Oswiecimia ponad torami ruchliwej linii Kra-
kéw — Lwéw z ominigciem toréw stacji plaszowskiej. Po
tej modyfikacji powstal nieco nietypowy uklad stacji Kra-
kéw-Bonarka — ciag toréw towarowych przechodzil po-
miedzy budynkiem dworca a peronem pasazerskim. Z linia
o$wiccimska zbiegat si¢ w potudniowo-zachodniej glowicy
stacji”’. Przewidywano tez dofaczenie do niej, wybiegajacej
z zachodniej strony dworca plaszowskiego pary toréw linii
pasazerskiej w kierunku Og$wigcimia i Zakopanego; zbu-
dowane w 1943 roku zelbetowe mury oporowe pozwalaty
swymi rozmiarami na montaz dwéch wiaduktéw szerokich
na pare toréw kazdy. Planowane przez Niemcéw przesunie-
cie torowiska linii skawiriskiej o okoto 400 m na péinoc
wzgledem ul. Wielickiej umozliwitoby likwidacje kilome-
trowego, kretego fragmentu linii na odcinku Krakéw-Pla-
széw — Krakéw-Podgérze (obecnie Krakéw-Krzemionki)®.
Koniec wojny przerwal t¢ budowe — nie zdotano przerzuci¢
wiaduktéw. Te postawiono w 1946 roku (linia towarowa)
i 1956 roku (linia pasazerska)®. Tory tacznicy towarowej
Prokocim — Bonarka oddano kolejno do uzytku w latach
1947 i 1952 (w tym ostatnim roku oddano tez wiadukt
nad torami linii taczacej Dworzec Gléwny z Plaszowem).
Planowane podczas wojny przeniesienie w nowe miejsce
odcinka linii pasazerskiej na nowe miejsce zrealizowane
zostalo w 1960 roku®. Wtedy tez zlikwidowano uciazliwy
dla ruchu samochodowego niski wiadukt kolejowy nad
ul. Wielicka, polozony w rejonie dzisiejszego przystanku
MPK ,,Cmentarz Podgérski”.

4.4. Stacja Krakéw Gléwny Osobowy (Krakau
Hauptbahnhof)

Nie doszed! tez do skutku pomyst przeniesienia stacji
Krakéw Gléwny Osobowy wraz z ciagiem linii kolejowych
w rejon ul. Mogilskiej (por. plan Rittera). Hall historycz-
nego budynku ozdobiono propagandowym malowidlem
przedstawiajacym zabytki Krakowa®3. Na peronach dworca
umieszczono nowe, niemieckie tablice informacyjne i kie-

FANVHOF KRARAU HEF BEFENLSSTELINERK KF
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Jeden z projektow niezrealizowanej nastawni dysponujgcej na Dworcu
Glownym w Krakowie. Elewacja frontowa, 26 czerwca 1942 r.; wi.
PKP SA OGN w Krakowie, sygn. B-bs 27

Fragment niedatowanego projektu niezrealizowanej nastawni

dysponujgcej na Dworcu Gléwnym w Krakowie. Elewacja tylna; wt
PKP SA OGN w Krakowie, sygn. B-bs 27

runkowe oraz przebudowano rozjazdy i urzadzenia stero-
wania ruchem. Wokét dworca uporzadkowano otoczenie,
przebijajac przedtuzenie ul. Worcella od pl. Dworcowego
do ul. Pawiej oraz zlikwidowano ogréd przy patacu Whod-
kowiczéw (dzi$§ znanym jako Urzad Pocztowy Krakéw 53).
Nowa organizacja przestrzeni placu pozwolita na rozdziele-
nie ruchu pieszego od samochodowego®.

Planowano zapewne dalsza modernizacje infrastrukeury
dworca (nowe urzadzenia lacznosci, zabezpieczenia i ste-
rowania ruchem), czego pozostaloscia jest niezrealizowany
projekt duzej nastawni dysponujacej. Zachowaly si¢ trzy
projekty identycznego budynku: dwa datowane na 20 lipca

77 Wedlug dat podanych w dokumentacji technicznej wiadukedw,
przechowywanej w PKP Polskie Linie Kolejowe SA Zaklad Linii
Kolejowych w Krakowie, nr ewid. 3/031-00494/223.

78 Niestety budowa tej facznicy wiazala si¢ z zniszczeniem czesei po-
tudniowo-zachodniej cmentarza Podgérskiego (pod budowe linii
zabrano okolo jednej trzeciej powierzchni nekropoli).

79 Taki uklad torowiska Bonarki istnieje do dzi$; planowany podczas
wojny peron pasazerski zostat wybudowany juz po wojnie, w 1945
r., wedlug ksiegi budowlanej obiektu przechowywanej w PKP Pol-
skie Linie Kolejowe SA Zaklad Linii Kolejowych w Krakowie, nr
ewid. 3/031-50147/221.

8 Odcinek ten powstat jeszcze w 1884 r. Komorowski W.: Ko-
leje. .., s. 98. Pamiatka po dawnym przebiegu linii sa: wybity w skale,
za$miecony przekop biegnacy z rejonu obecnego przystanku MPK

Cmentarz Podgérski w strong placu, przystanek oraz niepasujace
do obecnego przebiegu linii polozenie budynku stacyjnego PKP
Krakéw Krzemionki; do 1960 r. linia biegla po drugiej stronie bu-
dynku, réwnolegle do jego osi.

8 Komorowski W.: Swge..., s. 21.

82 Cwikla M.: ,Okres II wojny...”, s. 4; W latach 1946-1960
PKP dokoriczylo przerwang inwestycje Ostbahnu; por. tez. Stan-
kiewicz R., Wieczorek E.: Przez Galicje. . ., s. 402, gdzie blednie
podano 1965 r. jako date uruchomienia odcinka pasazerskiego

% Po wojnie zastapiony socrealistyczng panorama Krakowa i Nowej
Huty autorstwa Witolda Chomicza (1910-1984).km,

% Sulerzyska L.: ,,Gléwny dworzec kolejowy w Krakowie. Skré-
cona dokumentacja historyczna”. Krakéw 1981, mps. PKP SA Pol-
skie Linie Kolejowe Zaklad Linii Kolejowych w Krakowie.



Fragment datowanego na 27 listopada 1951 r. (aktualizowanego w
1960 r.) planu uktadu torowego Stacji Krakéw Glowny Towarowy
(gtowica zachodnia) z zaznaczonymi obicktami powstatymi w czasie
1T wojny swiatowej: 1. nastawnia KT A, 2. nastawnia KG Z, 3. war-
sztaty wagonowni, 4. tory kolei obwodowej (we wkopie); wt PKP SA
OGN w Krakowie, nr ewid. 101

1940 roku i 26 czerwca 1942 roku, a trzeci niedatowany®.
Wyrysowany obiekt nosi cechy architektury modernistycz-
nej z elementami stylistyki Bauhausu (w III Rzeszy zakaza-
nego). Tréjkondygnacyjna bryle wieniczy, wysuniete ponad
lini¢ elewacji frontowej i bocznych pomieszczenie dyspo-
zytorni. Wyrdznia je ciag bardzo duzych okien ulatwiaja-
cych kontrole ruchu na stacji. Nad oknami znajduje si¢
standardowy w tego typu budownictwie kolejowym okap
chroniacy przed stoicem. Do tylnego naroznika zaplano-
wano przybudowa¢ klatke schodowa z elewacjami z cegly
licowej. Jej tylna $ciang mialy zdobi¢ duze otwory okienne
(w tym dwa okragle o duzej $rednicy). Wysoka lokalizacja
pomieszczenia dyspozytorni (parapety na wysokosci okoto
6,5 m) mogla si¢ wiaza¢ z planowana w przyszosci przez
Niemcéw elektryfikacja kolei w wezle krakowskim (okna
powyzej przebiegu przewodu jezdnego).

4.5. Stacja Krakéw Gléwny Towarowy (Krakau
Rangierbahnhof, Bahnhof Krakau West)

Kolejna inwestycja Ostbahnu w Krakowie byta prze-
budowa Dworca Towarowego (Krakéw Gléwny Zachdd),
potozonego pomigdzy ulicami Kamienna a kLokietka.
Przewidziany poczatkowo do likwidacji dworzec zostat
okolo 1942 roku objety cze$ciowa modernizacja®. Objeta
ona stacje manewrowo-postojowa. Dotychczasowy ukfad
torowy stacji, istniejacy od czaséw przedwojennych, nie
zostal poddany powazniejszej przebudowie. Wzmocniono
nawierzchnie toréw szlakowych linii katowickiej i zainsta-
lowano nowe urzadzenia facznodci i sterowania ruchem?®,
dla ktérych wzniesiono trzy nowe budynki. Po potudnio-
wej stronie glowicy zachodniej (koto wiaduktu nad ul. Lo-
kietka) wzniesiono obiekt (dawna nastawnia dysponujaca
Krakéw Towarowy A, obecnie Krakéw Gléwny Zachéd,
odpowiednio: KTA i KGZ) o ciekawej architekturze, na-
wiazujacej do niezrealizowanego budynku na Dworcu
Gléwnym.

Wybudowana okoto 1942 r. dawna nastawnia dysponujgca KT A,
obecnie KG Z, przy zachodniej glowicy Dworca Towarowego w Kra-
kowie. Widoczny brak gérnej kondygnacji nad lewaq czesciq budynku,
Jot. D. Lulewicz, 2009

Wybndowana w 1942 r. byta nastawnia KZ 2 we wschodniej czesci

Duworca Towarowego. Przebudowa z lat 90. XX w. (otynkowanie
Scian i nowy dach) zatarla czesciowo pierwotne cechy stylistyczne
obicktu, for. D. Lulewicz, 2009

Modernistyczny budynek wyréznia pigtrowy, pétokra-
gly ryzalit ustawiony poprzecznie do osi budynku. W jego
gbrnej, wysunictej czeéci ulokowano dyspozytornie¢ zaopa-
trzona w duze okna i wydatny okap. Sciane kondygnacji
dolnej ozywiaja poziome ceglane pasy. Z boku znajduje si¢
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8 Pierwszy: Widoki i praekroje nastawni na dworcu osobowym w Kra-
kowie, drugi: Widok frontowy nastawni na dworcu osobowym w Kra-
kowie, trzeci: Projekt nastawni na dworcu osobowym w Krakowie
(kilka osobnych planéw). Oryginaly projektéw w Archiwum PKP
SA Obszar Gospodarowania Nieruchomosciami w Krakowie, sygn.
B-bs 27.

8 Data budowy obiektéw zamieszczona w ksiggach budowlanych
wzniesionych na terenie stacji obiektéw, przechowywanych w PKP
Polskie Linie Kolejowe SA Zaktad Linii Kolejowych w Krakowie, nr
ewid. 3/031-50094/101 i 3/031-00165/102.

% W budynku obecnej nastawni dysponujacej KGZ zainstalowano
podczas wojny, nadwczas nowoczesna nastawnice elektromecha-
niczna, suwakowa; informacja uzyskana od p. Tomasza Kolodziej-

skiego z PKP PLK SA w Krakowie.
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Fragment niedatowanego projektu modernistycznej nastawni na Dworcu Towarowym w Krakowie (obecna nastawnia dysponujgca KG Z).

Elewacja boczna, widok perspektywiczny i elewacja frontowa; wt. PKP SA OGN w Krakowie, sygn. B-bs-27

Rysunek projektowy budynku socjalno-binrowego dia pracownikéw
lokomotywowni Krakdw-Plaszéw, 1942; wt PKP SA OGN w Kra-
kowie, sygn. B-bs 70

prostokatna czg$¢ parterowa. Z tylu przybudowano wyz-
sza klatke schodowa, zaopatrzona w prostokatne, wysokie,
dzielone na kwatery okno. Poréwnujac z projektem®, moz-
na wywnioskowa¢, ze budynku nie ukoriczono — brakuje
pictra nad czgscia prostokatna, ktére planowano zaopatrzy¢
w duze okna i okap. Cato$¢ budynku mialy nakrywac plaskie
potacie dachowe. Sciany parteru i klatki schodowej wykona-
no z cegly licowej. W architekturze budynku zaznaczaja si¢
cechy funkcjonalne: wydatny okap ostania przed storicem,
a duze okna w wysunictej do przodu gérnej kondygnacji
daja duze pole widzenia znajdujacym si¢ wewnatrz. Przy
wschodniej glowicy Dworca Towarowego, w rejonie wia-

8 Niedatowana dokumentacja projektowa obiektu znajduje si¢
w Archiwum PKP SA Obszar Gospodarowania Nieruchomosciami
w Krakowie.

8 Wedlug ksiegi budowlanej obiektu przechowywanej w PKP Pol-
skie Linie Kolejowe SA Zakkad Linii Kolejowych w Krakowie, nr
ewid. 3/031-00165/102.

%W internetowym wykazie obiektow kolejowych bedacych w prze-
sztosci w rekach niemieckich, figuruje enigmatyczny zapis o stacji
,Krakau West” (Krakéw Zachéd) z datami budowy 1943-1945
i z adnotacjg o jej nieukoriczeniu. Deutsche Bahnbetriebswerke. Er-
richtungen — Bezeichnungen — Zugehirigkeiten — Schlieffungen [on-

Wybudowana w zachodniej czgsci Dworca Towarowego nastaw-

nia KT A reprezentuje ten sam typ architektury kolejowej co obiekt
w Lobzowie, fot. D Lulewicz, 2009

duktéw nad ul. Pradnicka, stanat w 1942 roku® podobny
stylistycznie, dwukondygnacyjny budynek bylej nastawni
wykonawczej Krakéw Zachdd 2 (KZ 2) mieszczacy obecnie
biura spétki PKP Intercity.

Péltokragly ryzalit dyspozytorni ustawiono wzdtuznie
osi budynku, na jego zachodnim koncu. Po przeciwleglej
stronie umieszczono wyzsza klatke schodowa z wysokim,
prostokatnym oknem. Przebudowa z 1994 roku zatarla
pierwotny wyglad budynku — tynk przykryt dekoracyjny
watek ceglany, a dach zastapiono jednospadowym z blachy
trapezowej. Pélnocne tory stacji obslugiwala wzniesiona
prawie naprzeciwko nastawni KGZ nastawnia dysponujaca
Krakéw Towarowy A (obecnie nieczynna i zdewastowana).
Jednopictrowy, przykryty czterospadowym dachem z wy-
datnymi okapami budynek reprezentuje ten sam funkcjo-
nalny typ obiektu, co opisany wyzej budynek posterunku
Krakéw Lobzéw.

Po pétnocnej stronie stacji, koto wiezy wodnej, postawio-
no duzy barak warsztatéw wagonowni. Sama stacja manew-
rowo-postojowa znalazta si¢ w poblizu punktu odejscia malej
kolei obwodowej, poprowadzonej po jej pétnocnej stronie,
tuz za warsztatami wagonowni. Warto tez nadmieni¢, ze dla
pasazeréw — mieszkaricéw nowo budowanej dzielnicy ,nur
fur Deutsche” w rejonie ul. Krélewskiej (wéwczas Reich-
strasse) Niemcy planowali prawdopodobnie® wznie$¢ stacje



Plan inwentaryzacyjny osiedla pracownikdw kolei przy dworcu Krakdw-Plaszéw =z 24 kwietnia 1945 r. Widoczne zarysy czterech, wybudow-

anych podczas wojny blokéw (ciemny kolor) i konturowe obrysy czterech nastgpnych planowanych obiektéw wzdtuz ul. Dworcowej. Na prawo
od najdiuzszego bloku zarys budynku swietlicy — stotéwki; wt. PKP SA OGN w Krakowie, sygn. B-bm 21

kolejowa w rejonie dzisiejszego przystanku Krakéw-Lobzdéw.
Zlokalizowany na linii taczacej Berlin z Krakowem i tuz przy
niemieckiej dzielnicy punkt odpraw pasazeréw bylby sporym
ufatwieniem i pozwalalby na odizolowanie si¢ od polskiej
ludnosci Krakowa korzystajacej z Dworca Gléwnego.

4.6. Stacja Krakéw-Plaszéw (Krakau Plaszow)

Stacja Krakéw-Plaszéw, podobnie jak Krakéw Glow-
ny, nie doczekala si¢ przebudowy budynku dworcowego
i peronéw, cho¢ taka zakladano m.in. w planie Rittera”.
Wojenna przebudowa ukladu toréw stacyjnych objela obie
glowice rozjazdowe. Rejon péinocno-wschodniej glowicy
przeksztalcono w zwiazku z wlaczeniem do niej toru kolei
obwodowej i planowanym przesunigciem o kilkaset metréw
pary toréw linii do Skawiny, na budowany w tym celu wia-
dukt nad ul. Wielicka. W obr¢bie potudniowo-wschodniej

glowicy zmieniono przebieg istniejacego od I wojny $wia-

towej toru facznikowego, wychodzacego przy przedwojen-
nej nastawni Krakéw-Plaszéw 1 (KP 1) w kierunku stacji
Prokocim Towarowy. W 1942 roku wpigto go w zachodnia
glowice rozjazdowa nowo powstalej grupy toréw rozbudo-
wywanej stacji prokocimskiej (wéwczas Verschiebebahnhof
Prokocim)®, przy zbudowanej w celu ich obstugi nastaw-
ni Prokocim A (Pr A). Od wschodu grupg toréw Plaszowa
omijala nowo zbudowana lacznica tranzytowa Prokocim
— Bonarka (ukoriczona wraz z wiaduktami ostatecznie po
wojnie, w latach 1946-1952) oraz tor tacznikowy: kolej ob-
wodowa — Prokocim®.

Od 1942 roku stopniowo wzrastata liczba przewozéw
na linii Iwowskiej, obstugiwanej m.in. przez parowozownie¢
plaszowska. Spowodowalo to zwickszenie ilostanu taboru
trakcyjnego (parowozéw), dla ktérego dokonano rozbudo-
wy istniejacej lokomotywowni. Po stronie zachodniej hal
wachlarzowych, w latach 1943-1944 wzniesiono o§miosta-
nowiskowa parowozownie prostokatna’. Zmierzajace do
niej tory poprowadzono pomigdzy istniejacymi budynkami

line] [dostep: 14 pazdziernika 2009 r.]. Dostepny w internecie:
http://www.bahnstatistik.de/BwZeitdaten.htm.

! Planowana we wezesnych latach 50., zostata zrealizowana dopiero
w latach 1965-1967. Zbudowano wtedy obecny, siermi¢zny budy-
nek dworca i perony wraz z przejsciem podziemnym. Szlezynger
S.P.: Kolejowy Szlak..., s. 48.

2 Stankiewicz R., Wieczorek E.: Przez Galicje. .., s. 402.

% Po wschodniej stronie stacji plaszowskiej zachowane sa orygi-

nalne, datowane na 1943 r., zelbetowe wiadukty postawione nad
ciagiem pieszym ul. Gromadzkiej i nad ul. Wodna; dokumentacja
techniczna obiektéw w PKP Polskie Linie Kolejowe SA Zaktad
Linii Kolejowych w Krakowie.

% Stankiewicz R., Wieczorek E.: Przez Galicje..., s. 417. Tu
tez zostaly podane ilostany parowozéw stacjonujacych w lokomoty-
wowni Plaszéw w 1943 r. Odnotowano pojawienie si¢ pierwszych,
produkowanych na wojenne potrzeby III Rzeszy lokomotyw serii
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Blck mvstianony 03 ra ihacy bt Krsbou: Pames

Rysunek inwentaryzacyjno-pomiarowy bloku dla pracownikéw kolei
wazniesionego przy dworcu Krakdw-Plaszéw (obecnie ul. Prokocimska
47, 49, 51), kwieciers 1945 r.; wt. PKP SA OGN w Krakowie,
brak sygn.

Projekt budynku :wzetltcy i xtoiou/kz dla pracownikéw stacji Kmkow-
Plaszéw, 7 wrzesnia 1941 r.; wt. PKP SA OGN w Krakowie, sygn.
B-bs 5

magazynowymi a biurowymi”. Dla rosnacej liczby zatrud-
nionego personelu wzniesiono w 1942 roku budynek so-
¢jalno-biurowy. Pozbawiony cech stylowych obiekt, miesz-
czacy na parterze szatnie i fazienki, a na gérze pomieszczenia
biurowe, przybudowano do jednego z koricéw hali wachla-
rzowej parowozowni’. Poza terenem lokomotywowni na
pomieszczenia mieszkalne dla druzyn parowozowych ada-
ptowano poddasze jednego z doméw przy ul. Kolejowej”.
Poza obrgbem dworca rozpoczgto wznoszenie osiedla
mieszkaniowego dla pracownikéw wezta plaszowskiego przy
ulicach Dworcowej i Prokocimskiej”®. Przed koricem wojny
zdofano wznies¢ cztery bloki: dwa jednoklatkowe i jeden
dwuklatkowy przy ul. Dworcowej i jeden trzyklatkowy przy
Prokocimskiej. Cztery dalsze, wzdhuz ul. Dworcowej, byly

w planach; ich konturowe obrysy figuruja na planie inwen-
taryzacyjnym rejonu Plaszowa sporzadzonym w kwietniu
1945 roku”. Jednopigtrowe, podpiwniczone bloki wznie-
siono na planie prostokata. Nakrywaja je bardzo strome,
charakterystyczne dla architektury III Rzeszy dwuspadowe
dachy, ponad ktére wypuszczono wysokie kominy. Klatki
schodowe doswietlaja wysokie, prostokatne okna. Domy te
stanowia, przyklad architekeury typowej dla miasteczek oraz
obrzezy wigkszych o$rodkéw miejskich III Rzeszy, a analogie
do nich mozna odnalezé m.in. w datowanym na wrzesieri
1940 roku projekcie osiedla dla urzednikéw Deutsche Re-
ichsbahn w Kepnie, w éwezesnym Kraju Warty'®

Przy ul. Prokocimskiej wzniesiono w latach 1941-1942
jednopietrowy budynek swietlicy — stotéwki dla pracow-
nikéw kolei'®. Obiekt na planie zblizonym do kwadratu
przykryto splaszczonym dachem. Elementem wyréznia-
jacym jest pSlokragly ryzalit mieszczacy klatke schodowa;
elewacje ozywiaja waskie opaski wokét okien. Stylistycznie
obiekt odréznia si¢ od sasiadujacych z nim blokéw i wydaje
si¢ blizszy architekturze modernistycznej niz narodowoso-
gjalistycznej.

Jako ciekawostke warto wspomnie¢ stosunkowo weze-
$nie datowany (na czerwiec 1940 roku), niezrealizowany
projekt oryginalnego pod wzgledem stylistycznym jedno-
pigtrowego domu mieszkalnego dla Plaszowa'®?. Budynek
na planie prostokata, mial nakrywaé czterospadowy dach
z okapami i nieduzymi lukarnami. W $cianie frontowej
wyrédzniaja sig: potréjna arkada przed wejéciem i okna
z ozdobnymi obramieniami. W elewacjach tylnej i bocz-
nych zaplanowano pozostale wejscia; wysokie okna klatek
schodowych oraz otwory drzwiowe planowano przesklepi¢
tukami odcinkowymi. Stylistycznie obiekt wydaje si¢ na-
wiazywa¢ do wzniesionego nieco pézniej zespotu mieszka-

niowego przy ul. Krélewskiej!®.

4.7. Stacja Krakéw Prokocim Towarowy
(Rozrzadowy, Verschiebebahnhof Prokocim)

Z budowa linii obwodowej taczy si¢ bezposrednio kwe-
stia rozbudowy pochodzacej z 1915 roku stacji towarowej
(wojskowej) Prokocim, w planach Ostbahnu majacej by¢
gléwna stacja towarowa Krakowa, obstugujaca ruch pocia-
gbéw na linii Iwowskiej. Do budowy przystapiono prawdo-

52, po wojnie na PKP znanych jako seria Ty2, jak si¢ pdzniej oka-
zalo, jednych z najbardziej niezawodnych i udanych konstrukgji pa-
rowozowych w Europie, w Polsce uzywanych w stuzbie czynnej do
1992 r. O serii Ty2 obszerniej pisze: Pokropiniski B: Parowozy
normalnotorowe produkcji polskiej. Warszawa 2006, s. 121-130.

% Prostokatna hala parowozowni wraz z przebudowanym podczas
wojny ukladem toréw zostata przedstawiona na datowanym na 1951 r.
planie stacji Krakéw-Plaszéw. Oryginal w PKP SA Obszar Gospoda-
rowania Nieruchomosciami w Krakowie, sygn. Op-10311067.

% Projekt budynku przechowywany jest w PKP SA Obszar Gospo-
darowania Nieruchomosciami w Krakowie, sygn. B-bs-70.

7 Datowany na 1944 r. projekt adaptacji poddasza znajduje si¢
w PKP SA Obszar Gospodarowania Nieruchomosciami w Krako-

wie, sygn. B-bm 20.

% Komorowski W.: Kolge. .., s. 108.

% Oryginal projektu przechowywany w PKP SA Obszar Gospodaro-
wania Nieruchomosciami w Krakowie, sygn. B-bm 21.

S. 60, 61.

1" Datowany na wrzesieri 1941 oryginal projektu znajduje si¢

1 Gutschow N.: Ordnungswabhn. ..,

w PKP SA Obszar Gospodarowania Nieruchomosciami w Krako-
wie, sygn. B-bs 5.

192 Projekt budynku mieszkalnego na stacji Plaszéw. Oryginal w PKP
SA Obszar Gospodarowania Nieruchomo$ciami w Krakowie,
sygn. B-bs 86; zachowane dwa arkusze z rysunkami wszystkich
elewacji budynku. Planowana lokalizacja budynku nieustalona.

1% Brofiski K.: Ruch budowlany..., s. 173.



Blok mieszkalny przy ulicy Prokocimskiej 47, 49, 51, fot. D. Lule-
wicz, 2009

podobnie w drugiej potowie 1942 roku na wlaczonych rok
wezesniej w obreb miasta terenach Prokocimia i Biezanowa.
Stacja ta razem z koleja obwodowa miala tworzy¢ kompleks
wylaczajacy spory odcinek linii przecinajacej Krakéw z ru-
chu towarowego. Na planie Krakowa z 1943 roku'™ figuruje
jeszcze schematycznie wyobrazona, pojedyncza grupa toréw
przedwojennej stacji towarowej Prokocim wraz z bocznica-
mi przemystowymi: do cegielni na Rybitwach i odchodza-
ca w rejonie wezta biezanowskiego, odnoga do tuszczarni
ryzu.'® Oprécz tego na planie widoczne sa zarysy ciekéw
wodnych oraz luznej zabudowy. Na planie z 1944 roku'*
nie ma toréw prokocimskich oraz tuszczarni ryzu z boczni-
ca, a tor do cegielni zostal odcigty od gléwnej linii. Nie ma
tez zabudowari. Pojawil si¢ za to zarys drogi biegnacej réw-
nolegle, w pewnej odleglosci od linii kolejowej'””. W 1944
roku stacja Prokocim byta jeszcze w rozbudowie i nie posia-
data konkretnego ksztattu, ktéry mozna by odwzorowa¢ na
planie miasta. W ciagu wojny powstal zespét potaczonych
ze soba trzech grup toréw o podluznym ukladzie. Zloka-
lizowano je po pétnocnej stronie linii biegnacej na Lwow,
réwnolegle do jej przebiegu na dlugosci 5 km. Pomiedzy
lokomotywownia Krakéw-Plaszéw a przystankiem osobo-
wym Krakéw-Prokocim rozciagala si¢ pierwsza grupa toréw
(obecnie grupa przyjazdowa Pr A), potaczona pojedynczym
torem z potudniowo-wschodnig glowica rozjazdowa Plaszo-
wa (facznica ta biegnie pomiedzy nastawniami KP 1 a Pr
A). W czasie wojny ukoriczono réwniez tor pozwalajacy
wijecha¢ na wspomniang czgé¢ stacji Prokocim bezposred-
nio z kolei obwodowej, z ominigciem Plaszowa. Dla obstugi
ruchu i pomieszczenia urzadzen wzniesiono z obu jej kon-

Budynek swietlicy i stotdwki dla pracownikéw stacji Krakéw-Plaszéw
(ul. Prokocimska 53 A), obecnie budynek mieszkalny, fot. D. Lule-
wicz, 2009

céw dwie blizniacze nastawnie, reprezentujace bezstylowy,
mocno uproszczony typ technicznej budowli kolejowej.

Nastawni¢ dysponujaca Pr A zbudowano w 1940 lub
1943 roku'® w celu obstugi pociagéw z Plaszowa, tacznicy
Bonarka — Prokocim oraz linii obwodowej. Budynek zbu-
dowano na planie prostokata o wymiarach 14 na 5,4 m.
Tynkowang bryte nakryto jednospadowym dachem o ma-
tym spadku, wysuni¢tym znacznie nad okna gérnej kondy-
gnagji. Dolna kondygnacje zaopatrzono w male prostokat-
ne okienka, a gérna (dyspozytorni¢) w rzad duzych okien
od strony torowiska. Naprzeciwko, po drugiej stronie to-
réw, wzniesiono z cegly parterowy, podpiwniczony, nakryty
czterospadowym, splaszczonym dachem barak magazyno-
wo-warsztatowy. Identyczna, wedhlug zalozen projektowych,
miala by¢ wzniesiona w 1943 roku nastawnia obstugujaca
ruch w kierunku wschodnim (obecnie nastawnia wyko-
nawcza Prokocim 1, Pr 1). Po powojennej przebudowie
jest to budynek tréjkondygnacyjny. Obie budowle sa pod
wzgledem architektonicznym uproszczona wersja budynku
nastawni KP 1,wzniesionego we wschodniej czgsci dworca
plaszowskiego w 1938 roku. Pierwowzér rézni si¢ licowa-
niem cegla $cian dyspozytorni i dostawionym od tylu du-
zym aneksem — pomieszczeniem technicznym, zaopatrzo-
nym w wysokie prostokatne okna.

Nastepny, idac w kierunku wschodnim, najwickszy
czlon stacji stanowito przebudowane torowisko przedwojen-
nej fazy Prokocimia (obecnie nieczynna grupa kierunkowa
Pr 4), polaczone torami wiodacymi ponad ul. Morawian-
skiego, ktéra przekraczaja po zelbetowych wiaduktach!®;
na murach oporowych jednego z nich zachowaly si¢ dwa
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1% Amtlicher Plan..., Ausg 1.

195 Ukdad ten jest identyczny z usytuowaniem przedwojennej infra-
strukeury kolejowej Prokocimia i Biezanowa odwzorowanych na mapie
WIG z 1932 r., wykorzystanej (bez aktualizacji tresci) jako podklad do
niemieckiej mapy topograficznej z 1944 r. Deutsche Heereskarte, Gene-
ralgovernement, Distrikt Krakau, Kreis Krakau, 48/30 H Bierzanow [on-
line] [dostep: 14 pazdziernika 2009 r.]. Dostepny w internecie: hetp://
www.mapywig.org/m/wig25k/48_30_H_Bierzanow.jpg.

19 Amtlicher Plan... Ausg 2. Krakau 1944.

17 Przebieg tej drogi jest identyczny z dzisiejsza droga przeciwpo-
zarowa PKP, laczaca ul. Morawianskiego z ul. Pétanki.

1% Ksiega budowlana obiektu, nr ewid. 3/031-50072/102, podaje
jako date rozpoczecia budowy 1940 r. Dokumentacja projektowa
nastawni Pr A (oryginal w Archiwum PKP SA Obszar Gospoda-
rowania Nieruchomosciami w Krakowie, sygn. B-bs 63) nosi date
3 kwietnia 1943 r.; projeke blizniaczego obiektu (nastawnia Proko-
cim 1) datowany jest na 18 kwietnia 1943 r.
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Projekt niezrealizowanego bloku mieszkalnego dia pracownikéw stacji Krakéw Plaszéw. Elewacja frontowa budynku, czerwiec 1940 r.; wh.

PKP SA OGN w Krakowie, sygn. B-bs 86
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Rysunek projektowy nastawni nr 1 (obecnie Pr A) na stacji Krakéw
Prokocim Towarowy, 18 kwietnia 1943 r.; wt. PKP SA OGN
w Krakowie, sygn. B-bs 63

zniszczone cementowe medaliony z symbolami kolejowymi
(kofa z pojedynczym skrzydlem). Ostatnia cz¢s¢ stacji sta-
nowig dwie grupy toréw zlokalizowane na wysokosci stacji
w Biezanowie (dzisiejsza grupa odjazdowa Prokocim B, Pr
B). Tu réwniez na obu koricach wzniesiono dwie nastawnie
(Pr B i Pr 12), reprezentujace typ budowli prowizorycz-
nych, ktére by¢ moze miano zastapi¢ wigkszymi obiektami.
Sa to nieduze, parterowe, drewniane budynki''® na beto-

nowej podmurdwee, o duzych, dzielonych oknach, nakryte
jednospadowymi dachami.

Druga potowa wojny to okres zwickszonego obciazenia
przewozami linii Iwowskiej. W zwiazku z tym zaszla potrze-
ba zbudowania w rejonie rozbudowywanego wezta krakow-
skiego nowej parowozowni gléwnej, obstugujacej ruch na tej
linii. Wobec czego, po drugiej stronie drogi wewngtrznej, na
péinoc od zabudowari XIX-wiecznej stacji Biezandw rozpo-
czgto w 1944 roku wznoszenie prostokatnej, 11-stanowisko-
wej parowozowni Krakau Ost (dzisiejsza hala zachodnia elek-
trowozowni PKP Cargo)'! wraz z obrotnica po zachodniej
stronie i tréjkatem do obracania lokomotyw od wschodu'*2.
Duzisiejsza lokomotywownig (po ostatecznym ukonczeniu bu-
dowy w 1960 roku i po modernizacji w latach 90.) stanowi
zespot dwéch, nakrytych przeszklonymi dachami o przekroju
wycinka kota, hal polaczonych przesuwnica woézkowa. Obie
hale dos$wietlaja duze prostokatne okna, rozmieszczone réw-
nomiernie w $cianach. Zachodnia hal¢ wyrézniaja dwa, tréj-
kondygnacyjne budynki biurowe. Na zachéd od lokomoty-
wowni umiejscowiono zasieki weglowe wraz z urzadzeniami

'3 | nawadniania parowozdw oraz grupa toréw

do naweglania
z urzadzeniami do obstugi technicznej taboru (kanatem rewi-
zyjnym i odolejaczem)''. Dzi$ jest to czgé¢ potudniowa grupy
przyjazdowej Prokocim D (Pr D). W tym rejonie postawio-
no, przypuszczalnie w latach 1943 lub 1944, zelbetowa wieze
ci$nied'. Obiekt wzniesiono na planie o§mioboku, ktérego

narozniki wzmocniono przyporami, majacymi posta¢ piono-

19 Wedtug dokumentacji technicznej przechowywanej przez PKP
Polskie Linie kolejowe SA Zaktad Linii Kolejowych w Krakowie,
nr ewid. 4/031-00685/223, wiadukty wybudowano w 1943 r.

119 Ksiega budowlana obiektu w posiadaniu PKP Polskie Linie
Kolejowe sa Zaklad Linii Kolejowych w Krakowie, nr ewid.
3/031-00148/102, jako dat¢ budowy nastawni PrB podaje 1942
r. Oryginalna, przypominajaca ,siding” okladzing z listew drew-
nianych na $cianach budynku zakryto w latach 60. dachéwkami
z azbestu.

11 Cwikla M.: ,,Okres I wojny...”, s. 5 Komorowski W.: Sta-
gje..., s. 56 Stankiewicz R., Wieczorek E.: Przez Galicje...,
s. 417. Wedlug autorédw w czerwcu 1944 r. parowozownia Kra-
kau Ost byta w budowie. Nie podano informacji o stopniu jej

zaawansowania.

2 Wspomniana po zachodniej stronie obrotnica byta czynna do
poczatku lat 90., po czym zostala rozebrana — informacja ustna od
pracownikéw PKP Cargo SA Zaklad Taboru w Krakowie.

113\ 1948 r. stana}t tu 42-metrowej wysokosci zelbetonowy zasobnik
do naweglania parowozéw otrzymany w ramach pomocy UNRRA.
Wisniewski K.: Urzgdzenia do naweglania parowozéw stosowane na
polskich kolejach. ,Koleje Male i Duze” 2002, nr 4, s. 52-56.

114 Ksiega obiektu budowlanego w posiadaniu PKP Polskie linie Ko-
lejowe SA Zaklad Linii Kolejowych w Krakowie, nr ewid. 3/031-
50079/109, jako date budowy urzadzenia wymienia 1943 r.

"5 Komorowski W.: Stacje..., s. 47; Analogie do krakowskiej
wiezy stanowi¢ moga podobne obiekty wzniesione w okresie wojny
w obrebie nowo powstajacych badz rozbudowywanych stacji kole-
jowych, np. w Inowroclawiu, Kaliszu, Katowicach, Koninie, Lodzi



Nastawnia Pr A na stacji rozrzqdowej Krakdw Prokocim Towarowy,
reprezentujgca uproszczony typ budownictwa kolejowego z czaséw
11 wojny swiatowej, for. W. Dykas, 2009
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Wybudowany podczas wojny obickt infrastruktury technicznej Proko-
cimia Towarowego: budynek pompowni wodnej (hydroforni) zasilajacej
wiezg cisnien, fot. D. Lulewicz, 2009

wych listew przechodzacych ku dotowi w betonowe szkarpy.
Wieze nakrywa splaszczony, stozkowaty dach z wywietrzni-
kiem. Wewnatrz znajduje si¢ o§mioboczny trzon mieszcza-
cy klatke schodowa i dzwigajacy zbiornik wodny. W rejonie
parowozowni postawiono cztery duze, prostokatne, ceglane,
parterowe, kryte dachéwka baraki warsztatowe, wzniesione
wedtug znormalizowanego projektu architektonicznego dla
pomocniczych budynkéw kolejowych!c.

Ich duze okna zaopatrzono w masywne stalowe okien-
nice. Wsrdd nich wyrdznia si¢ staranniej wzniesiony bu-
dynek hydroforni zasilajacej wspomniana wiezg ci$nien.
Duze okna sklepiono tukami odcinkowymi, a plaszczyzny
dachowe maja znacznie wigksze nachylenie. Obok hydro-
forni postawiono nieduzy ceglany posterunek zwrotni-
czego obstugujacy wspomniana grupe toréw. Dzi§ czeéé
tych budynkdéw popada w ruing lub pelni inne, niezgodne
z pierwotnym przeznaczeniem funkcje, jak np. siedziby
prywatnych firm czy obiekty mieszkalne!'”. Na wschéd od
lokomotywowni obie grupy toréw taczyly si¢ pojedynczymi
torami z linig Iwowska. Prawdopodobnie na przetomie lat
1942 i 1943 miedzy Biezanowem a Kokotowem (obecnie
rejon posterunku odgaleZznego Gaj) rozpoczgto wznoszenie
nasypéw pod facznice i wiadukty, dzigki ktdrym zamie-
rzano dokona¢ bezkolizyjnego przerzutu ruchu pociagéw

Ukortczona i znacznie rozbudowana po wojnie hala zachodnia lokomoty-
wowni Krakdw-Prokocim — dawnej parowozowni Krakau Ost, potozona
we wschodniej czesci stacji rozragdowe;, fot. W. Dykas, 2000

Jeden z pieciu ostatnich domkéw liczacego pierwotnie 30 budynkéw
osiedla kolejowego wybudowanego w pierwszej potowie lat 40. przez Os-
thahn (obecnie ul. Péttanki), for. D. Lulewicz, 2009

na linii lwowskiej z lewostronnego na prawostronny''s.
Stacje prokocimska zlokalizowano po péinocnej stronie
(patrzac od Krakowa po lewej stronie) linii, a krzyzowanie
dwupoziomowe pozwalaloby na sprawniejsze (bezkolizyj-
ne) wyprowadzenie skladéw towarowych wyjezdzajacych
w kierunku wschodnim. Likwidacja, obowiazujacego
przed wojna na terenie bylego zaboru austriackiego, ru-
chu lewostronnego byta jednym z wazniejszych elemen-
téw planu modernizacyjnego dyrekcji Ostbahnu. Budowy
wiaduktu nie ukoriczono, a zachowang pamiatka sa beto-
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Olechowie, Poznaniu Franowie. Chociaz wszystkie te wieze wznie-
siono z cegly, a nie z zelbetonu, co wskazywa¢ by moglo na tuzpo-
wojenny czas budowy krakowskiej wiezy, réwnoczesny z pobliskim
zasobnikiem do naweglania parowozéw (1948).

116 Por. Projekt baraku na rampie Pilsudskiego.

7 Mocno zaniedbany, murowany barak przy nastawni Pr 1 jest
zamieszkiwany ,na dziko” przez emerytowanego pracownika PKP
— informacja otrzymana od pracownikéw PKP PLK SA Sekcja Eks-
ploatacji Krakéw Prokocim.

118 Odreczny szkic bylego pracownika PKP informujacy o dacie bu-
dowy oraz sposobie ulozenia wiaduktu, uzyskany dzigki uprzejmosci
Pana Tomasza Kolodziejskiego z PKP PLK SA.



Rysunek projektowy nastawni w zachodniej czgsci stacji Mydlniki (obecnie nieczynna nastawnia MD 1) jest modyfikacja (lokalizacja na nasypie)
znormalizowanego projektu tego typu obiektu, lipiec 1943 r.; wt. PKP SA OGN w Krakowie, sygn. B-bs 22

nowe przyczotki w rejonie posterunku odgaleznego Gaj'?.
Inng pamiatka po tym nieukoriczonym przedsiewzigciu
jest blachownicowe przesto wiaduktu przerzuconego na
korytem rzeczki Szrafy i ul. Ztocieniowa (tez w poblizu
wspomnianego posterunku Gaj)'?’. Przy ul. PéHanki, na
pétnocny wschéd od lokomotywowni, wzniesiono osiedle
dwurodzinnych, drewnianych, domkéw-blizniakéw dla
pracownikéw stacji i zaktadu taboru''.

Po poludniowej stronie toréw linii Krakéw — Lwéw po-
fozono, biegnacy znacznie ponizej nasypu linii lwowskiej,
tor laczacy stacje Krakéw-Plaszéw i Biezandéw wraz z bu-

dynkiem nastawni Biezanéw (BN) po zachodniej stronie
zespolu stacji biezanowskiej obstugujacym przebudowany
uktad rozjazdéw kierujacych ruch w strong Wieliczki'*.
Obickt architektonicznie przedstawia typ omawianej wy-
zej ujednoliconej, dwukondygnacyjnej, przykrytej cztero-
spadowym, famanym do wewnatrz dachem z wydatnymi
okapami. Obok toru Plaszéw — Biezanéw, pomiedzy loko-
motywownia w Plaszowie a przystankiem Krakéw-Proko-
cim, zbudowano nieduzy zespét kilku toréw odstawczych
z rampg wyladowcza i murowanym budynkiem posterunku

zwrotniczego przy ul. Morawiariskiego'>.

"9 Z tym obiektem wiaze si¢ tragiczna historia dotyczaca budowy
urzadzeni stacji prokocimskiej przez wigzniéw filii obozu plaszow-
skiego polozonej przy ul. Zlocieniowej. Prawdopodobnie kilku
niezdolnych do pracy wigZniéw zabito na miejscu i zakopano w bu-
dowanym nasypie — ze wspomnieni bylego wi¢znia tego obozu. Hi-
tlerowski 0bdz pracy w Biezanowie [online]. Biezandw wezoraj i dzi§
[dostep: 14 pazdziernika 2009 r.]. Dostepny w internecie: heep://
www.biezanow.pl/content/view/87/38/.

2 Komorowski W.: Stage.. ., s. 58.

' Tdem: Kolge. .., s. 108. Wedlug stéw jednej z mieszkanek osiedla

domy mialy sta¢ 20-30 lat, a istnieja juz ponad 65 lat, w dodatku
postawiono je na solidnych, siegajacych bardzo gleboko (140 cm)
fundamentach.

12 Wedlug ksiggi budowlanej obiektu przechowywanej w PKP
Polskie Linie Kolejowe SA Zaklad Linii Kolejowych w Krakowie,
nr ewid. 3/031-00044/102, nastawni¢ BN wzniesiono w 1943 r.
Z rozebranego w latach powojennych toru do Wieliczki pozostal je-
dynie jego krétki, zakoniczony kozlem oporowym odcinek w postaci
zeberka (toru ochronnego) przy nastawni BN.

12 Cwikta M.: ,Okres II wojny...”, s. 5.



4.8. Pozostale inwestycje

W ramach rozbudowy Zakladéw Tytoniowych w Czy-
zynach w 1941 roku zbudowano bocznice odstawcza oraz
przystanek osobowy Czyzyny Monopol na linii Czyzyny —
Mogita, bedacej odnoga linii kocmyrzowskiej'*. Na tej linii
nieznacznych ulepszeri dokonano w jej poczatkowym odcin-
ku, stawiajac w rejonie ul. Halickiej nowy budynek poste-
runku odgateznego Wesola, obstugujacy ruch na odchodza-
cej w bok linii do Kocmyrzowa. Architektonicznie jest on
pomniejszona, parterowa wersja nastawni nakrytej czterospa-
dowym, famanym do $rodka dachem z okapem'®.

Dla usprawnienia ruchu na linii w kierunku Katowic
i Berlina dokonano przebudowy urzadzen sterowania ruchem
na stacji Mydlniki. W tym celu wzniesiono przy zachodniej
glowicy stacyjnej w 1943 roku nastawni¢ (w chwili obecnej
zdewastowana jest nastawnia wykonawcza Mydlniki 1)'%.
Architektonicznie jest ona niemalze identyczna z opisanymi
wezesniej posterunkami wzniesionymi na Lobzowie i przy
zachodniej glowicy Dworca Towarowego (KTA). Od innych
budowli wyrdznia ja posadowienie na stromym, wysokim na-
sypie torowiska oraz wicksze otwory okienne w tylnej $cianie.

Dla obstugi transportowej obozu koncentracyjnego
w Plaszowie zbudowano w 1942 roku bocznice kolejowe,
bedace odgalezieniem linii prowadzacych do miejskich
wapiennikéw przy ul. Wielickiej. Przy ul. Jerozolimskiej,
w poblizu bramy obozu, zostala wzniesiona prowizoryczna

stacja wyladowcza'?’.

5. Koniec wojny

Dziatania wojenne, ktére doprowadzily do wyparcia
Niemcéw z Krakowa, spowodowaly znaczne uszkodzenia
infrastrukeury kolejowej wezta krakowskiego. W koricu
1944 lub na poczatku 1945 roku na dworcu plaszowskim
ustawiono betonowe, prostopadloscienne bloki przezna-
czone do tarasowania toréw'?. Zachowaly si¢ dwa z nich.
Jeden w rejonie toréw postojowych dla zespoléw trakcyj-
nych w pétnocno-zachodniej czeéci stacji (rejon dawnej
ulicy Dworzec). Drugi przy wschodnim wylocie przejscia
podziemnego laczacego ul. Prokocimska z ul. Gromadzka.
Jesli chodzi o zniszczenia, to nastapily one zaréwno w trak-

cie walk, jak i na skutek celowych dziatari prowadzonych

Pociqg towarowy prowadzony lokomotywa ET 41 mija nieczynng
i opuszczong nastawni¢ MD 1 przy wjezdzie na stacje Krakdw Mydl-
niki; fot. D. Lulewicz, 2009

przez wycofujace si¢ wojska niemieckie. Wysadzono obydwa
mosty kolejowe na Wisle i zburzono szereg wiaduktéw na
strategicznych ciagach komunikacyjnych (linie: $rednicowa,
Iwowska, obwodowa, warszawska). Znaczna cze$¢ nawierzch-
ni torowej na skutek walk oraz intencjonalnych zniszezent
nie nadawata si¢ do uzytku. Czgsto wycofujace si¢ oddzialy
Wermachtu niszczyly tory za pomoca tzw. wilka szynowego
(Schienenwolf), czyli urzadzenia majacego postaé ramienia
z hakiem umocowanego na wagonie-platformie. Urzadzenie
to ciagnicte przez dwie lokomotywy przeorywalo tor, famiac
podklady oraz wyrywajac szyny czyniac go bezuzytecznym

na dhuzszy czas.'?”

Na stacjach powaznie uszkodzono badz
zdewastowano urzadzenia sterowania ruchem'®. Wiekszym
lub mniejszym uszkodzeniom ulegly réwniez budynki — na
stacji Krakéw Gléwny: nastawnia przy ul. Lubicz (nastawnia
wykonawcza Krakéw Gléwny B), poczta i wieza wodna. Na
Dworcu Towarowym zniszczonych zostato kilka magazynéw,
a na stacjach Krakéw-Grzegérzki i Krakéw-Bonarka uszko-
dzeniom ulegly budynki dworcowe''.

Spora czg$¢ inwestycji kolejowych (facznica Prokocim —
Bonarka, most na Wisle w ciagu linii obwodowej, parowo-
zownia w Prokocimiu i wiadukty nad linia Iwowska, posteru-
nek odgalezny Gaj) pozostawala prawdopodobnie od drugiej
polowy 1944 roku nieukonczona. Po wyzwoleniu rozpoczat
si¢ proces odbudowy kolei ze zniszczer, w ramach ktdrego
dokonano czasowych modyfikacji technicznych na potrze-

by wojsk sowieckich. Dokonano mianowicie czasowej (do
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124 Garbacik R.: Historia kolei...,s. 33.

5 Szlezynger S.P.: Kolejowy Szlak. . ., s. 45; tu blednie podana zo-
stata nazwa posterunku Krakéw Nadwisle. Posterunek o tej nazwie
znajduje si¢ na Dabiu, w ciagu kolei obwodowe;j.

126 Datowana na lata 1942 i 1943 dokumentacja projektowa réz-
nych wariantéw dwdch planowanych w Mydlnikach obiektéw
znajduje si¢ w Archiwum Geodezyjnym PKP OGN w Krakowie.
Pierwotnie $ciany budynkéw mial wyréznia¢ watek starannie
ulozonej cegly licowej. Wedtug informacji ustnej uzyskanej od
zamieszkalego w poblizu stacji Mydlniki, p. Wojciecha Dykasa,
wspomniana nastawnia byla jeszcze uzytkowana w drugiej polowie
lat 80. XX w.; dzi$ jest to obiekt catkowicie pozbawiony wyposa-
zenia i zdewastowany.

127 Cwikla M.: ,Okres II wojny...”, s. 4.

128 Dwa z blokéw zachowaly si¢ do dnia dzisiejszego: pierwszy przy
torach postojowych dla zespoléw trakeyjnych w pétnocno-zachod-
niej czedci stacji Krakéw Plaszéw, drugi przy wschodnim wylocie,
biegnacego pod torami pieszego ciagu ul. Gromadzkiej. Por. Ko-
morowski W.: Stage..., s. 31.

2 Tucholski Z.: Polskie Koleje Pasistwowe jako srodek transportu
wojsk Uktaduy Warszawskiego. Warszawa 2009, s. 31, 32.

130 Por. Cwikla M.: ,,Okres IT wojny...”, s. 5.

131 Regula jest, ze w trakcie dzialari wojennych najpowazniejszego
uszczerbku doznaja elementy infrastrukeury komunikacyjnej (drogi,
koleje). Koleje krakowskie poniosly proporcjonalnie znacznie wick-
sze straty niz np. zabudowa mieszkalna.
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1947 roku) zmiany rozstawu szyn (z 1435 na 1524 mm), tak
aby usprawni¢ dzialania transportowe na linii wschéd — za-
chéd, za kedrych realizacje odpowiedzialne byly tzw. wojenne
przewozy Armii Czerwonej. W ich gestii lezato zapewnienie
mozliwoéci sprawnego wywozu z Niemiec i Polski tego, co
Sowietom jako zwycigzcom ,si¢ nalezalo”'*2. Za powojenng
rekonstrukeje sieci kolejowej odpowiedzialne byto powolane
15 maja 1945 roku Paristwowe Przedsigbiorstwo Odbudo-
wy Polskich Kolei Paristwowych. Odbudowujac sie¢ kolejo-
wa Krakowa, realizowano takze inwestycje, ktérych dyrek-
¢ja Ostbahnu nie zdotala przed 1945 rokiem sfinalizowac.
Ostatnim elementem wykonanym przez PKP wedtug zamie-
rzonych przez Niemcéw planéw byta wspomniana wezesniej
dyslokacja wiaduktu i odcinka linii Plaszéw — Krzemionki
w rejon skrzyzowania ulic Wielickiej i Powstaricow Wielko-

polskich (1960)'%.

6. Zakonczenie

Okeres IT wojny $wiatowej, utozsamiany z tragedia narodu
polskiego, posiada tez swéj znacznie mniej rozpoznany ob-
szar, jakim s inwestycje transportowe (zwlaszcza kolejowe)
III Rzeszy na terenach podbitych. Krakéw na tym tle wypa-
da interesujaco, gdyz jako ,stolica” Generalnego Guberna-
torstwa byt miejscem szczegdlnym dla okupanta, kedry dla
wlhasnej korzysci zmierzat do rozbudowy i modernizacji prze-
starzalego, niewiele zmienionego od czaséw Austro-Wegier
ukladu komunikacyjnego, realizujac wiele ciekawych rozwia-
zani. Co istotne, Niemcy nie dazyli do dokonywania drastycz-
nych zmian w wygladzie miasta (poza niszczeniem symboli
polskosci i wprowadzaniem do architektury stylu ,,narodo-

132 Por. Taylor Z.: Rozwdj i regres sieci. .., s. 58, 106.

13 Nowy, zmieniony uklad sieci kolejowej przedstawia powojenny
plan Krakowa z 1947 r., por. Atlas historyczny. .., plan 1.34.

13 Krakéw miat by¢ Norymbergq Wschodu. Rozmowa Stanistawa
Mancewicza z Jackiem Purcha [online]. Gazeta w Krakowie, doda-
tek do Gazety Wyborczej, z 18 listopada 2005 r. [dostep: 14 paz-
dziernika 2009 r.] Dostepny w internecie: http://miasta.gazeta.pl/
krakow/1,42699,3021101.html.

13 Por. Komorowski W.: Stacja kolejowa.. ., s. 114-116.

13 Tnna sprawa to aktualny stan techniczny torowisk i urzadzer, jest on
odbiciem aktualnej kondycji ekonomicznej ich gospodarza, czyli PKP.
¥ Bronski K.: Ruch budowlany. .., s. 174. Mieszkaricy poniemiec-
kich doméw czesto zachwalajg ich solidnos¢. Wedlug stéw jednego
z mieszkaficéw bloku przy ul. Dworcowej: ,,Solidny dom, tylko wy-
gladem przypomina koszary”.

1% Na przyklad nastawnia KZ 2 na Dworcu Towarowym.

9 Kotlarz G. et al.: Magistrala Weglowa Slgsk — Porty. Rybnik
2008, passim. Opisane i zilustrowane sa tu liczne przyklady miedzy-
wojennej architektury kolejowej faczacej cechy architektury history-
zujacej oraz funkcjonalistycznej.

0 Komorowski W.: Stacje..., s. 64-70. Autor w zdecydowany
spos6b zwraca uwagg na potrzebe ochrony konserwatorskiej histo-
rycznych obiektéw kolejowych i podaje réwniez konkretne zalece-
nia konserwatorskie co do poszczegélnych obiektéw omawianego
przez siebie zespotu.

Jeden z dwich zachowanych na terenie stacji Krakdw-Plaszéw blokdw be-
tonowych stuzqcych do tarasowania toréw, postawionych przez Niemcow

przed koricem wojny, fot. W. Dykas, 2009

wego” 1T Rzeszy). W przypadku rozwiazari dotyczacych in-
frastruktury kolejowej kierowali si¢ pragmatyzmem, dazac
do realizacji tych zamierzen, kedre dyrekcja PKP przewidy-
wala na najblizsze lata. Dokonali tylko pewnych modyfikacji
w zakresie rangi korytarzy transportowych przechodzacych
przez miasto (modernizacja najwazniejszej dla okupantéw
linii wschéd — zachdd, czyli Krakéw — Lwéw). Plan Rittera
tez nie byl w pelni nowatorski; bral pod uwagg rozwiazania
proponowane w planie Dzieworiskiego'*.

Pomyst przeniesienia Dworca Gléwnego interesowat kra-
kowskich planistéw, odkad Krakéw zaczal si¢ dynamicznie
rozrasta¢ pod koniec XIX wicku'®. Ostbahn nie zdazyl go
zrealizowal. Kolej obwodowa z lat 1942-1943 jest finalizacja
zamyshu z pierwszych lat I wojny $wiatowej — odciazenia dwor-
ca, aw dalszej perspektywie jego przeniesienia w nowe miejsce.
Wspomniana linia wraz ze sporym zespolem stacji prokocim-
skiej i facznica do Bonarki stanowi dzi§ zespét komunikacyjny
pozwalajacy na wylaczenie z uciazliwego ruchu pociagéw to-
warowych okolo 15 km linii na odcinku Krakéw-Lobzow —
Krakéw Gléwny — Krakéw-Plaszéw — Krakéw-Biezanéw!'*e.

Wojenne budownictwo (zwlaszcza mieszkaniowe) spet-
nia swoje funkcje do dzi§'¥’, a jego architektura jest $wia-
dectwem pewnej epoki, tak jak centrum Nowej Huty jest
pozostaloscia po socrealizmie. W przypadku budynkéw
infrastrukeury technicznej znaczna ich czg$¢ pelni swoja
pierwotng funkgeje, dla kedrej postawili je Niemcy. Sg one
zachowane w dobrym stanie, jedynie powojenne, niezgod-
ne z pierwotnymi projektami, przebudowy zatarly ich ce-
chy stylowe!?®. Jeszcze inne po unowoczesnieniach urzadzen
sterowania ruchem (gléwnie w latach 60. i 70.) staly si¢
niepotrzebne i popadaja w coraz wigksza ruine.

By¢ moze budowle kolejowe z okresu I wojny $wiatowej
nie przykuwaja uwagi swym wygladem i nie posiadaja boga-
tej przesztoéci. Jednak ich architekeura wpisuje si¢ w pewien
wypracowany jeszcze w XIX wieku kanon technicznego
budownictwa kolejowego, gdzie najistotniejsze sa czynni-
ki funkcjonalne'. Stanowia one cickawe przyklady tego
typu budowli. Nalezy pamietaé, ze ich istnienie wpisuje si¢
w szeroki kontekst historii najnowszej Krakowa, zwlaszcza
w zakresie zagadnien zwiazanych z historig techniki i ko-
munikagji, dlatego tez powinny by¢ objete nalezng ich ran-
dze opieka konserwatorska'“. Zwrécenie uwagi na problem



ich ochrony jest tym wazniejsze, Ze mozna zaobserwowad,
jak zdecydowana wigkszo$¢ z nich jest przebudowywana
niezgodnie z pierwotnymi projektami lub opuszczona ulega
zniszczeniu. Tu istotng role do spelnienia w zakresie zabez-
pieczenia i utrzymania w nalezytym stanie tych obicktéw
maja Polskie Koleje Parstwowe jako opiekun i gospodarz
infrastrukeury kolejowej.

7. Objasnienia terminéw uzytych
w tekscie — pojecia z zakresu techniki
kolejowej'*!

Glowica rozjazdowa: wyposazony w urzadzenia sygna-
lizacyjne (semafory) uklad rozjazdéw na poczatku i na kon-
cu stacji kolejowej.

Grupa kierunkowa: zakoriczona z dwéch stron glowi-
cami rozjazdowymi grupa toréw przeznaczona do rozrza-
dzania (czyli segregowania) skladéw wagonéw towarowych
wedlug stacji przeznaczenia.

Grupa przyjazdowa: zakoniczona z dwéch stron glowi-
cami rozjazdowymi grupa toréw stacyjnych przeznaczonych
wylacznie do wjazdu pociagéw (na stacjach towarowych).

Nastawnia: posterunek techniczny przeznaczony do kiero-
wania ruchem w obrebie stacji kolejowej, wyposazony w urza-
dzenia do przestawiania zwrotnic i nastawiania sygnatéw na sy-
gnalizatorach ustawionych przy torach stacyjnych, urzadzenia
blokady stacyjnej oraz urzadzenia facznosci kolejowe;j.

Obrotnica: zainstalowane w miejscu zbiegniecia si¢ to-
ré6w wychodzacych z hali lokomotywowni urzadzenie stu-
zace do przestawiania lokomotyw lub wagonéw z jednego
toru na drugi.

Posterunek odgalezny: wyposazony w urzadzenia tacz-
nosci i obstugi ruchu posterunek odpowiedzialny za bez-
pieczne i zgodne z rozkladem prowadzenie ruchu pociagéw
po sieci kolejowej, postawiony w miejscach odgalezienia od
istniejacej linii kolejowej drugiej linii lub facznicy pomie-
dzy liniami.

Posterunek odstepowy: wyposazony w urzadzenia
lacznosci i obshugi ruchu posterunek regulujacy nastepstwo
pociagéw na linii kolejowej, umozliwiajacy wjazd pociagu
tylko na wolny odcinek toru (odstep).

Posterunek zwrotniczy: posterunck nastawczy prze-
znaczony do wykonywania przez uprawniony personel
czynnosci zwiazanych bezposrednio z prowadzeniem ruchu
(ustawiania drogi przebiegu za pomoca zwrotnic).

Scentralizowane urzadzenia sterowania ruchem kole-
jowym: urzadzenia, w ktérych nastawianie zwrotnic, sygna-
lizatoréw, wykolejnic w obrebie toréw stacyjnych odbywa
si¢ z budynku nastawni za pomoca wyposazonej w elemen-
ty sterujace (dzwignie, pokretta) nastawnicy (mechaniczne;j
lub elektromechanicznej).

Tréjkat do obracania pojazdéw: uklad trzech potaczo-
nych rozjazdami odcinkéw toréw, stuzacy do obracania lo-
komotyw; fatwiejszy w budowie i tariszy w eksploatacji niz
obrotnica (zwlaszcza w warunkach wojennych).

Zeberko: tor specjalnego przeznaczenia zakoficzony ko-
ztem oporowym, stuzacy do zabezpieczenia drogi przebiegu
dla pociagéw od najechania z boku przez inne pociagi lub
tabor kolejowy.

Uzywane oficjalnie, skrétowe zapisy nazw posterun-
kéw technicznych (nastawni) na opisanych w artykule

stacjach krakowskich:

BN — Biezanéw

KG B - Krakéw Gléwny ,B”
KG Z - Krakéw Gléwny Zachdd
KP 1 — Krakéw-Plaszéow ,,17

KT A — Krakéw Towarowy ,A”
KZ 2 — Krakéw Zachéd ,2”

MD 1 - Mydlniki ,,1”

Pr A — Prokocim ,,A”

Pr B — Prokocim ,,B”

Pr D — Prokocim ,,D”.
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1! Funkcjonujace w obiegu naukowo-technicznym pojecia z zakresu
kolejnictwa szczegélowo objasniaja Zalewski P., Siedlecki P.,
Drewnowski A.: Technologia transportu kolejowego. Warszawa
2004.
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From the History of the Krakéw Railway Junction Point —
Redevelopment and Modernization in the Period 1939-1945

The article discusses issues concerning German invest-
ments in Krakéw’s railway infrastructure during World War
I —a topic that has not been the subject of a separate research
paper to date. Publications presenting the development of
railway in Krakéw concentrate mainly on the earlier history,
particularly on the period prior to World War I. Archival
sources (i.e. topographical maps, geodetic plans, architec-
tural designs, etc.) constitute the most valuable material for
this kind of research. One of the most important goals of
this paper is to draw the publics attention to the question
of conservation and protection of the dilapidated historical
railway facilities from that period. The facilities in question
constitute interesting examples of the architectural trend
that became briefly predominant during WWII; they also
reflect the scale of capital investment made by the German
occupation authorities as part of their general programme of
redevelopment of the occupied territories. The period span-
ning from the beginning of railway in Krakéw (1847) to the
outbreak of the war is defined by the opening dates of new
railway connections and the railway stations accompanying
them, the most significant of these being the junction point
stations: Krakéw Gléwny Osobowy (Main Passenger Rail-
way Station) and Krakéw Plaszéw. On the threshold of the
war Krakéw had a very well developed railway network, in-
cluding connections to such major destinations as Katowice,
Lvov, Warsaw and Zakopane. However, the question of the
construction of a new, larger Main Railway Station in a dif-
ferent location remained unresolved, and so did the issue of
the modernization of the old, Austrian railway traffic man-
agement system.

Following the capturing of Krakéw on 6 September
1939, Germans organized the railway routes in General
Government into the General Division of the Eastern Rail-
way (Generaldirektion der Ostbahn). Among the duties
of this administrative body was the redevelopment of the
railway network after its partial destruction in 1939, the
organization of passenger and freight railway transport, and
the expansion of the occupied country’s railway network
as part of the modernization programme. One of the most
noteworthy projects that the Third Reich wanted to realize
was the spatial expansion of Krakéw as part of Hubert Rit-
ter’s plan of 1941 — a project that was never accomplished.
Germans’ plan was to build a brand new railway network
with a larger traffic capacity and a number of new passenger
and freight railway stations. In the aftermath of USSR’s at-
tack, German financial outlays for warfare were increased,
which necessitated the adaptation of the planned expansion
of the Krakéw railway network to the already existent sys-
tem of railway tracks and stations. For Germans the most

important railway connection was the Wroclaw — Krakéw
— Lvov line which was duly redeveloped and modernized.
In the period 1942-1943 they built the Krakéw Lobzéw
— Krakéw Plaszéw line encircling the city, which allowed
them to exclude the Main Station from the busy east —
west freight railway traffic. The construction of the Krakéw
Prokocim — Krakéw Bonarka Freight Line, including the
network of flyovers which were to facilitate railway traffic
in the south-west direction (Skawina, Auschwitz) com-
menced a bit later; this investment was completed after the
war. There were plans for the redevelopment of the Krakéw
Main Station which, however, were not accomplished.
German authorities wanted to expand the technical infra-
structure, including the construction of new railway traf-
fic management facilities, e.g. the large switch tower with
an impressive architectural design which, in fact, was never
built. Three new signal boxes were constructed at the freight
station, two of which are noteworthy for their unique archi-
tectural style. A housing estate for Ostbahn employees — a
typical example of the unmistakable Third Reich style — was
built near the Plaszéw Station. A few social facilities for the
communal use of Ostbahn employees (whose number grew
steadily, especially towards the end of the war) were also
built in the vicinity of the station and the engine work-
shop. The construction of the railway line encircling the
city was directly linked with the considerable expansion
of the freight station in Prokocim which was supposed to
cater for the needs of the intensified freight railway traffic
on the Lvov line. The expansion of the Prokocim station
included the construction of two new sets of yard tracks
and infrastructure facilities (i.e. flyovers, switch towers, an
engine workshop, technical and storage facilities), some of
which were completed after the war. A housing estate of
semi-detached houses for the railway employees was also
built near the station.

The plan to liquidate the bothersome left-side railway
traffic on the Lvov line was not accomplished during the war.
Apart from the large-scale railway construction projects, sev-
eral lesser ones were also carried out in that period in and
around Krakéw, e.g. the works on the Kocmyrzéw line (the
railway stop at Czyzyny Monopol; redevelopment of the
Wesota — Grzegérzki sideline), and on the Katowice line
(redevelopment of the MydIniki Station). Krakéw’s railway
infrastructure was badly affected by the Soviet takeover of
the city. The postwar reconstruction of the Krakéw railway
junction point included the completion of Ostbahn’s con-
struction projects which had been interrupted in 1944, one
of them being the Prokocim — Bonarka rail link which was
finally completed in 1960.





