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ABSTRACT

The present paper treats the network of railway water towers as a group of architectural objects
forming the system of multi-dimensional connections - historic networked architectural resource
(HINAR). HINAR functions within dimensions: technological one, reflecting technical and process-
related basis of the erection and functioning of towers as railway facilities; the organisational one
as an object serving specific transport connections; the typological one at levels — local/regional,
national or international. Perceiving a single tower as an architectural object does not allow to as-
sess its significance and thus to correctly categorise the object in connection with the needs of
conservator’s protection, as it is necessary to accept the role that it may be serving in a broader
dimension.

Keywords: railway water towers, historic architecture, industrial heritage, railway water reservoirs,
history of railway.

STRESZCZENIE

W niniejszym artykule sie¢ kolejowych wiez cisnien rozpatrywana jest jako grupa obiektéw archi-
tektonicznych tworzacych system wielowymiarowych powigzan — zabytkowy zasoéb sieciowy archi-
tektury (HINAR). HINAR funkcjonuje w wymiarach: technologicznym, odzwierciedlajgcym technicz-
no-procesualne podstawy powstania i funkcjonowania wiez jako obiektéw kolejowych; organizacyj-
nym, jako obiekt obstugujgcy konkretne potgczenia komunikacyjne; typologicznym, w skalach —
lokalnej/regionalnej, krajowej lub miedzynarodowej. Postrzeganie pojedynczej wiezy jako obiektu
architektonicznego nie pozwala oceni¢ jej znaczenia, a co za tym idzie, skategoryzowac¢ w sposéb
prawidiowy obiektu pod wzgledem potrzeb ochrony konserwatorskiej, konieczne jest bowiem
uznanie roli, jakg moze ona petni¢ w szerszym wymiarze.

Stowa kluczowe: kolejowe wieze cisnien, architektura historyczna, dziedzictwo przemystowe,
zbiorniki wodne, historia kolei.
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1. INTRODUCTION

According to the definition by Baretkowski (Baretkowski, 2021: 310), historic networked architectur-
al resource (HINAR) includes groups of buildings, geographically distant from one another and
designed by different individuals, but connected both by their function as well as form, constituting
a specific architectural, technological or technical system. In the paper where defining the notion of
HINAR was preceded by recognising the typology of railway water towers, the basis for the analy-
sis undertaken by Robert Baretkowski and Wtadystaw Szaflik was established. Both researchers
partially confirmed and determined the connections between architectural and technical heritage.
What is more, they presented the extent to which the resource of railway water towers can be
treated as international, i.e. what connections are present between the objects performed in differ-
ent countries (Baretkowski R., Szaflik W., 2022). The second paper calibrated the notion of HINAR
from the scale of Western Poland to the area of Central Europe, including Poland, Germany, Rus-
sia, Lithuania, Bohemia and to some extent also references to other countries. In the present publi-
cation, HINAR is presented as a multidirectional network, within which the connections formed by
typological relations, together with the relations between disciplines (architecture — engineer-
ing/technology), are extended with organisational and systemic relations resulting from the con-
struction of the network of railway connections.

When it comes to the image of HINAR complemented in this way, it was also suggested to adopt
the classification aimed at assessing the needs for the protection of architectural heritage, consid-
ered adequate for deliberations on the issues referring to numerous objects at a limited scale, scat-
tered through a significant area. The abovementioned multi-level character of connections between
the elements forming HINAR has to translate into the integrated assessment of the role of a specif-
ic facility and even a specific group of facilities within the entire resource, in this case, constituted
by railway water towers. For railway water towers, the paper suggests the qualification that refers
to the cultural reach of a given resource component — i.e. the group of monuments whose preser-
vation either remains within the interest of numerous communities from different countries or clearly
represents the heritage integrating the historical threads of these countries.

2. MATERIALS AND METHODS: REVIEW OF THE RESEARCH ON THE RAILWAY
IN WESTERN POLAND

HINAR actually forms a network whose connections should be visualised spatially and not in two
dimensions. As presented in Baretkowski’s work, the typology of railway water towers is defined not
based on a strict formal model, but through reference to the collection of joint characteristics ac-
cepting the fluctuation that does not affect the general convention of the shape. In the majority of
supralocal types (not limited exclusively to one or two voivodeships), at least small modifications
can be observed, which, however, do not result in moving away from the general format, but bring
material adaptation, the change of detail and sometimes also of proportions. Equally often such
fluctuations were necessary in view of the different choices of technical equipment of the tower
(e.g. different types of tanks installed on an identical stem and covered by a form compliant with
the convention of a given tower type). The work by Baretkowski (Baretkowski R., 2021, pp. 296-
303; 306-309) should be understood as a discussion on the chronological and typological layer of
the resource in Western Poland, while the work by Baretkowski and Szaflik (Baretkowski R., Szaflik
W., 2022, pp. 231-233) as the analysis of international connections between different systems for
serving railway infrastructure, partially resulting from the spread of technical thought and partially
from their morphological affinity. However, the design used to explicitly express the technological
aspect, the ancillary role for the entire railway infrastructure. Apart from this legible symbolism em-
phasising the effects of technological solutions for ensuring transport service, a group of towers
reflected the organisation of the entire railway network. Nevertheless, some social and cultural
aspects were, intentionally or unintentionally, implicitly inscribed. The architecture of water towers
includes permanent elements, mainly stems including elaborate details, representing good quality
of masonry workshop, and sometimes also other elements formed having in mind their long-term
exploitation and arousing the observer’s aesthetic feelings. There are also those that expose tran-
siency, the temporariness of architecture resulting from the awareness of technological limitations
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and the vulnerability of components. In this way, the network of buildings (towers) carried aesthetic
and cultural patterns, anchored specific forms that — just like any other architectural facility —
matched railway station complexes or backup facilities, sometimes even from the stylistic point of
view, at the same time transforming the accepted landscape patterns of the silhouettes of towns
and cities.

Before making an attempt to establish guidelines for the protection of the resource of railway water
towers, it is necessary to analyse one more aspect — the relations between the organisation of
a railway network and generational changes visible in the architectural form of water towers. The
organisation of the network of connections, specific railway lines serving passenger and freight
transport, exemplifies to an important extent the significant component of the system serving the
railway network, thus pointing to a single tower as the immanent part of a bigger whole (the func-
tioning of one single tower within the entire railway line would be deprived of any rational bases,
negating the efficiency of the intended transport function). In this way, assigning a tower to a spe-
cific railway line presents the adaptation process for a group of towers itself (e.g. gradual moderni-
sation of the resource) in connection with profitability and expectations towards a given connection.
Guidelines derived from this analysis will make it possible to finally establish the mechanisms
of analysis and draw conclusions referring to appropriate forms of resource protection.

In the arrangements referring to the first thread, i.e. linking the organisation of a railway network
with the network of water towers, source literature on the towers themselves shall play a much less
significant role, while the sources pointing to the method for organising railway traffic shall come to
the foreground. The analysis of water towers, however, justifies the fact of narrowing the recogni-
tion of these sources to selected threads, in particular those that would not make it possible to es-
tablish the chronology of shaping the railway network, the emergence of subsequent connections:
basic, secondary and complementary ones. Such a decision results from the fact that within the
sources analysing the issue of water towers up until now, the most characteristic studies referred to
the national or regional dimension, so they were area-based and not linear. Both images are rele-
vant, but linear connections prevail, as they constitute a direct effect of the construction of a specif-
ic section of railway infrastructure. In this way, the analysis makes it possible, at least to some ex-
tent, to determine supralocal connections of architectural forms whose potential affinity often re-
sulted from the integration and unification of designing and managing railway infrastructure.

Sources necessary for these deliberations included in particular those papers in which the topic of
the development of the railway network was presented from the historical perspective. Zbigniew
Taylor is the author of the sectional study of the formation of railway structures within the territory of
Poland (Taylor 2007). His review of networks subject to extension within the area of three parti-
tions, then their unification in the interwar period and post-war reconsolidation, ensure a reliable
basis for presenting railway connections, but due to the adopted research concept, these connec-
tions are discussed very briefly. Before Taylor, Stanistaw Koziarski (Koziarski, 1993) and Teofil
Lijewski (1995; also Koziarski and Lijewski, 1995) were among those who studied the railway net-
work. They analyse the development of the German railway at a national scale. Analogically to the
work by Taylor, G. Wolfgang Heinze and Heinrich H. Kill analyse the four-staged development of
the railway in Germany and present the rhythm of functioning of this infrastructure, differing signifi-
cantly from the Polish one. The authors quote four stages: (1) invention and isolated implementa-
tions in the years 1815-1841, (2) establishing the national network of connections determined by
the needs of big urban centres in the years 1842-1875, (3) establishing complementary connec-
tions serving economic exchange, including both centres as well as provinces in the years 1876-
1919, as well as (4) the stage of stagnation and suppressing this form of transport since 1920
(Heinze and Kill, 1988, p. 106). Heinze and Kill also notice that the formation of the railway network
began with urban centres. The demand for various products justifying business actions connected
with the transport of goods (and passengers) made these centres natural locations for establishing
points to which the goods were delivered — railway stations. Thanks to these basic transport nodes,
products manufactured in big industrial centres were distributed throughout the country and beyond
its borders. What is more, the network was gradually complemented with smaller stations. Even if
they represented local and limited range, they would satisfy (each of them in part) the possibility to
send the manufactured goods and meet the abovementioned demand. In fact, the Polish railway
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network used to develop in parallel to the German network, as, at the time, Polish lands were sub-
jected to German jurisdiction. The first of the stages quoted by Heinze and Kill was absent here,
but the next stage practically corresponds to Taylor’s first period of development of the Polish rail-
way industry, i.e. the years 1842-1880. Taylor also specifies five more stages. According to Taylor,
the second and the third ones describe the same period, referred to as the third one by German
researches, and these are the years 1880-1914 and 1914-1918. The difference becomes visible in
the years 1919-1939, marking the period of formation of the economic bases of the Polish state.
After this time, Taylor also notices the particular period of WW2 and the post-war times. Even
though Heinze and Kill state that some railway lines became unsuccessful and unprofitable as ear-
ly as the 1920s, within the area of Western Poland, the retrogression process was moved in time,
as the Polish state required reconstruction and, at the time, the railway constituted basic public
transport. It was also necessary to establish new connections as well as remove other ones, as
Polish borders were relocated once again and it was again necessary to reorganise railway sys-
tems both on the Polish side as well as in neighbouring countries.

The image of the railway in Prussia and then the German Empire should be completed with the
paper by Erik Hornung, documenting the early process of shaping railway lines within the territory
of current Western Poland, constituting the natural extension of routes leading from Berlin. Hor-
nung quotes the publication dating back to 1855, which points to the transport potential of railroads
from the mid-19th century. For example, passenger traffic on the way to Szczecin was nearly equal
with passenger traffic within the Berlin — Halle route, and the connection between Berlin and
Wroctaw was used by slightly fewer passengers than Berlin — Magdeburg, and more than the con-
nection from Berlin with Hamburg and Kdln and Bonn, relatively KoIn with Aachen (Hornung, 2015,
p. 705). In the early 20th century, the German railway network may already be considered as an
achievement reflecting imperial aspirations and huge industrial, organisational as well as social and
economic potential. The railway helped in the economic transformation that, after 1900, allowed the
Germans to move from an agriculture-oriented economy based on small farms to an economy driv-
en by industrial production, with its culmination for the first half of the 20th century being reached in
1913 (Ritschl, 2014, p. 20-21). Albrecht Ritschl additionally points to the fact that the results of
WW1 were a shock to the German economy. Germany, who optimised the functioning of subse-
guent regions in the first decade and supported their specialisation (using efficient railway ensuring
the transport of raw materials, the manufactured semi-finished products and finished products) was
suddenly deprived of some crucial system components, while transport lines were either interrupt-
ed or became foreign infrastructure elements. As rightly noticed by Rainer Fremdling, the men-
tioned development success, even if partially neutralised by losing the war and by the effects of this
defeat, would not have been possible without the influence of key factors, with the efforts of con-
structing railway connections dating back to the 19th century that played a crucial role among them
(Fremdling, 1985, pp. 234-235). Fremdling even claims that the achievements of the industrial
revolution, as well as its leaders, were determined by the effective development of the transport
system in the USA, the United Kingdom and Germany (Fremdling, 1977, p. 601).

From the point of view of the conducted inquiries, apart from sectional reviews and attempts to
describe railway systems as a whole, fragmentary deliberations were crucial as well, presenting
various aspects of the functioning of such systems in Western Poland, their relations with railway
systems in other partitions as well as other countries. Interesting deliberations on the development
of the railway in Pomerania were presented by Janusz Myszczyszyn (Myszczyszyn, 2012; 2016),
supported on the earlier research of the author on the subject of the general development of the
German railway (Myszczyszyn, 2010), Dawid Keller’s reflection on the role of the state in the inter-
war period as he diagnosed the dispersed ownership structure of subsequent railway lines, in par-
ticular within the territory of Germany, where the ownership was divided between the state, self-
government and private entities (Keller, 2017, pp. 164-165). This threefold structure functioning
within the Prussian (then German) partition, as well as on German lands transferred to Poland as
compensation for lands annexed by the Soviet Union (so-called “Recovered Territories”), consti-
tutes a great clue pointing to the reasons for the diversification of architectural forms of water tow-
ers — formal unifications representing a local character were most often connected with a non-state
shareholding of a railway company. As quoted by Keller, from the German perspective in the era of
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partitions, this state of affairs was ordered, as it had resulted from the evolution of social and eco-
nomic relations. However, for the Polish state that had to face diversified standards imposed by the
occupants thus far, the necessity to unify railway infrastructure as well as accommodate two differ-
ent rail systems, it was necessary to develop strong centralisation authority. Such authority, despite
financial difficulties in the revived country, could be exclusively state-owned (Keller, 2012: 49). The
great effort of integrating systems from before WW 1 resulted in success that laid the foundations of
the relative order of the railway system after WW2 (Géra and Drzewiecki, 2018, p. 16).

During WW2, the railway suffered severe damages and all modernisation activities preceding it
were directed at the war effort, meeting the military targets of the Third Reich, which controlled the
entire territory of Western Poland at the time, or for the implementation of plans aimed at preparing
Polish lands for annexation by the “master race”. Both trends were perfecily illustrated by the prep-
arations for warfare in the eastern front within the framework of the Otto plan, made visible by the
erection of numerous water towers in strategic nodes in order to be able to serve the locations of
the concentration of troops and their subsequent supplies (cf. Bakunowicz, 2001, pp. 88-90) to-
gether with the performance of the efficient network serving the purposes of displacement of the
citizens of Poland as well as numerous concentration and extermination camps erected by the
Germans in Poland (Eberhardt, 2000, pp. 33-34, 37-39; Wegrzyn, 2018, pp. 175-176, 196).

The structure of railway lines themselves is particularly important for depicting network resource
subsystems, constituted by subsequent groups of water towers. Sources are very dispersed here
and in order to gather the data, it was necessary to perform complementary geo-location analyses
restoring historic railway routes within distances where the last decades brought the liquidation of
traction and partial blurring of the traces of their presence. Two main railway systems formed main
transport lines of PreuBlische Ostbahn (Eastern Railway) with multiple branches (Geiller and
Koschinski, 1997; Pigtkowski, 1996) as well as Oberschlesische Eisenbahn (Upper Silesian Rail-
way), also with branches (Jerczynski and Koziarski, 1992; Stankiewicz and Stiasny, 2011; cf.
Dylewski, 2012). The necessity to obtain additional information required the online search of the
Polish National Railway Database (OBK).

The presented panorama of sources required an orderly, though repetitive, verification in order to
recreate various dependencies important for the functioning of railway connections, which in turn
were a technological determinant for the formation of architecture, brought to life as a result of the
decision on the development of railway infrastructure. In historical research, the use of interpretive-
historical and interpretative methods turned out to be necessary, allowing, among other benefits,
for filling gaps in the evidence. In architectural research, the method of typological systematization
was concluded by the implementation of the method of valorization of the industrial resource pro-
posed in this article - the method of classifying endangerment of monuments (endangerment clas-
sification of architectural heritage — ECAH).

3. SPECIFIC CHARACTER OF THE PROTECTION OF INDUSTRIAL ARCHITECTURE
MONUMENTS. DISCUSSION

Railway water towers represent architecture that used to be referred to as industrial. It is, to a large
extent, connected with the fact that the railway used to constitute both the outcome of the industrial
revolution as well as its driving force, the power transforming civilization. Confirmation of the fact of
belonging to this category of historical objects results, for example, from the definition included in
point 1 of The Nizhny Tagil Charter for the Industrial Heritage, a working document from the year
2003 developed within the framework of the works of TICCIH with the intention to present the final
text at ICOMOS and UNESCO. Change in the aspect of accessibility of different geographical loca-
tions by a human, free flow of goods, the possibility of diversifying the sources of goods, together
with many other outcomes of the industrial revolution, created not only the environment for the
emergence of big supranational undertakings, but also laid the foundations of our present reality,
with global thinking irrespective of location included in the standard. The protection of water towers
thus creates an opportunity to preserve certain traces of some concepts transforming the society,
economy and culture in an irreversible manner — forces manifested under a modest shape. By net-
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worked impact, the resource — by means of numerous small objects dispersed throughout a given
country — documents transformation and its underlying values, changing priorities and the transien-
cy of technology that, in a period almost equal to the human lifespan, managed to develop dynami-
cally, reach its climax and then regress (cf. Rossnes, 2016, pp. 63-65).

The beauty of the past is volatile, leaving traces first deprived of their function and meaning, then of
physical structure, less and less appreciated and understood, with the need for its protection real-
ised only by a narrow group of enthusiasts and experts. Withdrawing from using an object some-
times becomes an equally harsh sentence as deciding to deconstruct an object. Travelling by
steam railway has become only a faded memory, kept out of nostalgia by those who associate
travelling with thick smoke coming out of the locomotive chimney, the characteristic repetitive
sound of pistons driving the entire system, the driver's whistle, a sound completely different from
that of modern electric locomotives. For objects with such limited dimensions (without taking into
account their sometimes significant height, the capacity usually does not impress), it is difficult to
assume the possibility for a tower to have its impact as a ruin. They rather do not match the cate-
gory of permanent ruin, relatively well described in subject-related literature, which is possible for
other industrial facilities. However, it is for sure possible to notice, even in demolished towers, the
European version of the Japanese wabi-sabi concept, the perception of a reflective character, med-
itation, inevitability referred to by Okada (cf. Okada, 2016: 152).

The remnants of former industrial heritage are a multi-value record of the past, but the protection of
these relics is not aimed exclusively at the conservation of the idealistic vision of the past motivated
by nostalgia. Neil Cossons notices that industrial heritage is the carrier of crucial values, as it con-
stitutes, among others, a record of the past, makes it possible to preserve the identity and con-
sciousness of human achievements within the areas of beauty, durability and utility, as well as con-
stitutes the record of technology and scientific achievements within a given period necessary to
understand the mentality of past generations, which is not an exhaustive list (Cossons, 2016,
pp. 9-11). Cossons also points to the important perspective of perceiving industrial heritage as a
natural component of civilizational resources that had already been processed, adjusted to human
needs, to their destruction in order to give place to new civilizational products, which is often not
reasonable, as it results from a mechanical and short-sighted business calculation that does not
take into account the entire environmental and social cost of such activity.

Railway water towers constitute an element of the industrial landscape that, as it has already been
mentioned, has some specific characteristics. It directs attention towards the technological nature
of architecture, present practically in all objects, but particularly visible in those places where tech-
nology and its organisational frame constitute a determinant for the emerging spatial forms, shap-
ing the relationship between an architectural object and rich infrastructural equipment (cf. Loures,
2008: 688). Different expert bodies involved in studying industrial architecture formulate the need
for establishing customised forms of protection dedicated to this type of civilizational creations. An
example may be constituted here by the recommendations by Julian Sobrino Simal and Marin
Sanz Carlos (Sobrino Simal and Sanz Carlos, 2019: 21-24). Many pieces of research point out the
territorial diversity of industrial resources representing a large-area character, resulting rather from
technology connecting buildings with construction creations, as well as often functioning based on
locations and not remaining within the mutual relation of geographical proximity. It can also be no-
ticed that some other technical facilities, such as bridges — for example, the original road bridge in
Tczew designed by Carl Lentze, constructed in the years 1851-1857 — constitute an independent
subsystem, but lively connected with railway routes whose origins, operations and significance
result from preserving what the era of development of steam railway had brought.

Louis Bergeron notices that the heritage of the industrial era consists of various works of art and
effects, with some of them objectively evaluated as a negative trace, as an environmental or land-
scape outcome that remains in the society marked in this way for years. But it also refers to im-
portant industrial achievements — those that include much more meaning than it could result from
manufacturing, transport and infrastructural heritage understood based on a single dimension. The
representatives of architecture and engineering during the period of the industrial revolution had to
discover the directions of their own professional practice themselves, reconstruct the system and
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hierarchy of values, find their place in relation to the role they served in the society. Engineering
thus transported the architecture to the place where serving the broadly understood community
became the superior standard over time (Bergeron, 2016, pp. 36-38). The complex of water towers
in Western Poland also illustrates this re-orientation of the discipline of architecture. In the second
half of the 19th century, a water tower became a spatial dominant marking the process of social
transformation within the landscape. It had constituted a totem not only of progress, but also of the
inevitable transformation and its effects reaching even the smallest centres, carried by the increas-
ingly developing structure of railway lines.

4. COMPLETING THE IMAGE OF THE NETWORKED SYSTEM OF RAILWAY
WATER TOWERS

In the context of the above deliberations, the attempt to shape the method for classifying railway
water towers as architectural heritage indicates the necessity to take into account an additional
dimension of the resource beyond its typological meaning. Therefore, railway water towers do not
represent the same character as, for example, railway station facilities forming city gates, the plac-
es of their connection to railway infrastructure. Water towers seem not to possess an analogous
social dimension, they do not serve the flow of passengers or goods directly, and they are not the
places where any work is permanently performed, with the exclusion of technical supervision. This
does not deprive these objects of the significance assigned to them in the deliberations above, but
juxtaposed with the repetitive character of some of the forms, or at least their basic assumptions
and relations between shape components or specific details, it makes the qualification of monu-
ments a slightly different task than the traditional assessment of a historical object. Following the
traditional approach, a given object may be referred to other objects representing the same catego-
ry, as the objects are autonomous when it comes to their form and meaning, functioning in the
unigue configuration of the place and time, as well as influencing the community in a unique way by
reflecting their ideas and aspirations.

A complimentary presentation of the resource of networked water towers, based on the reconstruc-
tion and analysis of transport connections existing in the period of operations of the towers as ac-
tive elements of the railway infrastructure, was thus suggested. The study consisted of confronting
10 main railway routes and 41 regional or local railway routes with the geographical arrangement of
subsequent towers. Graphic representations of railway connections also reflected the form of the
resource, implied by the adopted HINAR perspective. Among the 10 main routes, two oldest rail-
way hubs constructed within Western Poland were included, i.e. Oberschlesische Eisenbahn and
Preulische Ostbahn. The latter in particular consists of several strategically important courses,
forking in Krzyz Wielkopolski, Pita and Bydgoszcz. Among important hubs, there were also the
Stargard-Poznan Railway (Stargard-Posener Eisenbahn), Eastern Pomeranian Railway (Hinter-
pommersche Eisenbahn) as well as the connections of Wroctaw — Poznan, Poznan — Bydgoszcz or
Poznan — Toruh. Among these main connections, smaller ones were also studied, with some of
them even representing high significance, but historical transformations eliminated their ad-
vantages and made them disappear from the maps and atlases of railway connections. Archive
connections, analysed in the present paper together with the sources mentioned before, aided the
reconstruction of the lines. In this way, a multidirectional network of connections between Western
Poland and Germany, Bohemia, Russia (Kaliningrad Oblast) as well as Lithuania was established.

Even if, in theory, steam engines were able to cover distances exceeding 200 km, in practice, the
need emerged to establish a network of points primarily serving trains in order to enable travel to
a hub not far away from the place of residence (up to a dozen kilometres from the station), and
secondly, to efficiently and safely refill the fuel and water necessary to produce the driving force in
the locomotive boiler. Naturally, the construction of the railway network infrastructure followed the
arrangement of residential units, and thus distances between stations adapted to serve steam lo-
comotives were diversified, but in Western Poland, they would rarely exceed 70 km.
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Ryc. 1. HINAR (zaséb sieciowy) wiez cisnien w zachodniej
Polsce, przyktad schematéw opracowanych w trakcie badan.
Schemat gtéwnej czesci Kolei Wschodniej. Source / Zrédio:
©RB 2021-22
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Polsce. Tutaj schemat gtéwnej wschodniej czesci Kolei Gor-
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Tab. 1. An example of railway line analysis of water towers: PreuRische Ostbahn main line. Source: author

Berlin — Gdansk
Station Type Station Type I[ID(irit]ance
Berlin Ostbahnhof non-stnd* Berlin Ostkreuz non-stnd 2,0
Berlin Ostkreuz non-stnd Berlin Lichtenberg non-stnd 2,0
Berlin Lichtenberg non-stnd Neuenhagen - 17,0
Neuenhagen - Fredersdorf - 4,5
Fredersdorf - Trebnitz - 39,0
Trebnitz - Kustrin Kietz non-stnd 30,0
Kustrin Kietz non-stnd Kostrzyn nad Odrg RO1, RO2, RO5 4,0
Kostrzyn nad Odra R0O1, R02, RO5 Gorzow Wielkopolski R03, R05 46,0
Gorzéw Wielkopolski R0O3, R05 Krzyz Wielkopolski RO5, R10, non-stnd 59,0
Krzyz Wielkopolski RO05, R10, non-stnd Trzcianka 37,0
Trzcianka Pita RO3, R24 24,0
Pita RO3, R24 Ziotow R0O2, RO4A 32,0
Ztotow R02, RO4A Chojnice RO05, R05 57,0
Chaojnice RO05, R05 Czersk R02, R04B 31,0
Czersk R02, R04B Starogard Gdanski non-stnd 41,0
Starogard Gdanski non-stnd Tczew [RO5], R24, R28 25,0
Tczew [RO5]**, R24, R28 Pruszcz Gdanski non-stnd 22,0
Pruszcz Gdanski non-stnd Gdansk Gtéwny non-stnd 11,0
* —“non-stnd” — non-standardised water tower design
** _ if water tower type is given in parentheses, the tower has been demolished
Tab. 2. An example of railway line analysis of water towers: Preuflische Ostbahn another main line. Source: author.

Pita — Kybartai
Station Type Station Type ﬁ(ir?]t]ance
Pita RO3, R24 Osiek nad Notecig - 40,0
Osiek nad Notecig - Nakto nad Notecig R03, RO5 22,5
Nakfo nad Notecig R03, R05 Bydgoszcz R03, R21, non-stnd 29,0
Bydgoszcz R03, R21, non-stnd Solec Kujawski RO3 19,0
Solec Kujawski RO3 Torun non-stnd 31,5
Torun non-stnd Wabrzezno RO4B 43,0
Wabrzezno R04B Jabtonowo Pomorskie R04C 19,5
Jabtonowo Pomorskie R04C ltawa R02, R0O5 40,0
ltawa RO2, RO5 Ostroda RO5, R0O5 31,0
Ostréda RO05, R05 Biesal R04B 18,0
Biesal R04B Olsztyn RO5, non-stnd 22,5
Olsztyn RO5, non-stnd Barczewo R04B 16,0
Barczewo R04B Czerwonka R27 18,0
Czerwonka R27 Gorowo R0O4B 8,0
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Gorowo R04B Satopy-Samulewo RO1 14,0
Satopy-Samulewo RO1 Korsze RO5, R08, non-stnd 16,0
Korsze RO5, R08, non-stnd Skandawa non-stnd 16,5
Skandawa non-stnd Zheleznodorozhny (Gerdauen) RO03, [R03], RO5 11,0
Zheleznodorozhny (Gerdauen) RO03, [R03], RO5 Chernyakhovsk (Insterburg) R03, R11 56,0
Chernyakhovsk (Insterburg) RO3, R11 Gusev R03, R05 27,0
Gusev R03, R05 Nesterov non-stnd 25,0
Nesterov non-stnd Chernyshevskoye (Eydtkuhnen) - 11,0
Chernyshevskoye (Eydtkuhnen) - Kybartai R09C 15

The presented networked approach makes it possible to notice many interesting dependencies
within the resource that should be presented in the analysis of the protection of railway water tower
groups, i.e. while diagnosing whether a given tower deserves such protection or — as it has usually
been the case so far (cf. Supernak, 2015: 67-68) — if it can be deconstructed.

The first conclusion refers to the evolution of subsequent generations of water towers. Within main
railway lines, one can notice an important diversification of towers, resulting from technological
factors, i.e. firstly, the gradual extension of the distance possible to be covered by a steam locomo-
tive without refilling fuel and water, and secondly, with the modernisation of infrastructure, connect-
ed with the abovementioned improvement of transport conditions. It was not necessary to modify
all towers, but only the key ones, located within node network points, which used to serve the re-
quirement of intensified railway traffic the best. Within the lines of a lower range, either no modifica-
tions were performed, with the existing infrastructure considered satisfactory, as, for example, with-
in the regional connection of Lobez — Biatogard, or modernisations were performed only where
such line was connected with a more important one (Legnica — Zagan). Interestingly enough, con-
firmation of the phenomenon described above consists of completing water towers following the
emergency mode during the last post-war period, usually with the use of type R25 or type R27,
popular beforehand.

The second issue connected with the existence of the resource reflects the technological condi-
tions of the abovementioned travel, i.e. the distance between facilities. While in the case of the first
generation of water towers preserved until today, i.e. RO1, R02, R03 or R04, the distances covered
range from 25 km to 35 km; however, when it comes to the second generation, the R05 type, which
is the most popular in Western Poland, as well as similar R08, R11 and R13 water towers and nu-
merous non-standard towers with large-capacity tanks, the objects were constructed at distances
from ca. 40 km to even 65 km.

Thirdly, the networked approach also shows that some decisions referring to the modernisation of
railway lines and their accompanying infrastructure were made in a way integrally connected with
the served destination, which would not exclude the exceptions and unique coincidental identity of
their architectural form between the unconnected facilities, but it would generally define how and
why we can see the railway infrastructure in its current form. It is hard to consider the short dis-
tance between the towers representing the R13 type in Rawicz and Sokowa as accidental, but the
same type appears in the Kaliningrad Oblast in Chernyakhovsk (Insterburg).

Fourthly, main railway stations, not main urban centres, but transport nodes, were usually equipped
with redundant systems, with two or even more towers. They would sometimes appear within one
system like in Korsze, where there were three towers before WW1, one next to the other, while in
other locations, the towers were sometimes dispersed, but still able to serve the train within the
same line, just as, for example, in Kostrzyn nad Odra.
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5. HINAR AND ENDANGERMENT CATEGORIES FOR RAILWAY WATER TOWERS

Historic networked architectural resource (HINAR) constitutes, according to the described phenom-
ena and its unique characteristics, a serious challenge of assessing not a single object together
with its values or even a group of objects sharing similar characteristics, but the entire system of
objects and facilities that require regular monument classification. Just as it is the case for compar-
ative analysis, embedding the monument within a given context of the resource of architectural
facilities within a specific category makes it possible to determine unique characteristics of the
monument value, while for water towers, such non-systematised perception, often based on sensa-
tions and dogmas, may fail. Therefore, a modest tower does not reveal the threads analysed ex-
plicitly in the present paper (as well as in past publications connected with this summary paper). It
makes it necessary to adopt a researcher’s approach and study other facilities, which thus consti-
tutes intermediate activity, particularly difficult to be carried out by conservator’s protection institu-
tions.

It was, therefore, decided to sum up research inquiries on the networked water tower resource by
means of attempting to establish the classification of towers according to the condition of their
preservation, typology as well as “networking”, i.e. location on the map of railway connections,
which is also reflected in the fact of belonging to one or more subsystems within the entire network.
Modified endangerment classes were selected for this purpose, analogous to those applied for
animal and plant species, as the key attribute consists not in comparing the features of subsequent
objects and valorising them one against the other, but in attempting to understand how an im-
portant component of former reality may be lost as a result of ignoring the damage performed with-
in the resource as a result of deindustrialisation processes, described in the literature thoroughly
(cf. Cossons, 2007: 26; Walczak, 2016: 135-136). The classes presented in Table 3 were thus
adopted. Explanations presented in them should always be treated as referring to the resources
throughout the country (which means that it is necessary to consider the percentage of the share of
the regional resource within the national structure and only based on the complete number deter-
mining the endangerment classification). The classification methodology (endangerment classifica-
tion of architectural heritage method — ECAH) consists of verifying whether a given type fulfils the
criteria specified for the highest endangerment class. If they are fulfilled (irrespective of the extent
to which the criteria for lower classes are met), then it is included among the highest possible en-
dangerment class and if not, criteria for the following class are verified.

Tab. 3. Classes of endangerment for (networked) industrial heritage. Source: author

Class of endangerment Explanation Description

extinct no object survived until this day

all three conditions apply:

1. less than 5 objects remain and no more than 2 objects are in acceptable
technical condition*

2. 50% and more of all objects of that type are in technical condition other
than acceptable if there are less than 2 objects

3. if there are any subtypes, less than 2 objects are in acceptable technical
condition in every subtype

critically en-
dangered

any two of three conditions apply:
1. less than 10 objects remain and no more than 3 objects are in acceptable
technical condition

endangered 2. 40% and more of all objects of that type are in bad or critical technical
condition
3. at least 1 object, but no more than 30% of all objects of that type, are in
acceptable technical condition in every subtype

any two of four conditions apply:
1. less than 15 objects remain
2. no more than 5 objects are in acceptable technical condition

VU vulnerable 3. no less than 15% of all objects of that type are in critical and no less than
another 20% of all objects of that type are in bad technical condition
4. less than 4 objects (or less than 70% if the total number of objects is below
5) are in acceptable technical condition in every subtype
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Class of endangerment Explanation Description

any two of three conditions apply:
1. less than 25 objects remain
near threat- 2. 30% and more of all objects of that type are in bad or critical technical
ened condition
3. no more than 3 objects (or no more than 70% if the total number of objects
if below 5) are in acceptable technical condition in every subtype

NT

least concern the typology does not fit into any of the above classes

CD conservation this is a special modifier affecting the classification; if institutions of heritage
dependent protection do not allow to adapt and change the use of the object, the class
should be considered as 1 level higher than according to the description
(e.g. NT+CD=VU)

* — whenever the terms acceptable technical condition, bad technical condition or critical technical condition are used, they
refer to the methodology of technical condition assessment as presented by Krzysztof Michalik (Michalik, 2014: 104); ac-
ceptable implies that the object does not require any type of refurbishment, renovation, or intervention of another kind to
thrive; bad implies that while the object may maintain its structural integrity, its condition makes it unusable; critical implies
that without prompt intervention, the object will perish. Full technical assessment of all existing objects is a massive task
exceeding the capability to be done for the purpose of this work, and therefore, a simplified, basic (visual) assessment is
presented herein.

Tab. 4. Classification of endangerment for railway water tower types. Source: author

Tyes orvaeriow. WSS, vl e (00 W0 SO lsstcaon o
number of objects Poland [%] technical condition condition

Rﬁses?in octagon1 2424 100,00 (520,83%) ?3/2,33%/25,00%) ks

;)rlgss?azn octagon 2 22/24 91,67 2-4,17%) (72/3,17%/16,67%) e

IT’):Sses?Sn octagon3 4343 100,00 (818,60%) (1214,1538%/30,23%)

B khouse 1 3/3 100,00 ?0,00%) (Zéels,67%/33,33%)

Qr/irc):ihootie 2 13/13 100,00 (323,08%) ?éé,??%/?,GQ%)

Bkhouse 3 212 100,00 (150,00%) (15/(()),00%/0,00%)

B tae 4 212 100,00 (2100,00%) ?(;?00%/0,00%)

g)rligihootgaeggregate) 20120 100,00 ?30,00%) (73%,00%/10,00%)

oo 145/145 100,00 ?286,21%) (54%?00%/4,14%)

gé?gfr(i)gd 313 100,00 ?0,00%) (13/,2,33%/0,00%)

Il)-lggnOZn ashaft 8 87,50 ?44,44%) ?3/:13,33%/11,11%)

it 212 100,00 (150,00%) ?6?00%/0,00%)

-I;)L/Jgiingoctagon o 18 16,67 ?0,00%) (1{?3,67%/0,00%)

e gi%a%%%ate) 112 8,33 ?0,00%) (11/.?3,67%/0,00%) e

;ﬁﬂgirllg 24125 96,00 (1428,00%) (3{;,00%/4,00%) N1

e 313 100,00 ?0,00%) (13/%33%/0,00%) ke
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Number of objects SIENE I iz Number of objects Number of objects in -
Types of water tow- . . overall number . - 2 Classification of
in the region/overall 3 " in acceptable bad/critical technical
ers : of objects in . " " endangerment
number of objects technical condition condition
Poland [%]
Type 12 3 0/0
Cantilevered top 2% 100,00 (100,00%) (0,00%/0,00%) S
Type 13 1 0/0
Pawn 212 100,00 (50,00%) (0,00%/0,00%) W
Type 14 2 3/0
Keep 8 12,50 (25,00%) (37,50%/0,00%) e
Type 15 2 2/2
Polish baroque 1 */° 11,11 (22,22%) (22,22%/22,22%)
Type 17 2 2/0
Polish classicist ~ /° 44,44 (22,22%) (22,229%10,00%) S
Type 18 3 1/0
Pillar /4 100,00 (75,00%) (25,009/0,00%) S
Type 20 1 0/0
fylmder on columns 2/2 100,00 (50,00%) (0,00%/0,00%) VU
Type 21 5 1/1
Otto 6/10 60,00 (50,00%) (10,00%/10,00%) VY
Type 24 0 2/0
gylmder on columns 4/4 100,00 (0,00%) (50,00%/0,00%)
Type 25 2 2/1
Cylinderonabox o7 85,71 (28,57%) (28,57%/14,29%)
Type 27 6 7/1
Concrete octagon ~ +3/%° 52,00 (24,00%) (28,00%/4,00%) S
Type 28 1 0/0
Tolos n 100,00 (100,00%) (0,00%/0,00%) pC

The typological study does not constitute the introduction to resource evaluation, but it demon-
strates important phenomena based on parameters, in an ordered way and with reference to quan-
titative, but partially also qualitative features of a given type. It means that the typological study
does not include the qualification and evaluation of monument rank, and does not refer to its archi-
tectural values, but is able to, within the adopted methodology, take into consideration distinctive
features of subtypes, together with the evaluation of the technical condition that, to a limited extent,
reflects the physical condition of the architectural substance. It is the starting point for conducting a
valorising gqualitative assessment.

With the use of the typological study, one critically endangered type was generally determined —
the R08 “Klénne” type (the two remaining markings presented in the table are subtypes of the R04
type, and thus it is impossible to compare these qualifications as analogous). However, there exists
a significant group of endangered types among which, interestingly enough, one can also find the
most numerous R05 “Mushroom” type, which seems to result, among others, from the important
quota of facilities in disastrous condition. It is also worth noticing that RO5 is a particular type that
requires further studies, as this numerous group of towers may and should be additionally ordered
according to secondary features, determining either material or proportional relations. Other en-
dangered types are R0O7 with a polygonal head, R15 referred to as “Polish baroque 17, as well as
the relatively modern R24 and R25. A decisive majority is represented by vulnerable types, endan-
gered by further resource damage, which results in an irreparable loss in small modifications of
repetitive or analogous forms. The lowest level of endangerment refers to the R27 type, while R03,
R04 and R10 types have a relatively big number of representatives and so far their condition has
enabled less interventional and more long-term protective activities. This does not mean, however,
that these types are secure, as the process of violating this non-renewable group of facilities is
progressing, favoured by natural processes of entropy, erosion and human neglect, or choosing the
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easy way for eliminating unwanted substance resulting from deindustrialisation processes referred
to above.

Independently from the typological study, the study of the linear structure (hereinafter referred to as
the linear study) — i.e. of railway lines and groups of railway water towers connected with them —
highlights different phenomena and reasons for extending protection over them. For example, the
railwvay line Resko — tobez — Polczyn Zdréj with a branch leading to Ztocieniec (through
Gawroniec) visibly forms a subsystem dominated by one regional type of water towers, practically
absent in other locations. Similarly, one of the branches of Preuische Ostbahn, the route from
Torun to Olsztyn, is characterised by relatively unique accommodation of water towers of the R04
type (subtypes B and C). Another branch of the Eastern Railway, the section from Pita through
Tczew to Elblag and further, beyond the Russian border to Lithuania, manifests consistent perfor-
mance of numerous objects representing the R02 type. Basing on a similar principle, the tower in
Radliczyce (R0O9B type) clearly belongs to one railway line leading from Kalisz through towicz in
the direction of Warsaw.

The studied railway lines manifest consistent replacement of old solutions with new ones. Subse-
guent generations of railway water towers were subject to modernisation carried out within selected
main routes. In this way, the R05 type would replace earlier towers and then further modernisations
would take place — introducing networks of the R15 type, and after WW2 — R27.

Only a global overview of the entire resource of a given type of industrial objects, performed based
on repetitive solutions and in particular repeating design, does present the level of significance of
this section of the material heritage of architecture. From the point of view of the protection of archi-
tectural monuments, typological recognition needs to reflect the significance of a given single ob-
ject in the context both of the regional as well as national resource. Within the scope of this diagno-
sis, it becomes necessary to recognise the parameterised endangerment resulting from the fact
that repetitive objects have not been preserved until today in a representative number, and thus it
is impossible to establish the correct image of the past for current and future generations. The typo-
logical and network study reveals a double recommendation — for directions aimed at the attempts
to protect a complete resource and for directions for the search of regional resource protection, on
the scale of one or a few voivodeships. It is worth to consider the fact that, for example, the preser-
vation of a given type exclusively in two voivodeships, if originally it could be encountered in eight,
blurs the perception of the significance of this type for preserving the image of railway infrastructure
from the late 19th century and the mid-20th century.

6. THE PROTECTION OF TOWERS OR THE CARRIERS OF IDENTITY AND CULTURE?

Protection of the water tower resource may seem useless. The technology that the towers used to
serve is gone. As single objects, they do not have the power of accommodating different functions,
and the most frequent associations for possible transformations referring to the creation of “viewing
platforms”, “pubs”, “clubhouses” is a little naive and trivialises both the significance as well as the
possibilities of their influence as fine grains forming the functionally undefined space, but filled with
a cultural message and supplementary towards overestimated integrated connecting centres.
These towers are the trace of the coexistence of open space with railway stations and their adja-
cent infrastructure. In this way, they remind us of the landscape relationship, of the connections
between fully urbanised developed space and the open area between which the gradient is con-
structed exactly by objects representing such scale. Towers constitute landmarks, differentiating
themselves from the background sufficiently to form the network reference, to attract when it is
possible and to include the appropriate function within them or in their vicinity. There is too little
deep reflection on whether the temporary character of architecture should be expressed by turning
a culturally rich, but modest in its shape, object into an average modern container, including a
large-area commercial programme, or if a railway tower really needs to give way instead of being
integrally inscribed into an A+ class office building to which it will add a unique character.
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Tab. 5. Classification of endangerment for railway water tower types. Source: author

Types of water tow- Classification of Selected reasons for further n . . o
e Unique configurations Priority
ers endangerment classification
age unigueness ) *
Pllc? r?nzos CR international importance essential industrial I'\II\I'LF*&
industrial heritage form
age
Type R0O5 international importance varied forms and INT'L
Mushroom architectural costume technical fittings N’L
architectural diversity
Type R15 age . programmatic and INT'L
Polish baroque 1 natlo_nal importance formal N’L
architectural costume
age joint configurations
Type RO1 VU national importance with type 02 .- ) N'L
Prussian octagon 1 architectural costume pres_e_rved 0I’Ig|l"‘lﬁ| brick
detailing and windows
age joint configurations
Drll?sesg?\zoctagon > | national importance \E)vrlfahscte);\‘jeedogriginal brick V&
architectural costume detailing and windows
age
Péze R14 VU national importance N’L
p architectural costume
Type R17 VU national importance N'L
Polish classicist architectural costume
age
international importance
gt’::)e R21 VU history vessels (Endlésung, N’L
extermination of Slavic na-
tions, Nazi war effort)
age
gﬁ?efrl?eod(; VU regional importance REGIONAL
Y architectural costume
age
;m)?NRll VU regional importance REGIONAL
architectural costume
age
-Fr};'\):nR]'S VU regional importance REGIONAL

architectural costume

* INT’L — international
** N'L — national

At present, nearly the entire group of water towers manifests a high or critical level of endanger-
ment. It is the most urgent to secure the facilities that constitute the unique combination of a typi-
fied building with the unique configuration of the entire neighbourhood and its spatial context. It is a
natural step after determining how typological panorama forms the background for detailed actions
undertaken with the protection of historical water towers in mind. Therefore, it seems that this step
still requires in-depth research within the framework of two typologies — the R0O5 and R10 types,
with the 05 type constituting, as it has already been mentioned, a particular challenge. In this way,
the summary consists not in completing a given research stage, but preparing preliminary recom-
mendations at the international, national and regional protection level (Table 6), taking into consid-
eration indications resulting from the analysis of railway line subsystems (Table 7).

Tab. 6. Railway water tower systems — preservation recommendations based on linear system research (examples).
Source: author

Railway water

Subsystem (selection) tower types

Classification of importance Priority for preservation

Prussian Eastern Railway
Pita — Tczew — Braniewo: R02, RO4 INT’L* very high
Ztotow, Czersk, Malbork, Elblag
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Railway water

Subsystem (selection) tower types

Classification of importance Priority for preservation

Prussian Eastern Railway

Kostrzyn nad Odrg — Torun: _— n
Gorzéw Wikp, Pita, Nakto nad Notecia, RO3 INTL il
Solec Kujawski

Prussian Eastern Railway

Torun — Olsztyn — Skandawa:

Kowalewo Pomorskie, Wabrzezno, R04B, R04C N’L** high
Jabtonowo Pomorskie

Biesal, Barczewo

Warsaw — Kalisz Railway:
Kalisz (non-existent) R09B N’L** very high
Radliczyce

Kluczbork — Tarnowskie Goéry

Ciasna, Lubliniec, Koszecin, Tarnow- RO1 INT’L* high
skie Gory

Resko — Kotobrzeg with branch

Resko, Lobez, Kotobrzeg, Gawroniec, R18 REGIONAL high
Ztocieniec

* INT'L — international
** N'L — national

As a result of the analyses performed, priority water tower groups were separated, for which the
preservation within the network documenting railway relations reflects various trends of a European
character, reaching at least the area of Central Europe. Within the resources of the R05, R08 and
R15 types, one can find the record of ground-breaking German technical thought, the image of a
consistent, typified network developing in the most dynamic way and reaching even peripheral
areas from the periods before WW1, and finally, in two decades that followed, the style searching
for the expression of a Polish element in the eclectic conglomerate of neo-mannerist, neo-baroque
and neo-classicist detail. The national reach (from the German perspective) is reflected by a group
of buildings characterised by their limited dimensions and reaching as far back in the past as to the
three last decades of the 19th century — types R0O1, R02, but also referring to the forms of railway
towers from the interwar era and towers erected within the period of the 1939-1945 German occu-
pation — types R14, R17 and R21, accordingly. On the regional scale (marked in Table 4 in lighter
yellow), the analysis led to separating the R06, R11 and R13 types. It may be perceived as surpris-
ing that types R24 and R25, considered endangered, were omitted in this compilation. However,
these are post-war buildings, creating the atmosphere of forced closing up of the architecture be-
coming obsolete, erected from scarce materials, carelessly, preserving the consciousness that
these objects represent cultural significance. Such a disadvantage affects the R25 series in particu-
lar.

The study of the resource has not been completed. It is the seed of further activities to be under-
taken, an important step showing the connections between types and within them, primarily reveal-
ing the networked character of the railway water tower resource, often separate from waterwork
towers, frequently similar in their form. These connections link the objects with the habitat in which
they emerged, but — this habitat is geographically vast, sometimes including even objects that can
currently be seen in several countries. In this way, the typological and networked analysis forms an
autonomous part of a greater effort, which could be separated here and presented to a larger audi-
ence, while simultaneously complementing previous works and making it possible to formulate
within this stage some concepts for the protective classification of the resource of the studied ob-
ject type.

The presented deliberations give rise to conclusions influencing the formation of the theory and
practice for the conservation of monuments dating back to the industrial era as well as general
assumptions on the value of these monuments. Some advantages of each of the faces of historical
heritage will constitute a useful reservoir of knowledge about the past for future generations, as
well as enable scientific exploration and include important educational potential. These issues quite



ROBERT BARELKOWSKI 25

universally refer to the entire historical resource irrespective of whether they are ancient megaliths,
Renaissance urban planning schemes or the remnants of a concrete factory abandoned in the
1970s. However, individual aspects remain the most interesting. Lonely towers are the key factor
for preserving the ability to use the disappearing technology of steam railway, for maintaining its
best possible condition. This implies their use, even if only occasional and for recreational purpos-
es. Every technology replaced by a more modern one is no worse than its predecessor, but it rep-
resents the characteristics optimal for a given moment, as changeable civilizational preferences,
including complex objective and subjective factors, determine the hierarchy for choosing the trans-
fer to new solutions. As Neil Postman wrote, each technology, as a manmade creation, retains its
human and moral character, as technical and technological transformations bring social load
(costs, forced educational process, impeded access to maladapted individuals or those without
access to new technologies), but they also result in the fact that the skills and knowledge, which
were common up to that moment, are forgotten and replaced by those currently considered “bet-
ter”, “more modern” (Postman, 1995: 24-27). The same discussion continues, for example, in con-
nection with current technological achievements — smartphones, computers, time-consuming social
media. The process of forgetting about the effects of improper use of technology is very well de-
picted in those places where the traces of Nazi crimes were erased — without recognising the prox-
emic effects of the barracks (e.g. the planned, inhuman standard number of people sharing one
bed) in the Birkenau camp, it is hard to fully understand the inhuman intention and scale of hostile
deeds from the years 1933-1945. It for sure cannot be ensured by the camps in Ravensbriick or
Dachau, stylised and evened out with tree and flooring compositions. The heritage of technical
thought witnesses the ambivalent balance of German achievements within Polish lands — as, on
the one hand, the resource of water towers documents the good brought by technology, regional
development, activation of the province, while on the other, constitutes an infamous record of rape,
homicide, extermination of Slavic and Jewish people as well as aggressive expansion to which the
economy was subjected together with its subordinate systems.

Railway water towers are a beautiful background for the lecture on transiency, fleetingness of ar-
chitecture and technology that, even if subject to erosion, proves that values do not fade away.
These values are timeless irrespective of the extent to which more or less trendy ideological or
philosophical concepts would like to modify the said timelessness. As written by Alberto Martorell,
values are a culture- and identity-based anchor in the unsecure and unstable world (Martorell,
2016: 149-151). Accepting the relics of the past, including railway water towers, is a method for
showing respect and responsibility towards the resources consumed within the process of erecting
the towers and their adjacent infrastructure as well as ideas, human passions, talents, individual
skills of engineers, architects, masons, fitters and many other, whose work was aimed not only at
ensuring water supplies but also at establishing a precious component of the landscape of towns
and cities. It often happens that we remove the unwanted industrial heritage — facilities, workplac-
es, infrastructure — in order to regret its deconstruction after three or four decades and undertake
efforts aimed at restoring them under a new image (cf. Kaczorowski, Misiaczek-Przybyszewski,
2018: 276-277). The condition of the railway industry as a huge system — its regression, but also
overcoming it — demonstrate this phenomenon more than any other arrangement, maybe excluding
water transport systems also performed in Germany and presenting a deeply rooted sense of sav-
ing water and natural resources, decades before the notion of sustainability became trendy and
trivialised by its marketing narration. The system of water towers under their diversified forms
should remain the witness of a particular stage in the civilizational development of Central Europe.
It is the direction that seems a natural continuation of the undertaken research activities. The at-
tempt to combine historical systems of the industrialisation era in Poland, Germany, Russia, Aus-
tria, Czech Republic, Slovakia and Lithuania constitutes a potentially successful concept for which
the presented studies are supposed to constitute the initiating point.
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KU ZINTEGROWANEJ OCHRONIE ZABYTKOWEGO ZASOBU SIECIOWEGO
ARCHITEKTURY WIEZ CISNIEN W POLSCE ZACHODNIEJ

1. WPROWADZENIE

Zgodnie z definicjg Baretkowskiego (Baretkowski 2021, s. 328) zabytkowy zaséb sieciowy architek-
tury — historic networked architectural resource (HINAR) — okresla grupy budynkéw odlegtych od
siebie geograficznie i tworzonych przez réznych projektantow, lecz powigzanych zaréwno funkcja,
jak i formg, stanowigce okre$lony system architektoniczny, technologiczny lub techniczny. W pracy,
w ktérej zdefiniowanie pojecia HINAR poprzedzono rozpoznaniem typologii kolejowych wiez ci-
snien, przygotowano podstawe dla analizy podjetej przez Roberta Baretkowskiego i Wiadystawa
Szaflika. Obaj badacze w czesci potwierdzili, a w czesci ustalili zwigzki miedzy dziedzictwem archi-
tektonicznym a dziedzictwem techniki. Ponadto wskazali, w jakim stopniu zaséb kolejowych wiez
ci$nien mozna uznaé¢ za miedzynarodowy, to znaczy, jakie sg zwigzki tych obiektow realizowanych
w réznych krajach (Baretkowski, Szaflik 2022). Ten drugi artykut skalowat pojecie HINAR ze skali
Polski Zachodniej do obszaru Europy Srodkowej, obejmujgcego Polske, Niemcy, Rosje, Litwe,
Czechy i w pewnej mierze takze referencje dotyczace innych krajow. W niniejszej pracy HiINAR
ukazany zostanie jako sie¢ zbudowana wielokierunkowo, w ktérej do powigzan tworzonych przez
relacje typologiczne oraz relacje dyscyplinarne (architektura — inzynieria/technika), dodane bedg
takze relacje organizacyjne, systemowe, wynikajgce z konstrukcji sieci potgczen kolejowych.

Dla uzupetnionego w ten sposoéb obrazu HINAR zaproponowano przyjecie klasyfikacji stuzgcej do
oceny potrzeb ochrony dziedzictwa architektonicznego, ktérg uznano za adekwatng w rozwazaniu
kwestii dotyczacych wielu obiektow drobnej skali, rozrzuconych po znacznym obszarze. Wspo-
mniana wielopoziomowos¢ powigzan miedzy elementami tworzagcymi HINAR musi przektadac¢ sie
na zintegrowang ocene roli okreslonego obiektu, a nawet okreslonej grupy obiektdéw w catym zaso-
bie, w tym przypadku kolejowych wiez cisnien. Artykut proponuje dla kolejowych wiez cisnien kwali-
fikacje wskazujaca takze na zasieg kulturowy danego sktadnika zasobu — czyli tej grupy zabytkdw,
ktérych zachowanie albo lezy w interesie wielu spotecznosci z réznych krajow, albo stanowi w kla-
rowny sposéb dorobek integrujgcy historyczne watki tych krajéw.

2. MATERIALY | METODY: PRZEGLAD BADAN NAD PROBLEMATYKA KOLEJOWA
POLSKI ZACHODNIEJ

HINAR jest w rzeczywistosci siecig, w ktérej powigzania powinno sie wizualizowa¢ jako prze-
strzenne, a nie dwuwymiarowe. Jak ukazata praca Baretkowskiego typologia kolejowych wiez ci-
$nien definiowana jest nie przez Scisty wzorzec formalny, lecz przez odwotanie do zbioru wspdl-
nych cech z dopuszczeniem fluktuacji niezmieniajgcej zasadniczej konwencji ksztattu. W wigkszo-
&ci typow ponadlokalnych (nie ograniczajgcych sie wylgcznie do jednego czy dwoéch wojewddztw)
mozna zaobserwowac co najmniej drobne modyfikacje, nie stanowig one jednak odejscia od za-
sadniczego formatu, lecz dokonujg adaptacji materiatowej, zmiany detalu, niekiedy takze zmian
proporcji. Réwnie czesto owe fluktuacje byty konieczne ze wzgledu na odmienny wybor wyposaze-
nia technicznego wiezy (np. innego typu zbiornika montowanego na identycznym trzonie i obudo-
wanego forma zgodng z konwencjg okreslonego typu wiezy). Prace Baretkowskiego (Baretkowski
R. 2021, s. 321-324, 325-327) nalezy rozumie¢ jako omowienie warstwy chronologiczno-
typologicznej zasobu Polski Zachodniej, natomiast prace Baretkowskiego i Szaflika (Baretkowski
R., Szaflik W. 2022, s. 249-252) jako analize powigzan miedzynarodowych pomiedzy réznymi sys-
temami obstugi infrastruktury kolejowej, w czesci wynikajgce z propagacji mysli technicznej,
a w czesci z pokrewienstwa morfologicznego. Mysl projektowa, explicite, wyrazata aspekt techno-
logiczny, stuzebng role dla catej infrastruktury kolejowej. Oprdcz tej czytelnej symboliki podkresla-
jacej skutki technologicznych rozwigzanh dla zapewniania obstugi transportowej, grupa wiez byta
odzwierciedleniem organizacji catej sieci kolejowej. Jednak pewne aspekty spoteczno-kulturowe
zapisywane byly, intencjonalnie lub pozaintencjonalnie, implicite. Sg w architekturze wiez cisnien
elementy trwate, gtéwnie trzony, posiadajgce wypracowane detale, dobrej jakosci warsztat murar-
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ski, a niekiedy i inne elementy tworzone z myslg o wieloletnim uzytkowaniu i wzbudzaniu u obser-
watora odczuc¢ estetycznych. Sg i takie, ktére eksponujg przemijalnos¢, tymczasowos$¢ architektury
wynikajgcg ze Swiadomosci ograniczen technologii i nietrwatosci komponentéw. W ten sposéb sieé
tych budynkéw (wiez) niosta wzorce estetyczne i kulturowe, kotwita okreslone formy, ktére — jak
kazdy obiekt architektoniczny — byty dopasowywane do komplekséw dworcowych lub zapleczy
kolejowych, niekiedy nawet stylistycznie, rownoczesnie dokonujac transformacji akceptowanych
wzorcow krajobrazowych sylwet miast i miasteczek.

Zanim podejmie sie probe sformutowania wytycznych ochrony zasobu kolejowych wiez cisnien
wymaga rozpoznania jeszcze jeden aspekt — relacja miedzy organizacjg sieci kolejowej a przemia-
nami generacyjnymi wystepujgcymi w architektonicznej formie wiez cisnien. Organizacja sieci po-
wigzan, konkretnych linii kolejowych obstugujgcych potaczenia pasazerskie i towarowe, w znacznej
mierze jest egzemplifikacjg istotnego komponentu systemu obstugujgcego sie¢ kolejowg, a zatem
wskazujgcego na pojedynczag wieze jako immanentng czes$¢ wiekszej catosci (funkcjonowanie jed-
nej wiezy na catej linii kolejowej byloby pozbawione racjonalnych podstaw, zaprzeczajgc efektyw-
nosci zamierzonej funkgji transportowej). Przypisanie wiezy do konkretnej linii kolejowej ukazuje
zatem zaréwno proces dostosowawczy samej grupy wiez (jak np. stopniowego unowoczesniania
zasobu), jak i autonomicznos¢ tej grupy w catym systemie (wzgledem innych linii), gdyz optacal-
nos¢, potrzeby wzgledem danego potgczenia. Wskazéwki wyprowadzone z tej analizy pozwolg
ostatecznie sformutowaé mechanizmy analizy i wnioskowania o adekwatnych formach ochrony
zasobu.

W ustaleniach dotyczgcych watku pierwszego, czyli powigzania organizacji sieci kolejowej z siecig
wiez cisnien znacznie mniejszg role bedzie odgrywac literatura zrédtowa dotyczgca samych wiez,
znacznie istotniejsze stajg sie natomiast zrédta wskazujgce na sposdb organizowania ruchu kole-
jowego. Badanie wiez cisnieh uzasadnia jednak zawezenie rozpoznania tych zrodet do wybranych
watkdw, w szczegolnosci tych, ktdre pozwolityby ustali¢ chronologie ksztaltowania sie sieci kolejo-
wej, powstawanie poszczegodlnych potgczen sieci kolejowej: podstawowych, drugorzednych i uzu-
petniajgcych. Decyzja taka wynika takze z tego, ze w dotychczasowych zrédtach analizujgcych
problem wiez cisnien najbardziej charakterystyczne byly analizy krajowe lub regionalne, a wiec
obszarowe, a nie liniowe. Obydwa te obrazy sg istotne, ale powigzania liniowe wazniejsze, gdyz
stanowig bezposredni skutek budowy okredlonej czesci infrastruktury kolejowej. W ten sposéb
analiza pozwala, przynajmniej czesciowo, wykazywaé ponadlokalne powigzania form architekto-
nicznych, ktérych potencjalne pokrewienstwo czesto byto wynikiem integrowania i unifikacji w pro-
jektowaniu i zarzgdzaniu infrastrukturg kolejows.

Potrzebne do tych dociekan zrédta obejmowaty w szczegdlnosci te opracowania, ktére zagadnienie
rozwoju sieci kolejowej przedstawiaty w ujeciu historycznym. Zbigniew Taylor jest autorem przekro-
jowego studium formowania sie struktur kolejowych na terenie Polski (Taylor 2007). Jego przeglad
podlegajgcych rozbudowie sieci w trzech zaborach, pézniejszej ich unifikacji w okresie miedzywo-
jennym i powojennej rekonsolidacji daje dobrg podstawe dla zobrazowania powigzan kolejowych,
ale ze wzgledu na przyjetg koncepcje badawczg powigzania te sg omowione bardzo skrétowo.
Przed Taylorem sie¢ kolejowg i stan kolei badali miedzy innymi Stanistaw Koziarski (Koziarski
1993) oraz Teofil Lijewski (1995; takze Koziarski i Lijewski 1995). Rozwojem niemieckiej kolei zaj-
mujg sie w skali catego kraju, analogicznej do pracy Taylora, G. Wolfgang Heinze i Heinrich H. Kill,
opisujgcy czteroetapowy rozwdj kolei w Niemczech i ukazujgcy inny niz polski rytm funkcjonowania
tej infrastruktury. Autorzy wskazujg na cztery etapy: (1) wprowadzenia (autorzy uzywajg okreslenia
invention - wynalezienie) i izolowanych wdrozeh w latach 1815-1841, (2) ustanowienia ogdlnokra-
jowej sieci potaczen determinowanych potrzebami duzych osrodkéw miejskich w latach 1842-1875,
(3) tworzenia potgczen uzupetniajgcych obstugujacych wymiane gospodarczg uwzgledniajgca za-
réwno centra, jak i osrodki prowincjonalne w latach 1876-1919, a takze (4) etap stagnacji i wyga-
szania znaczenia tej formy transportu od 1920 roku (Heinze i Kill 1988, s. 106). Heinze i Kill zau-
wazajg takze, ze formowanie sie sieci kolejowej zaczynato sie od centréow miejskich bedgcych.
Popyt na rézne produkty uzasadniajgcy ekonomiczne dziatania zwigzane z transportem dobr
(i pasazeréw) czynit z tych centréw naturalne miejsca tworzenia punktéw, do ktérych dobra te do-
wozono — stacje kolejowe. Produkty wytworzone w duzych, przemystowych osrodkach, byty dzieki
tym podstawowym weztom komunikacyjnym rozprowadzane po kraju i poza jego granicami. Po-
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nadto, stopniowo sie¢ byta uzupetniana przez mniejsze stacje, te, ktére cho¢ miaty lokalny, niewiel-
ki zasieg, zaspokajaty (kazda w czesci) mozliwo$¢ wysytania wytworzonych débr i zaspokojenia
wspomnianego popytu. Polska sie¢ kolejowa rozwijata sie w zasadzie rownolegle z siecig niemiec-
ka — bo w owym czasie zachodnie ziemie Polski znajdowaty sie w jurysdykcji niemieckiej. Nie wy-
stepowat tu pierwszy z etapéw Heinze i Killa, ale kolejny etap praktycznie pokrywa sie z wyrdznio-
nym przez Taylora pierwszym okresem rozwoju polskiego kolejnictwa, czyli z latami 1842- 1880.
Taylor wyréznia jeszcze pie¢ innych etapow. Etapy drugi i trzeci wg Taylora opisujg tozsamy okres,
ktéry niemieccy badacze nazywajg w swoim opracowaniu trzecim — lata 1880-1914 i 1914-1918.
Réznica uwidacznia sie w trwajgcym w latach 1919- 1939 czasie formowania podstaw ekonomicz-
nych polskiego panstwa. Po tym czasie Taylor widzi jeszcze szczegdlny okres Il wojny $wiatowej
oraz okres powojenny. Cho¢ Heinze i Kill stwierdzaja, ze juz w latach 20. XX wieku niektére linie
kolejowe okazaty sie chybionymi inwestycjami i byty nieoptacalne, na terenach Polski Zachodniej
proces regresu zostat przesuniety w czasie, gdyz panstwo polskie wymagato odbudowy, a kolej
byta wowczas podstawowym srodkiem masowego transportu. Dodatkowo trzeba byto wyksztatcié
nowe powigzania i usung¢ inne, gdyz ponownie zmienity sie granice Polski i ponownie konieczna
stata sie reorganizacja systemow kolejowych zaréwno po stronie polskiej, jak i panstw osciennych.

Obraz kolei na terenie Prus, pdzniej Cesarstwa Niemieckiego, uzupetni¢ nalezy o opracowanie
Erika Hornunga, dokumentujgce wczesny proces ksztattowania na terenach dzisiejszej Polski Za-
chodniej linii kolejowych stanowigcych naturalne przediuzenia tras wychodzgcych z Berlina. Hor-
nung przywotuje pochodzgce z 1855 roku opracowanie, ktére wskazuje wyraznie na potencjat
przewozowy drog zelaznych potowy XIX wieku. Na przyktad ruch pasazerski na trasie do Szczeci-
na byt niemal tej samej wielko$ci co ruch pasazerski na trasie Berlin — Halle, a potgczenie Berlina
z Wroctawiem obstugiwato niewiele mniej pasazeréw niz Berlin — Magdeburg i wiecej niz potgcze-
nia Berlina z Hamburgiem i Kéln z Bonn, wzglednie Kdln z Aachen (Hornung 2015, s. 705). Nie-
mieckg sie¢ kolejowag poczgtku XX wieku mozna juz uznac¢ za osiggniecie, ktére odzwierciedla
mocarstwowe aspiracje i ogromny potencjat przemystowy, organizacyjny, a takze spoteczno-
ekonomiczny. Kolej pomogta w transformacji ekonomicznej, ktéra pozwolita Niemcom po 1900 roku
przejs¢ od opartej na drobnych gospodarstwach gospodarki zorientowanej na rolnictwo do gospo-
darki, ktérej motorem napedowym byta produkcja przemystowa, ktéra swoje apogeum dla pierw-
szej potowy XX wieku osiggneta w 1913 roku (Ritschl 2014, s. 20-21). Albrecht Ritschl wskazuje
ponadto, ze rezultat | wojny Swiatowej byt dla niemieckiej gospodarki szokiem — Niemcy, ktére
w pierwszej dekadzie zoptymalizowaty funkcjonowanie poszczegdlnych regiondéw i wspieraty ich
specjalizacje (korzystajgc ze sprawnie dziatajgcej kolei zapewniajgcej transport surowcéw, wytwo-
rzonych potproduktow i dobr koncowych), nagle zostaty pozbawione niektérych newralgicznych
elementéw tego systemu, a linie transportowe zostaty albo przerwane, albo staty sie elementem
cudzej infrastruktury. Jak stusznie zauwaza Rainer Fremdling, wspomniany sukces rozwojowy,
zneutralizowany wprawdzie czesciowo przez przegrang wojne i skutki tej porazki, nie bytby mozli-
wy, gdyby oddziatywanie kluczowych czynnikéw, wsrod ktérych ogromng role odgrywat wczesniej-
szy, bo jeszcze XIX-wieczny wysitek wybudowania powigzah kolejowych (Fremdling 1985,
s. 234-235). Fremdling posuwa sie nawet do stwierdzenia, ze osiggniecia rewolucji przemystowej
oraz to, kto jej liderowat, zostato okre$lone przez sprawny rozwdj systemu transportowego w USA,
Wielkiej Brytanii i Niemczech (Fremdling 1977, s. 601).

Z punktu widzenia prowadzonych dociekan oprécz przegladdw przekrojowych i préb catoSciowego
opisu systemow kolejowych istotne byly takze rozwazania fragmentaryczne, ukazujgce rozmaite
aspekty funkcjonowania tych systemoéw w Polsce Zachodniej, ich relacje z kolejami w pozostatych
zaborach, a takze w innych krajach. Interesujgce sg rozwazania Janusza Myszczyszyna na temat
rozwoju kolei na Pomorzu (Myszczyszyn 2012; 2016), podbudowane wczesniejszymi badaniami
autora dotyczgcymi ogodlnego rozwoju kolei niemieckich (Myszczyszyn 2010), refleksje Dawida
Kellera nad rolg panstwa w okresie miedzywojennym, ktéry diagnozowat rozproszong strukture
wiasnosci poszczegolnych linii kolejowych, zwtaszcza na terenie Niemiec, gdzie wtasnos¢ dzielono
miedzy panstwo, podmioty samorzadowe i prywatne (Keller 2017, s. 164-165). Ta troista struktura
funkcjonujgca na terenie ziem zaboru pruskiego (pdzniej niemieckiego), a takze na terenie ziem
niemieckich przekazanych Polsce jako rekompensate za ziemie zajete przez Zwigzek Sowiecki
(tzw. ,ziemie odzyskane”) jest znakomitg poszlakg wskazujgcg na przyczyny dywersyfikacji form
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architektonicznych wiez ci$nien — unifikacje formalne, ktére miaty lokalny charakter, najczesciej
wigzaty sie z niepanstwowym akcjonariatem spotki kolejowej. Jak wskazuje Keller, z perspektywy
Niemiec w czasach zaboréw ten stan rzeczy byt uporzgdkowany, gdyz wynikat z naturalnej ewolu-
cji spoteczno-gospodarczych relacji. Jednak dla panstwa polskiego, ktére musiato borykac sie
z réznymi standardami dotad narzucanymi przez zaborcéw, z konieczno$cig scalania infrastruktury
kolejowej oraz godzenia dwu systemow torowisk, konieczne byto wypracowanie silnego autorytetu
centralizacyjnego. Autorytet taki, pomimo problemoéw finansowych odrodzonego kraju, mogt by¢
ulokowany wytgcznie w panstwowych rekach (Keller 2012. S. 49). Wielki wysitek integracyjny sys-
temow sprzed | wojny Swiatowej zakonczyt sie sukcesem, ktory potozyt podwaliny wzgledny tad
systemu kolejowego po Il wojnie $wiatowej (Goéra i Drzewiecki 2018, s. 16).

W czasie Il wojny swiatowej kolej doswiadczyta ogromnych zniszczen, a wszelkie dziatania moder-
nizacyjne poprzedzajgce te zniszczenia byly ukierunkowane na wysitek wojenny i realizacje planow
militarnych Il Rzeszy, kontrolujgcej podéwczas w catosci tereny Polski Zachodniej, wzglednie na
realizacje plandéw przygotowania ziem polskich do przejecia przez ,rase panoéw”. Obie tendencje
byly doskonale ilustrowane przygotowaniami do dziatan wojennych na froncie wschodnim w ra-
mach planu Otto, unaocznionymi realizacjg licznych wiez ci$nien w newralgicznych weztach, tak by
moc obstugiwa¢ miejsca koncentracji wojsk oraz ich pozniejsze zaopatrywanie (cf. Bakunowicz
2001, s. 88-90), a takze realizacjg sprawnej sieci obstugujgcej wysiedlenia ludnosci polskiej, a tak-
ze obozy koncentracyjne i obozy zagtady, tak licznie wybudowane przez Niemcow w Polsce (Eber-
hardt 2000, s. 33-34, 37-39; Wegrzyn 2018, s. 175-176, 196).

Struktura samych linii jest niezwykle istotna dla zobrazowania podsystemoéw sieciowego zasobu,
konstytuowanego przez poszczegoélne grupy wiez cisnien. Tu zrédta sg bardzo rozproszone i dla
wyprowadzenia danych wymagaty uzupetniajgcych analiz geolokalizacyjnych, odtwarzajgcych hi-
storyczne przebiegi kolejowe na dystansach, na ktorych ostatnie dekady przyniosty likwidacje trak-
Cji i czesciowe zatarcie Sladéw jej obecnosci. Dwa gtéwne systemy kolejowe stanowity gidéwne ma-
gistrale komunikacyjne Preuf3ische Ostbahn (Kolei Wschodniej) z licznymi odgatezieniami (Geil3ler
i Koschinski 1997; Pigtkowski 1996) oraz Oberschlesische Eisenbahn (Kolei Gérnoslaskiej), takze
z odgatezieniami (Jerczynski i Koziarski 1992; Stankiewicz i Stiasny 2011; cf. Dylewski 2012). Ko-
niecznos¢ pozyskania dodatkowych informacji wymagata siegniecia po internetowg Ogdlnopolskag
Baze Kolejowg (OBK).

Przedstawiona panorama zrédet wymagata uporzadkowanego, choé¢ wielokrotnego sprawdzania
w celu odtworzenia rozmaitych zaleznosci istotnych dla funkcjonowania potgczen kolejowych jako
wyznacznika technologicznego dla formowania architektury powotywanej do zycia wskutek decyzji
o rozwoju infrastruktury kolejowej, jako niezbedne jej rozwiniecie. W badaniach historycznych za-
stosowanie metod interpretacyjno-historycznych oraz interpretacyjnych, pozwalajgcych na wypet-
nianie luk w materiale dowodowym, okazato sie konieczne. W badaniach architektonicznych meto-
da systematyzaciji typologicznej zostata na koniec zwienczona zaproponowang w niniejszym arty-
kule metodg waloryzacji zasobu industrialnego — metodg klasyfikacji zagrozenia zabytku (ECAH).

3. SPECYFIKA OCHRONY ZABYTKOW ARCHITEKTURY PRZEMYSLOWEJ. DYSKUSJA

Kolejowe wieze ci$nien nalezg do architektury, ktérg zwykto sie okreslac jako przemystowsg. Jest to
w duzej mierze zwigzane z faktem, ze koleje byty zaréwno wytworem rewolucji przemystowe;j, jak
i jej motorem napedowym, sitg transformujgcg cywilizacje. Potwierdzenie przynaleznosci do tej
kategorii obiektow historycznych wynika na przyktad z definicji zapisanej w pkt. 1 The Nizhny Tagil
Charter for the Industrial Heritage, dokumentu roboczego z 2003 roku opracowanego w ramach
prac TICCIH z zamiarem przedtozenia wynikowego tekstu w ICOMOS oraz w UNESCO. Zmiana
aspektu dostepnosci cztowieka do réznych lokalizacji geograficznych, swoboda przeptywu daébr,
mozliwos¢ dywersyfikacji zrodet zaopatrzenia, a takze wiele innych skutkéw rewolucji przemysto-
wej stworzyty nie tylko pole do dziatania dla duzych, ponadnarodowych przedsiewzie¢, ale i wykre-
owaty podwaliny dzisiejszej rzeczywistosci, w ktérej standardem jest myslenie globalne niezaleznie
od lokalizacji. Ochrona wiez ci$nien daje zatem okazje do zachowania sladéw pewnych koncepcji
transformujgcych spoteczenstwo, ekonomie i kulture w sposob nieodwracalny — sit manifestowa-
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nych w skromnej bryle. Oddziatujgc sieciowo, zaséb — za posrednictwem licznych, rozproszonych
w przestrzeni danego kraju matych obiektéw — dokumentuje przemiany i stojgce za nimi wartosci,
zmieniajgce sie priorytety i przemijalno$¢ technologii, ktéra niemal w czasie zblizonym do dtugoéci
zycia cztowieka zdgzyta sie dynamicznie rozwingé, osiggngé apogeum, a pozniej ulec regresowi
(cf. Rossnes 2016, s. 63-65).

Piekno przesziosci jest ulotne, pozostawiaj za sobg $lady odzierane najpierw z funkcji i znaczenia,
pdzniej z fizycznej substancji, coraz mniej docenianej, coraz mniej rozumianej, ktérej potrzebe
ochrony rozumie jedynie waskie grono entuzjastow i specjalistéw. Zaprzestanie uzytkowania staje
sie niekiedy rownie surowym wyrokiem, jak decyzja o rozbiérce. Podrdz kolejg napedzang sitg pary
jest juz ledwie bladym wspomnieniem, ktérego nostalgicznie chwytajg sie ci, ktoérzy jeszcze kojarza
podréz z kiebami dymu wydobywajgcego sie z komina lokomotywy, charakterystycznego, powta-
rzalnego odgtosu ttokéw wprawiajgcych w ruch caty sktad, gwizd zadysponowany przez kierujgce-
go parowozem, dzwiek drastycznie odmienny od tego, ktéry majg dzisiejsze elektrowozy. Dla tak
matych gabarytowo obiektéw (pomijajgc niekiedy znaczng ich wysokos¢, kubatura nie jest zazwy-
czaj zbyt okazafa) trudno zatozy¢ mozliwosé oddziatywania wiez jako ruiny. Nie wpasowujg sie
raczej dobrze w opisang w literaturze przedmiotu kategorig trwatej ruiny, co mozliwe jest w przy-
padku innych obiektow przemystowych. Niewatpliwie mozna jednak dostrzec nawet w zrujnowa-
nych wiezach europejskg wersje japonskiej koncepciji wabi-sabi, percepcji refleksyjnosci, zadumy,
nieuchronnosci, o jakiej méwi Okada (cf. Okada 2016, s. 152).

Pozostatosci dawnego, industrialnego dziedzictwa sg wielowartosciowym zapisem przeszitosci, ale
ochrona tych reliktow przesztosci nie ma na celu wytgcznie konserwacji wyidealizowanej wizji prze-
sztosci podyktowanej nostalgig. Neil Cossons zauwaza, ze dziedzictwo przemystowe jest nosni-
kiem istotnych wartosci, m.in. stanowi zapis przeszto$ci, pozwala zachowa¢ tozsamos¢ i swiado-
mos¢ ludzkich dokonanh dotyczgcych integracji sfer piekna, trwatosci i uzytecznosci, stanowi réw-
niez zapis technologii i osiggnie¢ nauki danego czasu potrzebny do zrozumienia mentalno$ci prze-
sztych pokolen, nie wyczerpujg listy (Cossons 2016, s. 9-11). Cossons wskazuje tez na istotng
perspektywe postrzegania dziedzictwa przemystowego jako naturalnego komponentu zasobdéw
cywilizacyjnych, ktére ulegty juz przetworzeniu, dostosowaniu do ludzkich potrzeb, i ich zniszcze-
nie, by ustgpity miejsca nowym wytworom cywilizacyjnym, czesto nie jest racjonalne, gdyz jest
wynikiem mechanicznej, krotkowzrocznej kalkulacji ekonomicznej, nie obejmujgcej catego kosztu
Srodowiskowego i spotecznego takiego dziatania.

Kolejowe wieze cisnien sg elementem krajobrazu przemystowego, ktory, jak juz wspomniano, ma
swojg szczegdlng specyfike. Ow przemystowy charakter zwraca uwage na technologiczng nature
architektury, obecng praktycznie w kazdym obiekcie, ale szczegdlnie widoczng tam, gdzie techno-
logia i jej szkielet organizacyjny sg dla powstajgcych form przestrzennych determinanta, okreslajg-
cg relacje miedzy obiektem architektonicznym a bogatym wyposazeniem infrastruktury (cf. Loures
2008, s. 688). Rozmaite gremia zajmujgce sie badaniem dziedzictwa przemystowego niezaleznie
formutujg potrzebe wypracowania zindywidualizowanych form ochrony, dedykowanych dla tego
typu wytwordéw cywilizacji. Przyktadem tego sg rekomendacje Juliana Sobrino Simala i Marina
Sanza Carlosa (Sobrino Simal and Sanz Carlos 2019, s. 21-24). Wielu badaczy zwraca uwage na
odmienno$¢ terytorialng zasobow przemystowych, ktére majg charakter wielkopowierzchniowy,
wynikajgcy bardziej z technologii wigzgcej budynki z budowlami, a takze funkcjonujgcych czesto
w oparciu o lokalizacje nie pozostajgce wzgledem siebie w relacji bliskosci geograficznej. Mozna
zresztg zauwazyé, ze niektére inne obiekty techniki, choéby mosty — przyktadowo pierwotny most
kolejowy w Tczewie zaprojektowany przez Carla Lentze i zbudowany w latach 1851-1857 — stano-
wig autonomiczny, ale zwigzany zywotnie z drogami kolejowymi podsystem, ktérego geneza, funk-
cjonowanie i znaczenie wynikajg z zachowania tego, co przyniosta epoka rozwoju kolei parowe;.

Louis Bergeron zauwaza, ze dorobkiem ery przemystu sg rozmaite dzieta i efekty, ktérych czes¢
w sposob obiektywny mozna ocenic jako slad negatywny, jako skutek srodowiskowy, krajobrazo-
wy, ktéry pozostaje z dotknietym nim spoteczenstwem na wiele lat. Ale méwi on réwniez o waz-
nych osiggnieciach przemystu — takich, w ktérych zawarto znacznie wiecej tresci, niz wynikatoby to
z jednowymiarowo rozumianego dziedzictwa produkcyjnego, transportowego, infrastrukturalnego.
Reprezentanci dyscyplin architektury i inzynierii czasu rewolucji przemystowej musieli odkry¢ na
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nowo kierunki wtasnej praktyki profesjonalnej, zrekonstruowac system i hierarchie wartosci, odna-
lez¢ sie w relacji do tego, co znaczylo wypetniaé misje stuzenia spoteczenstwu. Oto inzynieria
przeniosta architekture w miejsce, w ktéorym stuzba szeroko rozumianej spotecznosci stata sie
z czasem nadrzednym standardem (Bergeron 2016, s. 36-38). Zespdt wiez cidnien Polski Zachod-
niej rowniez ilustruje te reorientacje dyscypliny architektury. Wieza ci$nien stata sie w drugiej poto-
wie XIX wieku przestrzenng dominantg zaznaczajgcg w krajobrazie proces przemian spotecznych.
Byta totemem nie tyle postepu, co nieuchronnosci transformaciji i docierania jej skutkéw do naj-
mniejszych osrodkéw, niesiona przez rozwijajgca sie coraz bardziej strukture linii kolejowych.

4. DOPELNIENIE OBRAZU SIECIOWEGO SYSTEMU KOLEJOWYCH WIEZ CISNIEN

W kontek$cie powyzszych rozwazan proba uksztattowania sposobu klasyfikowania kolejowych
wiez cisnien jako dziedzictwa architektonicznego wskazuje na konieczno$¢ uwzglednienia dodat-
kowego, pozatypologicznego wymiaru zasobu. Kolejowe wieze ci$nief nie majg bowiem tego sa-
mego charakteru, co na przyktad zabudowa dworcow kolejowych, stanowigcych bramy miast, miej-
sca ich podigczenia do infrastruktury kolejowej. Wieze cisnien zdajg sie nie mie¢ analogicznego
spotecznego wymiaru, nie obstugujg bezposrednio przeptywu pasazeréw przeptywu débr, nie sg
tez miejscami stale wykonywanej pracy, jedynie dozoru technicznego. To nie pozbawia tych obiek-
téw znaczen przypisywanych im w powyzszych rozwazaniach, ale w zestawieniu z faktem powta-
rzalnosci niektérych form, a przynajmniej ich zasadniczych zalozen i relacji miedzy sktadowymi
bryty lub okreslonymi detalami, czyni kwalifikacje zabytkéw zadaniem nieco odmiennym od trady-
cyjnej oceny obiektu zabytkowego. W tradycyjnym podejsciu mozna bowiem odnosi¢ obiekt do
innych obiektéw tej samej kategorii, gdyz sg to obiekty autonomiczne formalnie, znaczeniowo, ist-
niejgce w unikalnej konfiguracji miejsca, czasu oraz w sposob niepowtarzalny oddziatujgce na spo-
tecznos¢ i odzwierciedlajgce jej idee, aspiracje.

Zaproponowano zatem uzupetniajgce ujecie zasobu kolejowych wiez cisnien, polegajgce na rekon-
strukcji i analizie potaczen komunikacyjnych istniejgcych w czasie funkcjonowania wiez jako ak-
tywnych elementéw infrastruktury kolejowej. Badanie to polegato na skonfrontowaniu 10 gtéwnych
tras kolejowych oraz 41 regionalnych lub lokalnych tras kolejowych z rozktadem geograficznym
poszczegolnych wiez. Schematy graficzne potgczen kolejowych odzwierciedlity takze implikowana
przez przyjetg perspektywe HINAR forme zasobu. Posrdd 10 gtdwnych tras ujeto dwie najstarsze
magistrale kolejowe wybudowane na terenie Polski Zachodniej — Oberschlesische Eisenbahn oraz
Preullische Ostbahn. W szczegdlnosci ta ostatnia sktada sie z kilku strategicznie waznych prze-
biegéw, rozwidlajgcych sie w Krzyzu Wielkopolskim, Pile oraz Bydgoszczy. Waznymi magistralami
byly rowniez Kolej Stargardzko-Poznanska (Stargard-Posener Eisenbahn), Kolej Wschodniopo-
morska (Hinterpommersche Eisenbahn), a takze potgczenia Wroctaw — Poznan, Poznan — Byd-
goszcz czy Poznan — Torun. Oprécz tych gtéwnych powigzan zbadano takze pomniejsze — niektére
z nich miaty nawet duze znaczenie, jednak przemiany historyczne wyeliminowaty ich atuty i spo-
wodowaty, ze zniknety one z map i atlaséw kolejowych potaczen. W odtwarzaniu linii pomocne byty
archiwalne rozktady jazdy, analizowane wspdlnie ze zrédtami wskazanymi wczesniej w niniejszej
pracy. W ten sposéb ustanowiono wielokierunkowg sie¢ powigzan wigzgcg Polske Zachodnig
z Niemcami, Czechami, Rosjg (obwdd kaliningradzki) oraz Litwa.

Cho¢ teoretycznie parowozy byty w stanie pokonywaé dystanse przekraczajgce 200 km, to w prak-
tyce istniata potrzeba wytworzenia takiej sieci punktéw obstugujgcych sktady kolejowe, by po
pierwsze umozliwia¢ podréz do wezta nieodlegtego od miejsca zamieszkania (do kilkunastu kilo-
metréw od stacji), a po drugie skutecznie i bezpiecznie uzupetniaé zasoby paliwa i wody niezbed-
nej w kotle parowozu do wytworzenia sity napedowej. Naturalnie, budowa sieci infrastruktury kole-
jowej powstawata w konteks$cie rozktadu jednostek osadniczych, zatem odlegtosci miedzy stacjami
przysposobionymi do obstugi parowozéw byly rozmaite, ale w Polsce Zachodniej przewaznie nie
przekraczaty 70 km.
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Tab. 1. Przyktadowa analiza wiez ci$nien przypisanych linii kolejowej: gtéwna linia PreuBische Ostbahn. Zrédto: autor

Berlin — Gdansk

Stacja Typ Stacja Typ ﬁ(ﬂ?gbéé
Berlin Ostbahnhof niestadardowy* Berlin Ostkreuz niestadardowy 2,0
Berlin Ostkreuz niestadardowy Berlin Lichtenberg niestadardowy 2,0
Berlin Lichtenberg niestadardowy Neuenhagen - 17,0
Neuenhagen - Fredersdorf - 4,5
Fredersdorf - Trebnitz - 39,0
Trebnitz - Kustrin Kietz niestadardowy 30,0
Kdstrin Kietz niestadardowy Kostrzyn nad Odra R01, R02, R05 4,0
Kostrzyn nad Odrg RO1, R02, RO5 Gorzow Wielkopolski R03, R05 46,0
Gorzéw Wielkopolski R03, R05 Krzyz Wielkopolski RO05, R10, niestadardowy 59,0
Krzyz Wielkopolski RO05, R10, niestadardowy Trzcianka 37,0
Trzcianka Pita R0O3, R24 24,0
Pita RO3, R24 Ztotow RO2, RO4A 32,0
Ztotéw R02, RO4A Chojnice RO5, R0O5 57,0
Chojnice RO05, R05 Czersk R02, R0O4B 31,0
Czersk R02, RO4B Starogard Gdanski niestadardowy 41,0
Starogard Gdanski niestadardowy Tczew [RO5], R24, R28 25,0
Tczew [RO5]**, R24, R28 Pruszcz Gdanski niestadardowy 22,0
Pruszcz Gdanski niestadardowy Gdansk Gtowny niestadardowy 11,0
* — “niestandardowy” — niestandardowy typ projektu wiezy cisnien
** _ jesli typ wiezy podano w nawiasach kwadratowych, wieza ta zostata wyburzona
Tab. 2. Przyktadowa analiza wiez cisnien przypisanych linii kolejowej: inna gtéwna linia Preulische Ostbahn.
Zrodto: autor

Pita — Kybartai
Station Type Station Type I[?(i;t]ance
Pita R0O3, R24 Osiek nad Notecig - 40,0
Osiek nad Notecig - Nakfo nad Notecig R03, R05 22,5
Nakto nad Notecig R0O3, R05 Bydgoszcz gg%'osél' niesta- 29,0
Bydgoszcz RO03, R21, non-stnd Solec Kujawski RO3 19,0
Solec Kujawski RO3 Torun niestadardowy 315
Toruh niestadardowy Wabrzezno R04B 43,0
Wabrzezno R04B Jabtonowo Pomorskie R04C 19,5
Jabtonowo Pomorskie R04C ltawa R02, R0O5 40,0
ltawa RO2, RO5 Ostréda RO5, R0O5 31,0
Ostréda RO05, R05 Biesal R04B 18,0
Biesal R04B Olsztyn RO5, niestadardowy 22,5
Olsztyn RO05, niestadardowy Barczewo R04B 16,0
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Barczewo R04B Czerwonka R27 18,0
Czerwonka R27 Gorowo R04B 8,0

Goérowo R04B Satopy-Samulewo RO1 14,0
Satopy-Samulewo RO1 Korsze 32%’05\,38' niesta- 16,0
Korsze sc?v?/;/ROS’ niestadar- Skandawa niestadardowy 16,5
Skandawa niestadardowy gs;eleznodorozhny (Gerdau- RO03, [RO3], RO5 11,0
gs)e'ezn"dorozmy (Gerdau- po3 [RO3), ROS Chernyakhovsk (Insterburg) ~ RO3, R11 56,0
Chernyakhovsk (Insterburg) R03, R11 Gusev R03, R05 27,0
Gusev R03, R05 Nesterov niestadardowy 25,0
Nesterov niestadardowy ﬁ:r?)rnyshevskoye (Eydtkuh- 11,0
Chernyshevskoye (Eydtkuh- Kybartai RO9C 15

nen)

Wskazane ujecie sieciowe pozwala na zaobserwowanie wielu interesujgcych zaleznosci zasobu,
ktére warto ujmowac¢ w analizie potrzeb ochrony grupy kolejowych wiez cisnien, to jest przy dia-
gnozie, czy dana wieza na te ochrone zastuguje, czy tez — jak to dotad najczesciej bywato (cf. Su-
pernak 2015: 67-68) — mozna jg rozebrac.

Pierwsze spostrzezenie dotyczy ewolucji poszczegdlnych generacji wiez cisnien. Na gtéwnych
liniach kolejowych wystepuje znaczaca dywersyfikacja wiez, ale jest to zwigzane z czynnikami
technologicznymi, to jest po pierwsze stopniowym wydtuzaniem mozliwego do pokonania dystansu
przez parowo6z bez uzupetniania paliwa i wody, a po drugie z postepujgcg modernizacjg infrastruk-
tury, powigzang z wymienionym wyzej usprawnieniem uwarunkowan przewozowych. Nie trzeba
byto bowiem zmienia¢ wszystkich wiez, lecz tylko te kluczowe, potozone w weztowych punktach
sieci, ktére najlepiej spetniaty wymog obstugi wzmozonego ruchu kolejowego. Na liniach o mniej-
szym zasiegu albo nie dokonywano Zzadnych modyfikacji, zadowalajgc sie juz zbudowang infra-
strukturg, jak w przypadku potgczen regionalnych tobez — Biatogard, albo dokonywano moderni-
zacji wylgcznie tam, gdzie taka linia fgczyta sie z wazniejszg (Legnica — Zagan). Co interesujace,
potwierdzeniem powyzej opisanego zjawiska jest interwencyjne uzupetnianie wiez cisnieh w okre-
sie ostatnim, powojennym, przewaznie przy uzyciu typow R25 lub czesciej popularnego R27.

Druga kwestia zwigzana z istnieniem zasobu odzwierciedla technologiczne uwarunkowania wspo-
mnianej podrézy, czyli odlegtosci miedzy obiektami. Podczas gdy w przypadku pierwszej generacji
zachowanych do dzi$ wiez cisnien, czyli R01, R02, R03 czy R04, odlegtosci te wynoszg od okoto
25 km do 35 km, to w przypadku drugiej generacji, hajpopularniejszego w Polsce Zachodniej typu
RO5, ale tez i podobnych wiez R08, R11, R13, a takze wielu niestandardowych wiez o zbiornikach
duzej pojemnosci, obiekty powstawaty w odlegtosciach od okoto 40 km do nawet 65 km.

Po trzecie, w ujeciu sieciowym wida¢ takze, ze pewne decyzje dotyczgce modernizaciji linii kolejo-
wych i towarzyszgcej im infrastruktury byty podejmowane wtasnie w sposdb integralnie powigzany
z obstugiwanym kierunkiem, co nie wykluczato odstepstw i unikalnych, koincydentalnych zbiezno-
sci formy architektonicznej miedzy niepowigzanymi obiektami, ale zasadniczo definiowato, jak
i dlaczego dzi$ obserwowac¢ mozna takg, a nie inng posta¢ infrastruktury kolejowej. Trudno uznaé
za przypadkowe usytuowanie w niedalekim dystansie od siebie wiez typu R13 w Rawicz i Skoko-
wa, ale ten sam typ pojawia sie w okregu kaliningradzkim w Chernyakhovsk (Insterburg).

Po czwarte wreszcie, przewaznie to gtéwne stacje kolejowe — wcale nie gtéwne osrodki miejskie,
ale wezly komunikacyjne — byty wyposazane w systemy redundantne, w dwie, a nawet wiecej wiez.
Niekiedy odbywato sie to w jednej lokalizacji jak w Korsze, gdzie przed | wojng $wiatowg obok sie-
bie staty trzy wieze, innym razem wieze bywaty rozrzucone, ale nadal zdolne obstuzyé pocigg na
tej samej, jednej linii, jak miato to miejsce choéby w Kostrzynie nad Odra.
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5. HINAR | KATEGORIE ZAGROZENIA KOLEJOWYCH WIEZ CISNIEN

Zabytkowy zaséb sieciowego architektury — historic networked architectural resource (HINAR) kole-
jowych wiez cisnien tworzy, zgodnie z opisanymi zjawiskami i unikalnymi cechami, powazne wy-
zwanie oceny nie tyle pojedynczego obiektu i jego waloréw czy nawet nie grupy obiektéw o wspdl-
nych cechach, ale catego systemu obiektéw i budowli, ktére wymykajg sie zwyczajowej klasyfikaciji
zabytkéw. Tak jak analiza porownawcza, osadzenie w konkretnym kontekscie zasobu obiektow
architektonicznych danej kategorii, pozwala okresli¢ cechy unikalne wartosci zabytku, tak w odnie-
sieniu do wiezy cisnien taka nieusystematyzowana i czesto wrazeniowo-dogmatyczna percepcja
zawodzi. Skromna wieza nie ujawnia bowiem analizowanych w niniejszej pracy (a takze we wcze-
$niejszych opracowaniach, ktére wigzg sie z tym podsumowujgcym artykutem) explicite watkow.
Wymaga podejscia badawczego, przeanalizowania innych obiektow, a wiec dziatania posredniego,
ktére jest szczegdlnie trudne do realizacji dla organéw ochrony konserwatorskie;j.

Wskutek tego postanowiono podsumowaé dociekania badawcze nad zasobem sieciowym wiez
prébg (roboczego) sformutowania klasyfikacji wiez wzgledem stanu ich zachowania, typologii oraz
Lusieciowienia”, czyli lokalizacji na mapie powigzan kolejowych, co jest odzwierciedlone takze
przynaleznoscig do jednego lub wiecej podsysteméw catej sieci. Do tego celu postanowiono uzyé
zmodyfikowane klasy zagrozenia, analogiczne do tych uzywanych w przypadku gatunkow zwierzat
i roslin, bowiem kluczowym atrybutem jest nie poréwnywanie cech poszczegdlnych obiektow i wa-
loryzowanie ich wzgledem siebie, lecz préba zrozumienia, jaki wazny fragment dawnej rzeczywi-
sto$ci mozna utraci¢ wskutek przeoczenia zniszczen dokonywanych w zasobie w nastepstwie do-
brze opisanych w literaturze proceséw deindustrializacji (cf. Cossons 2007: 26; Walczak 2016:
135-136). Przyjeto zatem klasy wymienione w tabeli 3. Zaprezentowane tam objasnienia zawsze
nalezy traktowac jako odnoszone do zasobdw catego kraju (to znaczy, ze nalezy uwzgledniac pro-
centowy udziat zasobu regionalnego w zasobie krajowym i dopiero na podstawie catej liczebnosci
ustala¢ klasyfikacje zagrozenia). Metodologia klasyfikacyjna (endangerment classification of archi-
tectural heritage method — ECAH) polega na sprawdzaniu, czy dany typ spetnia kryteria okreslone
dla najbardziej najwyzszej klasy zagrozenia. Jesli spetnia te wymagania (niezaleznie od tego,
w jakim stopniu spetnia wymagania klas nizszych), wowczas jest zaliczany do najwyzszej mozliwej
klasy zagrozenia, jesli nie, sprawdzane sg warunki kolejnej klasy.

Tab. 3. Klasy zagrozenia dla (sieciowego) dziedzictwa przemystowego. Zrédto: autor

Klasa zagrozenia Objasnienie Opis

utracone zaden obiekt nie przetrwat do dnia dzisiejszego

wszystkie trzy warunki majg zastosowanie:
1. istnieje mniej niz 5 obiektéw i z tego nie wiecej niz 2 sg w akceptowalnym
krytycznie zagro- stanie technicznym*
zone 2. 50% i wiecej obiektow tego typu jest w stanie innym niz akceptowalny
3. jesli sg podtypy, mniej niz 2 obiekty w kazdym podtypie sg w technicznym
stanie akceptowalnym

ktorekolwiek dwa warunki z trzech majg zastosowanie:

1. istnieje mniej niz 10 obiektdw tego typu i w tym nie wiecej niz 3 obiekty
majg akceptowalny stan techniczny

2. 40% i wiecej obiektow tego typu jest w stanie ztym lub krytycznym

3. przynajmniej 1 obiekt, lecz nie wigcej niz 30% wszystkich obiektow tego
typu, w kazdym z podtypow jest w akceptowalnym stanie technicznym

zagrozone

ktorekolwiek dwa warunki z czterech majg zastosowanie:

1. pozostato mniej niz 15 obiektéw

2. nie wigcej niz 5 obiektow jest w akceptowalnym stanie technicznym

3. nie mniej niz 15% wszystkich obiektdw tego typu jest w stanie krytycznym |
nie mniej niz inne 20% wszystkich obiektow tego typu jest w ztym stanie
technicznym

4. mniej niz 4 obiekty (lub mniej niz 70% jesli liczba wszystkich obiektow jest
ponizej 5) sg w akceptowalnym stanie technicznym, w kazdym podtypie

VU narazone

ktorekolwiek dwa warunki z trzech majg zastosowanie:

1. pozostato mniej niz 25 obiektow

2. 30% lub wiecej obiektéw tego typu jest w ztym lub krytycznym stanie tech-
nicznym

NT bliskie zagrozenia
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Klasa zagrozenia Objasnienie Opis

3. nie wigcej niz 3 obiekty (lub nie wiecej niz 70% jesli liczba wszystkich
obiektow jest ponizej 5) sg w akceptowalnym stanie technicznym, w kazdym
podtypie

najmniejszej troski  typologia nie wypetnia warunkéw zadnej z klas powyzej

to specjalny modyfikator wptywajgcy na klasyfikacje; jesli instytucje zajmujgce

zalezne od dzia- sie ochrong dziedzictwa nie zezwalajg na adaptacje | zmiane przeznaczenia
CD fan konserwator- obiektu, jego klasa powinna by¢ rozwazana jako o 1 poziom wyzsza, niz
skich wynikatoby to z opisu w tabeli

(np. NT+CD=VU)

* —ilekro¢ uzywane sg okreslenia akceptowalny stan techniczny, zly stan techniczny lub krytyczny stan techniczny, odnoszg
sie one do metodyki oceny stanu technicznego przedstawionej przez Krzysztofa Michalika (Michalik 2014: 104); akcepto-
walny oznacza, ze obiekt nie wymaga zadnego rodzaju remontu, renowacji ani innego rodzaju interwencji, aby moégt sie
rozwija¢; zfy oznacza, ze chociaz obiekt moze zachowa¢ swojg integralno$¢ strukturalng, jego stan czyni go bezuzytecz-
nym; Krytyczny oznacza, ze bez szybkiej interwencji obiekt zginie. Petna ocena techniczna wszystkich istniejgcych obiektow
jest zadaniem ogromnym, przekraczajgcym mozliwosci do wykonania na potrzeby niniejszej pracy, dlatego tez przedsta-
wiono uproszczong, podstawowg (wizualng) ocene.

Tab. 4. Klasyfikacja zagrozenia dla poszczegdlnych typéw kolejowych wiez cignien. Zrédto: autor.

Liczba obiek- )it v catkowi-
téw w regio- A ... Liczba obiektow w Liczba obiektow w ztym/ L
e " tej liczbie obiektow ] Klasyfikacja
Typy wiez ci$nien nie /tgczna d akceptowalnym krytycznym stanie tech- .
. . anego typu w . A . zagrozenia
liczba obiek- stanie technicznym nicznym
t Polsce [%]
ow
Typ 01 5 8/6
Pruski oktagon 1 24124 100,00 (20,83%) (33,33%/25,00%) WA
Typ 02 1 714
Pruski oktagon 2 22124 91,67 (4,17%) (29,17%/16,67%) S
Typ 03 8 11/13
Pruski oktagon 3 43/43 100,00 (18,60%) (25,58%130,23%)
Typ 04A 0 2/1
Dom ceglany 1 3/3 100,00 (0,00%) (66,67%/33,33%)
Typ 04B 3 41
Dom ceglany 2 13/13 100,00 (23,08%) (30,77%/7,69%)
Typ 04C 1 1/0
Dom ceglany 3 212 100,00 (50,00%) (50,00%/0,00%)
Typ 04D 2 0/0
Dom ceglany 4 212 100,00 (100,00%) (0,00%/0,00%)
Typ 04 (razem) 6 712
Dom ceglany 20/20 100,00 (30,00%) (35,00%/10,00%) 7T
Typ 05 38 58/6
Grzybek 1451145 100,00 (26,21%) (40,00%/4,14%)
Typ 06 0 10
Bergfried 3/3 100,00 (0,00%) (33,33%/0,00%) e
Typ 07 4 3/1
Wielobok na trzonie 78 87,50 (44,44%) (33,33%/11,11%)
Typ 08 1 0/0
Kinne 212 100,00 (50,00%) (0,00%/0,00%) Ex
Typ 09B 0 10
Rosyjski oktagon 2 1/6 16,67 (0,00%) (16,67%10,00%) e
Typ 09 (razem) 0 1/0
Rosyjski oktagon 112 8,33 (0,00%) (16,67%/0,00%) W
Typ 10 12 31
Budynek 24125 96,00 (48,00%) (12,00%/4,00%) NT
Typ 11 0 1/0
Strzata 313 100,00 (0,00%) (33,33%/0,00%) AL
Typ 12 3 0/0
Oktagon na cylindrze 93 100,00 (100,00%) (0,00%/0,00%) AL

Typ 13 212 100,00 1 0/0 VU
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Liczba obiek- Udziat w catkowi-

téw w regio- tei liczbie obiektow Liczba obiektéw w Liczba obiektow w ztym/ Klasvfikacia

Typy wiez cisnien nie /tgczna d ) akceptowalnym krytycznym stanie tech- yhkac)
. ) anego typu w . : . zagrozenia
liczba obiek- Polsce [%)] stanie technicznym nicznym
tow

Pionek (50,00%) (0,00%/0,00%)

Typ 14 2 300

Baszta 18 12,50 (25,00%) (37,50%/0,00%) U

Typ 15 2 202

Polski barokowy 1 19 11 (22,22%) (22,229%/22,22%)

Typ 17 2 210

Polski Klasycyzujacy 9 44,44 (22,22%) (22,229%10,00%) VA

Typ 18 3 1/0

Trzon 1 44 100,00 (75,00%) (25,009%/0,00%) e

Typ 20 1 0/0

Cylinder nastupach 1~ 22 100,00 (50,00%) (0,00%/0,00%) b

Typ 21 5 11

Otto 6/10 60,00 (50,00%) (10,00%/10,00%) e

Typ 24 0 2/0

Cylinder nastupach 2~ 44 100,00 (0,00%) (50,00%/0,00%)

P25 o o 2 21

Walec na prosto- 7 5,71

Deioscians (28,57%) (28,57%/14,29%)

Typ 27 6 7/11

Zelbetowy oktagon 13/25 52,00 (24,00%) (28,00%/4,00%) S

Typ 28 1 0/0

Tolos n 100,00 (100,00%) (0,00%/0,00%) e

Badanie typologiczne jest wstepem do oceny zasobu, ale demonstruje istotne zjawiska, czynigc to
w spos6b sparametryzowany, uporzadkowany i w relacji do ilosciowych, ale i czesciowo takze ja-
kosciowych cech danego typu. Oznacza to, Zze badanie typologiczne nie podejmuje kwalifikacji
i oceny rangi zabytku, nie odnosi sie do jego waloréw architektonicznych, jednak jest w stanie, przy
przyjetej metodologii, uwzgledni¢ cechy dystynktywne podtypow, a takze ocene stanu techniczne-
go, ktéra w ograniczonym zakresie jest odzwierciedleniem stanu fizycznego substancji architekto-
nicznej. Jest to punkt poczgtkowy dla przeprowadzenia oceny waloryzacyjnej, jakosciowe;.

Przy pomocy badania typologicznego okreslono w zasadzie jeden typ zagrozony krytycznie — typ
R08 ,Klénne” (pozostate dwa oznaczenia w tabeli to podtypy typu R04, w zwigzku z tym nie mozna
tych kwalifikacji poréwnywac jako analogicznych). Jest jednak znaczaca grupa typdéw zagrozonych,
posréd ktorych, co interesujgce, znajduje sie takze najliczniejszy typ R05 ,Grzybek”, co wydaje sie
spowodowane miedzy innymi znacznym udziatem obiektéw w stanie katastrofalnym. Warto tez
zauwazyc¢, ze typ RO5 jest szczegdlny i wymaga dalszych badan, gdyz ten liczny zbiér wiez moze
i powinien by¢ dodatkowo posegregowany wzgledem cech drugorzednych, wyznaczajgcych bgdz
to zaleznosci materiatowe, badz proporcjonalne. Inne typy zagrozone to R07 z wieloboczng gtowi-
cg, R15 ,Polski barok 17, a takze catkiem wspotczesne R24 i R25. Zdecydowana wiekszos$¢ typow
to typy wrazliwe, zagrozone dalszym niszczeniem zasobu, co spowoduje niepowetowane straty
drobnych modyfikacji form powtarzalnych lub analogicznych. Najmniejsze zagrozenie dotyczy typu
R27, a typy R03, R04 i R10 sg stosunkowo licznie reprezentowane i jakos¢ tych obiektow, pdki co,
umozliwia mniej interwencyjne, bardziej dtugofalowe dziatania ochronne. Nie znaczy to jednak, ze
typy te sg bezpieczne, gdyz proces naruszania tego nieodnawialnego zbioru obiektéw trwa, czemu
sprzyjajg naturalne procesy entropii, erozji i ludzkich zaniedban lub wyboru fatwej drogi eliminacji
niechcianej substancji wynikajgce z opisanych procesow deindustrializacji.

Niezaleznie od badania typologicznego badanie struktury liniowej (dalej badanie liniowe) — czyli linii
kolejowych i powigzanych z nimi grup kolejowych wiez cisnien — wskazuje inne zjawiska i inne
powody ochrony. Na przyktad linia kolejowa Resko — tobez — Potczyn Zdréj z odnogg do Ziocie-
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niec (przez Gawroniec) jest czytelnym podsystemem, w ktérym dominuje jeden, regionalny typ
wiez cisnien, niespotykany praktycznie w innej lokalizacji. Podobnie jedno z odgatezieh Preulische
Ostbahn, odcinek z Torun do Olsztyn, ma stosunkowo unikalne nagromadzenie wiez cisnien typu
R04 (podtypy B i C). Inna odnoga Kolei Wschodniej, odcinek z Pita przez Tczew do Elblgga i dalej,
poza granice Rosji na Litwe, wykazuje konsekwentng realizacje wielu obiektéw typu R02. Na po-
dobnej zasadzie wieza w Radliczyce (typ R09B) ewidentnie przynalezy do jednej linii kolejowej
prowadzacej z Kalisza przez towicz w kierunku Warszawy.

Badanie liniowe wykazuje konsekwentng wymiane rozwigzan starszych na nowsze. Poszczegdlne
generacje kolejowych wiez cisnien podlegaty modernizacji, prowadzonej na konkretnych, gtéwnych
szlakach. W ten sposob typ R0O5 zastepowat wieze wczesniejsze, a pozniej nastepowaty dalsze
modernizacje — wprowadzanie wiez typu R15, a po Il wojnie $wiatowej R27.

Dopiero spojrzenie na caly zaséb danego typu obiektéw industrialnych, ktére byty realizowane
w oparciu o powtarzalne rozwigzania, a w szczegoélnosci powtarzalne projekty, daje obraz znacze-
nia tego segmentu dziedzictwa materialnego architektury. Rozpoznanie typologiczne musi z punktu
widzenia ochrony zabytkéw architektury odzwierciedla¢ znaczenie danego, pojedynczego obiektu
w kontek$cie zarbwno zasobu regionalnego, jak i krajowego. W diagnozie konieczne staje sie
uznanie sparametryzowanego zagrozenia, ktére wynika z faktu, ze obiekt powtarzalny nie zacho-
wat sie do dnia dzisiejszego w reprezentatywnej ilosci i nie moze wéwczas tworzy¢ prawidtowego
obrazu przesztosci na potrzeby pokolenia dzisiejszego i przysztych pokolen. Z badan typologiczne-
go i sieciowego wytania sie dwojaka rekomendacja — dla kierunkéw poszukiwania ochrony zasobu
catosciowego oraz dla kierunkéw poszukiwania ochrony zasobu regionalnego, w skali wojew6dz-
twa lub kilku wojewddztw. Warto zwréci¢ uwage na fakt, ze na przyktad zachowanie danego typu
wytgcznie w dwoch wojewddztwach, jesli pierwotnie typ ten wystepowat w o$miu, zaciera percep-
cje znaczenia typu dla zachowania wizerunku infrastruktury kolejowej z konca XIX w. i potowy
XX w.

6. OCHRONA WIEZ CZY OCHRONA NOSNIKOW TOZSAMOSCI | KULTURY?

Ochrona zasobu wiez cisnien moze sie wydawac¢ zadaniem préznym. Nie ma juz technologii, ktérej
wykorzystanie wieze obstugiwaty. Nie majg one, jako pojedyncze obiekty, sity akomodacji rozmai-
tych funkcji, a najczestsze skojarzenia mozliwych przeksztatceh z tworzeniem ,platform widoko-
wych”, ,pubdw”, ,pomieszczeh klubowych” jest nieco naiwne i banalizuje zarébwno znaczenie, jak
i mozliwosci oddziatywania wiez — jako drobnych ziaren wypetniajgcych nieokreslong funkcjonalnie,
ale petng przekazu kulturowego przestrzen suplementarng wobec przeskalowanych zintegrowa-
nych centrow przesiadkowych. Wieze sg sladem koegzystencji przestrzeni otwartej z dworcami
kolejowymi i przyleglg infrastrukturg. Przypominajg w ten sposoéb o relacji krajobrazowej, o powig-
zaniach miedzy przestrzenig zabudowang, w petni zurbanizowana, a przestrzenig otwartg, pomie-
dzy ktérymi gradient budowany jest wtasnie przez takiej skali obiekty. Wieze sg tez punktami orien-
tacyjnymi, wystarczajgco odrozniajgcymi sie od tta, by tworzyé sie¢ referencyjng, by przyciggac,
o ile tylko w poblizu lub w nich samych uda sie ulokowa¢ prawidtowg funkcje. Zbyt mato jest gtebo-
kiego namystu nad tym, czy tymczasowosc¢ architektury powinna sie wyraza¢ zamiang bogatego
kulturowo, cho¢ skromnego brytowo obiektu, na przecietny wspoétczesny pojemnik mieszczacy w
sobie komercyjny wielkopowierzchniowy program, albo czy koniecznie wieza cisnien musi ustgpic,
zamiast zosta¢ integralnie wpisana w biurowiec klasy A+, ktéremu nada unikalnego charakteru.

W chwili obecnej niemal cata grupa wiez cisnien wykazuje duzy lub krytyczny stan zagrozenia.
Najpilniejsze jest zabezpieczenie tych obiektow, ktdre stanowig unikalne potgczenie stypizowanego
budynku z wyjatkowg konfiguracjg catego otoczenia i kontekstem przestrzennym. To naturalny krok
po ustaleniu, w jaki sposéb panorama typologiczna tworzy tto szczegétowych dziatan ochrony za-
bytkowych wiez cisnien. Wydaje sie jednak, ze ten krok wymaga jeszcze pogtebienia badan w ob-
rebie dwdch typologii — typéw R05 i R10 w celu zdiagnozowania mozliwosci zawezenia i skonsoli-
dowania stosunkowo licznych grup obiektoéw, z ktérych zwlaszcza typ 05 stanowi wyjgtkowe wy-
zwanie, o czym byta juz mowa wyzej. Podsumowaniem jest zatem nie tyle zakonczenie okreslone-
go etapu badawczego, lecz przygotowanie wstepnych rekomendacji szczebla ochrony — miedzyna-
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rodowego, krajowego i regionalnego (tab. 6), z uwzglednieniem wskazan wynikajgcych z analiz
podsystemow liniowych kolei (tab. 7).

Tab. 5. Klasyfikacja zagrozenia typow kolejowych wiez cisnien

Ty_p y wiez ci- KIasyflka(_:Ja Wybrane uzasadnienie klasyfikacji ~ Unikalna konfiguracja Priorytet
Snien zagrozenia
Typ RO8 wiek _ _ unikalnosé INT'L*
b znaczenie miedzynarodowe podstawowa forma .
Klénne o N'L
dziedzictwo przemystowe przemystowa
wiek
Typ R05 znaczenie migdzynarodowe rozmaite formy | tech- INT'L
Grzybek kostium architektoniczny niczne wyposazenie N'L
réznorodno$c¢ architektoniczna
Typ R15 wiek ,
: . . . INT'L
Polski barokowy znaczenie krajowe programowa i formalna )
: : . N'L
1 kostium architektoniczny
wspolne konfiguracje z
Typ RO1 wiek _ _ typem 02 _ _ ’
. VU znaczenie krajowe zachowanie oryginalnych  N'L
Pruski oktagon 1 ; - . :
kostium architektoniczny detali ceglanych oraz
okien
wspolne konfiguracje z
wiek typem 01
Typ RO2 VU znaczenie krajowe zachowanie oryginalnych  N'L
Pruski oktagon 2 ; - . :
kostium architektoniczny detali ceglanych oraz
okien
wiek
Typ R14 VU znaczenie krajowe N'L
Baszta ; - .
kostium architektoniczny
Typ R17 znaczenie krajowe
Polski klasycy- VU : a . N'L
. kostium architektoniczny
zujgcy
wiek
znaczenie miedzynarodowe
Qt’fo R21 VU noéniki historii (Endlsung, eks- N'L
terminacja narodow stowianskich,
nazistowski wysitek wojenny)
wiek
Typ RO6 VU znaczenie regionalne REGIONALNY
Bergfried : b .
kostium architektoniczny
wiek
TypR11 VU znaczenie regionalne REGIONALNY
Strzata : b .
kostium architektoniczny
wiek
Typ R13 VU znaczenie regionalne REGIONALNY
Pionek

kostium architektoniczny

* INT'L — miedzynarodowy
** N'L — krajowy

Tab. 6. Systemy kolejowych wiez ci$nieh — rekomendacje do zachowania oparte na badaniu systeméw liniowych
(przykiad).

Typy kolejowych wiez Klasyfikacja zna-

Podsystem (wybor) cisnien czenia

Priorytet ochrony

Prussian Eastern Railway
Pita — Tczew — Braniewo: R02, R0O4 INT’L* bardzo wysoki
Ztotéw, Czersk, Malbork, Elblag

Prussian Eastern Railway

Kostrzyn nad Odrg — Torun:

Gorzéw Wikp, Pita, Nakto nad Notecig, Solec
Kujawski

RO3 INT’L* wysoki

Prussian Eastern Railway R04B, RO4C N’L** wysoki
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Typy kolejowych wiez Klasyfikacja zna-

Podsystem (wybor) cisnien M. Priorytet ochrony

Torun — Olsztyn — Skandawa:
Kowalewo Pomorskie, Wabrzezno, Jabtonowo
Pomorskie, Biesal, Barczewo

Warsaw — Kalisz Railway:
Kalisz (nieistniejaca) R09B N’L** bardzo wysoki
Radliczyce

Kluczbork — Tarnowskie Gory )| * ;
Ciasna, Lubliniec, Koszecin, Tarnowskie Gory RO1 INT'L RS

Resko — Kotobrzeg z odgatezieniem

Resko, tobez, Kotobrzeg, Gawroniec, Ztocieniec R18 REGIONALNE TR

* INT'L — miedzynarodowe
** N'L — krajowe

W rezultacie przeprowadzonych analiz wyodrebniono priorytetowe zbiory wiez cisnien, ktérych
zachowanie w sieci dokumentujgcej powigzania kolejowe odzwierciedla rozmaite tendencje o cha-
rakterze europejskim, siegajgce co najmniej obszaru centralnej Europy. W zasobach typéw RO05,
RO8 i R15 znalez¢ mozna zapis przetomowej niemieckiej mysli technicznej, obraz spdjnej, stypizo-
wanej sieci najdynamiczniej rozwijajacej sie i docierajgcej do nawet peryferyjnych obszaréw z cza-
séw sprzed | wojny Swiatowej, wreszcie — w pdzniejszych dwu dekadach — styl poszukujgcy eks-
presji polskiego pierwiastka w eklektycznym konglomeracie neomanierystycznych, neobarokowych
i neoklasycystycznych detali. Zasieg krajowy (z niemieckiej perspektywy) odzwierciedlony jest
przez grupe ograniczonych co do rozmiaréw budynkéw pamietajgcych jeszcze trzy ostatnie dekady
XIX w. — typy RO1 i R02, ale odnosi sie takze do form wiez kolejowych okresu miedzywojennego
i wiez budowanych w czasie okupacji niemieckiej 1939-1945 — odpowiednio typy R14, R17 i R21.
W skali regionalnej (oznaczonej w tabeli 4 odmiennym, jasniejszym kolorem zéttym) analiza do-
prowadzita do wyodrebnienia typéw R06, R11 i R13. Moze budzi¢ zdziwienie pominiecie w tym
zestawieniu typéw R24 i R25, ktdre okazaty sie grupami zagrozonymi. Sg to jednak budynki powo-
jenne, tworzace klimat wymuszonego domykania infrastruktury odchodzgcej w przeszto$¢, budo-
wane z deficytowych materiatéw, niechlujnie, ze $wiadomoscia, ze nie sg to obiekty kulturowo zna-
czace. W szczegolnosci ta wada dotyka serii obiektow typu R25.

Praca nad zasobem nie zostata ukonczona. To zalgzek dalszych dziatan, istotny krok pokazujgcy
kontekst powigzan pomiedzy typami, w ich obrebie, nade wszystko ujawniajgcy sieciowg nature
zasobu kolejowych wiez cisnien, odrebng od nierzadko podobnych do nich formalnie wiez wodo-
ciggowych. Powigzania te tgczg obiekty z siedliskiem, w ktérym sie pojawity, ale — w odrdznieniu
od wielu pojedynczych, unikalnych obiektéw zabytkowych — jest to siedlisko geograficznie rozlegte,
obejmujgce niekiedy obszary przynalezne dzi$ do wielu krajow. Analizy typologiczna i sieciowa sg
dzieki temu autonomiczng czescig szerszego wysitku, ktéry mozna byto tu wyodrebnié¢ i zaprezen-
towac szerszej grupie odbiorcéw, a zarazem dopetniajg poprzednie prace i pozwalajg sformutowac,
na tym etapie, pewne koncepcje ochronnej klasyfikacji zasobu badanego typu obiektéw. Podobnie
jedno z odgatezieh kolei

Z zaprezentowanych mysli wytaniajg sie wnioski rzutujgce na formowanie teorii i praktyki konser-
wagcji zabytkéw ery industrialnej, a takze ogdlne spostrzezenia o wartosci tych zabytkéw. Pewne
walory kazdej postaci dziedzictwa historycznego beda dla nastepnych pokolen uzytecznym rezer-
wuarem wiedzy o przesztosci, pozwala¢ bedg na eksploracje naukowg i zawrg w sobie znaczacy
potencjat edukacyjny. Te kwestie dotyczg, dos¢ uniwersalnie, catego zasobu zabytkowego, nieza-
leznie od tego, czy sg to antyczne megality, renesansowe zatozenia miejskie czy moze pozostato-
Sci fabryki cementu opuszczonej w latach 70. XX wieku. Najbardziej interesujgce sg jednak kwestie
indywidualne. Osamotnione wieze sg kluczowe dla utrzymywania zdolno$ci korzystania z zanikaja-
cej technologii kolei parowej, dla zachowania jej w mozliwie najlepszym stanie. Implikuje to jej
uzytkowanie, nawet jesli wytgcznie okazjonalne i do celdéw rekreacyjnych. Kazda technologia wy-
pierana przez nowoczesniejszg nie jest technologig gorsza, lecz optymalng w danym momencie,
bowiem to zmienne preferencje cywilizacyjne, w tym skomplikowane czynniki obiektywne i subiek-
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tywne, wskazuja hierarchie wyboru transferu do nowych rozwigzan. Jak pisat Neil Postman, kazda
technologia ma dzieki temu takze wymiar — jako dzieto cztowieka — ludzki i moralny, gdyz przemia-
ny techniczne i technologiczne oznaczajg obcigzenia spoteczne (koszty, wymuszony proces edu-
kacyjny, utrudnienia dostepu dla oséb nieprzystosowanych lub niemajgcych dostepu do technologii
nowych), ale i powodujg, ze zapominane sg dotychczas upowszechnione umiejetnosci i wiedza,
wypierane przez te w danym momencie uznane za ,lepsze”, ,nowoczesniejsze” (Postman 1995:
24-27). Ta sama dyskusja trwa choéby w odniesieniu do aktualnych zdobyczy technicznych —
smartfonéw, komputeréw, konsumujgcych czas aplikacji spotecznosciowych. Proces zapominania
o skutkach niewtasciwego uzycia techniki doskonale ilustrujg miejsca, w ktérych usunieto Slady
hitlerowskich zbrodni — bez rozpoznania proksemicznych uwarunkowan barakéw (np. zaplanowa-
nego, nieludzkiego standardu ilosci oséb korzystajgcych z wspdlnego t6zka) w obozie w Birkenau
trudno zrozumie¢ w cato$ci nieludzki zamyst i skale zbrodniczych dokonan z lat 1933-1945. Z pew-
noscig nie sg w stanie tego zapewnic¢ ustylizowane i wygtadzone kompozycjami drzew i posadzek
obozy w Ravensbriick czy Dachau. Dziedzictwo mysli technicznej jest swiadectwem ambiwalent-
nego bilansu niemieckich dokonan na ziemiach polskich — z jednej strony zasob wiez cisnien do-
kumentuje bowiem dobro czynione przez technologie, rozwdj regiondw, aktywizacje prowinciji,
z drugiej zapisuje czarng karte gwattu, morddéw, eksterminacji ludnosci stowianskiej i zydowskiej,
a takze agresywnej ekspansji, ktérej podporzgdkowywano gospodarke i podlegte jej systemy.

Kolejowe wieze cisnien sg piekng kanwg dla wykiadu na temat tymczasowosci, przemijalnosci
architektury i technologii, ktéra cho¢ podlega erozji, dowodzi, ze nie przemijajg wraz z nig wartosci.
Wartosci te sg ponadczasowe niezaleznie od tego, co chciatyby z tg ponadczasowoscig uczynic
mniej lub bardziej modne koncepcje ideologiczne lub filozoficzne. Wartosci, jak pisze Alberto Mar-
torell, sg kotwicg kulturowg, tozsamosciowg, w niepewnym, niestabilnym Swiecie (Martorell 2016:
149-151). Uznanie reliktéw przesziosci, takze kolejowych wiez cisnien, jest sposobem okazania
szacunku i odpowiedzialnosci dotyczgcej zasobdw zuzytych w procesie wytwarzania wiez i przyle-
gtej infrastruktury, a takze idei, ludzkich pas;ji, talentéw, wykorzystanych indywidualnych zdolnosci
inzynieréw, architektow, murarzy, instalatoréw i wielu innych, ktérych praca stuzyta nie tylko temu,
by wieza dostarczata wode, lecz takze by byta warto$ciowym sktadnikiem krajobrazu miast i mia-
steczek. Jak czesto zdarza sie, ze usuwamy niechciane dziedzictwo przemystowe — zakfady, miej-
sca pracy, infrastrukture — by pdzniej, po trzech lub czterech dekadach, zatowac¢ rozbiérki tychze
i za ogromne srodki odtwarza¢ je w nowej odstonie (cf. Kaczorowski, Misiaczek-Przybyszewski
2018: 276-277). Sytuacja kolei jako ogromnego systemu — jej regres, ale i przezwyciezenie go —
demonstrujg to bardziej niz jakikolwiek inny system, moze z wytgczeniem systemoéw transportu
wodnego, realizowanych takze w Niemczech i wykazujgcych gteboki zmyst oszczedzania energii
i zasobdéw naturalnych, na dekady zanim pojecie ,sustainability” stato sie tak modne i zbanalizowa-
ne marketingowym uzyciem. System wiez kolejowych, ich ré6znorodnych form, powinien pozostac
jako swiadek szczegolnego etapu rozwoju cywilizacyjnego srodkowej czesci Europy. To wiasnie
jest kierunek, ktéry wydaje sie naturalng kontynuacjg podjetych dziatan badawczych. Préba potg-
czenia systemow zabytkéw ery industrializacji w Polsce, Niemczech, Rosji, Austrii, Czechach, Sto-
wagcji i na Litwie jest perspektywiczng koncepcjg, dla ktdrej prezentowane badania majg by¢ punk-
tem inicjujgcym.
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