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ABSTRACT

The purpose of this article is an attempt to answer the question posed about the special value of
railway water towers both as individual objects and as multi-tower complexes. In the course of re-
search based on quantitative and qualitative methods, the research problem was considered in
three variants, which are the impacts of towers on the environment, their mutual relations and rela-
tions resulting from the saturation of the city with towers. Modeling, statistics and case studies were
used in the research, and the results made it possible to formulate answers to the studied problem
or at least formulate preliminary hypotheses as a contribution to future research.

Keywords: railroad water towers, industrial architecture, railroad infrastructure, multi-tower layouts,
unigueness.

STRESZCZENIE

Celem niniejszego artykutu jest proba odpowiedzi na stawiane pytanie o szczegdlng warto$¢ kole-
jowych wiez cisnien zaréwno jako pojedynczych obiektéw oraz jako zespotéw wielowiezowych.
W toku badan opartych o metody ilosciowe oraz jakosciowe problem badawczy rozwazano
w trzech wariantach jakimi sg oddziatywania wiez na otoczenie, ich wzajemnych relacji oraz relacji
wynikajgcych z nasycenia miasta wiezami. Do badan postuzono sie modelowaniem, statystykg
oraz studiami przypadkoéw, a rezultaty pozwolity sformutowaé odpowiedzi na badany problem lub
przynajmniej sformutowac wstepne hipotezy jako przyczynek do przysztych badan.

stowa kluczowe: kolejowe wieze cisnien, architektura przemystowa, infrastruktura kolejowa, ukfady
wielowiezowe, unikalnos¢.
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1. INTRODUCTION

Water towers are a group of valuable building structures documenting an important stage in the
development of the rail network and transportation technology. At the same time, they were objects
necessary for the proper operation of railroad networks - the operation of steam locomotives, and
in parallel they performed functions of stabilizing water systems in the accompanying facilities of
railroads. Due to their function and form, over time, they became a testimony and significant signs
of the spaces in which they occur. Their distinctive silhouettes, stemming directly from their techno-
logical core, have become a permanent component of the landscape, often serving as a gauge of
identity for users of the nearby surroundings (Baretkowski 2008: 22), thus demonstrating the con-
nectivity of engineering and technical heritage with architectural heritage (cf. Affelt 2009: 5-7).
Along with town hall, church or firefighting towers, they accented settlement structures, being
landmarks for the local area. Over the years, their original functions disappeared in favor of more
and more efficient pumps, the operation of which did not require the costs associated with tall build-
ings and the maintenance of tanks with all their installation. The loss of utilitarian value contributed
to the degradation of facilities that were not used for their original purpose. Due to the uniqueness
of the architectural forms used, the possibility of adapting the towers to new functions is very lim-
ited, which makes them forgotten, and their original function has often been reduced only to the
role of objects documenting the history of technology.

Railroad water towers belong to the group of buildings of a technical nature. The tower itself is only
one component of a set of equipment, it is not able to function on its own, but its participation was
necessary for the proper operation of the entire water supply network. Water towers, by virtue of
their structure, are usually the most characteristic element of such a network. They consist of two
main parts: the stem and the head. The function of the stem is to elevate the water reservoir to the
appropriate height in order to obtain the desired pressure. The function of the head is primarily to
shield the tank from adverse external conditions, which include winds, precipitation or low tempera-
tures. The operation of water towers is based on the basic laws of physics, and the delivery of wa-
ter to individual appurtenances is based on gravitational action. Their location was closely related
to the service of urban, industrial and railroad sectors, and their occurrence can be observed in
most localities, especially urban ones. At the outset, it should also be noted that in this study only
railroad towers that are cubic objects are considered for consideration.

Today, the fate of the majority of towers in Poland is uncertain, to say the least, despite the entry of
many of them in the register of monuments, or inclusion in provincial or municipal records of mon-
uments. There are fewer and fewer towers every year, and the measures taken to protect and pre-
serve them are insufficient. In recent years, there have been many interesting realizations using
water towers, but these mostly concern urban towers. Railroad towers, unfortunately, face a worse
fate. Through the transformation of the entire railroad system and changes in both system and
technology, while the importance of railroads has declined in favor of vehicular transportation, rail-
road water towers have fallen into oblivion. Much of the resource has already been irretrievably
damaged, not only through deliberate demolition or modification activities, but also through pro-
gressive degradation and the failure to take any action that could halt their further decay, including
the inability to entrust these facilities to third parties who could take care of them, adapt them and
restore the splendor of their forms. In this way, the risk of losing diversity, objects that remind us of
many aspects of the past, is reinforced.

1.1. Assessment of contemporary value

The purpose of this study is to identify the features present in multi-tower layouts composed of
railroad water towers, so as to determine whether there is a tendency in such layouts to unify or
diversify the group of towers in a given locality. Features are sought that determine the uniqueness
of such layouts, but also of the individual towers included in them. If such features exist, is their
uniqueness due to specific architectural forms and details, or perhaps to the urban context?

The study also examines the urban context of railroad water towers as objects interacting with the
urbanized structure of a city. Thus, answers are sought to questions about the scale and character-
istics of the impact of individual towers on their surroundings, or the interrelationships and distribu-
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tion of railroad water towers in relation to their complete layout, which includes all the towers under
study in a given city. In this complex way, the contemporary role of railroad water towers is inquired
into, and their value and significance are determined, justifying the adoption of certain principals of
heritage protection. In view of the found only half-valorization of the objects despite their inclusion
in the protected resource, it is deemed necessary to supplement the information on individual rail-
road water towers as well as their layout (ensemble) both from the architectural, urban planning
and, in selected aspects, technical and social aspects. The work is also intended to complement
the existing body of knowledge on railroad water towers in Poland.

For several decades, the Polish landscape has been transforming at an unprecedented pace, mak-
ing the effects of the transformation sometimes uncontrollable. The rapid development of civiliza-
tion, new modes of production, transportation and communication have led to far-reaching upheav-
als throughout the infrastructure sector (Affelt 2009: 7). The consequences are fundamental
changes in the urban and suburban landscape, sometimes resulting in the complete disappearance
of buildings, facilities and traces of human activity. Today in Europe, concern is shown for the tech-
nical, cultural and social values of this heritage as a whole representing an important component of
collective memory and European identity, certain elements of which deserve to be protected as
part of the heritage (Council of Europe Recommendation R (90) 20, 1990).

1.2. Sources

In the literature one can find general studies related to the development and subsequent decline of
railroads on Polish territory. The first studies touching on railroad issues were written in German
lands, but they are mostly historical and source-based. German literature also constitutes the most
extensive resource of information. This is probably due to a very rich heritage, as the railroad in
Germany is one of the most developed rail networks in the world. Also in German was the first
study covering railroads in Polish lands - Eisenbahngeographie Polens (Bissaga 1938: 4-5), its
creation was argued by the author for the lack of any systematized information. The first Polish
publications appeared only at the end of the interwar period (Wrzosek 1935; Ginsbert 1937; Bissa-
ga 1938). However, only the first work by Teofil Lijewski (1959) can be considered pioneering if
only in terms of precise knowledge of the chronology of the development of the railroad network in
Poland. This author continued to explore the subject of Polish railroads also in subsequent publica-
tions (Lijewski 1977, 1986). Lijewski's work is cited by Michat Jerczynski and Stanislaw Koziarski
(Jerczynski and Koziarski 1992), and later by Koziarski himself (1993a, 1993b). The aforemen-
tioned focused their attention especially on the subject of railroads in Silesia, presenting relevant
information often in tabular form (list of dates when lines were opened/closed, parallel track was
built, electrics were connected, etc.). The contemporary canonical work is the publication of Zbig-
niew Taylor (2007).

The subject of infrastructure, and water towers in particular, has been addressed less frequently.
Although research on the subject has been carried out throughout Europe, albeit in varying de-
grees of detail and with varying degrees of completeness of the current stock, the present study
deals with the territory of Poland (even if it was originally in Prussian hands). Some publications on
railroads included early references to railroad water towers (Pisarski 1974; CieSlakowski 1992). At
the end of the 20th century, Agnieszka Gryglewska incorporated her inquiries into this trend (1990;
1992a; 1992b), with much of this interest resulting in publications, particularly a review of the water
towers of the Katowice province. Also very important was the work of Ewa Supernak, initiated joint-
ly with Jézef Zidtko (Supernak and Ziétko 1998), and continued with a particular focus on concrete
and reinforced concrete towers until the culmination of this work with a doctoral dissertation (Su-
pernak 2012). In the meantime, the erections appeared in a work edited by Witold Czarnecki and
Marek Proniewski (2005). The subject of towers was continued by Piotr Brzezinski (2013, 2017)
and Robert Baretkowski (2021).

Valuable source material that was obtained in the course of the research was the Record Cards of
Architectural and Construction Monuments created for the Monuments Documentation Center in
Warsaw and drawn up on the basis of in situ research conducted by Professor Stanislaw Ja-
nuszewski in 1991-1992 in Kedzierzyn Kozle and Kostrzyn nad Odra. In them one can find infor-
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mation about the location of the object, its history and function, architectural and construction de-
tails, in descriptive form as well as photos and drawings (elevation projections, cross-sections), and
renovation work already done or necessary to be done.

Information about water towers located in Poland and around the world can also be found on the
Internet. Two Polish-language sites containing information on these objects are
https://wiezecisnien.eu/ (the owner of the site is Matgorzata Los$, who has created extensive docu-
mentation, mainly photographic, for this type of object) and http://www.wieze.geotor.pl/ (the collec-
tion of information was prepared by Marek Patkiewicz, and is mainly photos of the objects enriched
with short notes describing the object).

1.3. Research area

The occurrence of multiple-tower systems is not a unique phenomenon. In particular, large railroad
junctions established in larger cities such as Wroctaw, Poznan and Szczecin, due to the volume of
transport traffic, had to support multiple steam locomotives in multiple stations, some passenger,
others handling the transport of goods. However, this article seeks to find multiple-tower solutions
in selected two examples of small and medium-sized cities. This is due to the research assumption
that in these types of settlement centers, the disposer of railroad water towers - most often the
entity managing the railroad infrastructure - had a stronger desire to rationalize financial manage-
ment and could therefore aim for design unification of water towers.

Two cities were selected, meeting the established criteria: Kedzierzyn-Kozle and Kostrzyn nad
Odra. These are cities with a population of less than 60,000 today, with an important role for the rail
network. Each of the cities is located on a different important historical transportation route, docu-
menting the implementation and development of railroads in the Polish lands. The two oldest rail-
roads in Poland ran through the aforementioned cities - Kostrzyn nad Odrg was located on the
PreuBische Ostbahn (Prussian Eastern Railway), which served such routes as Berlin-Gdansk and
Berlin-Krolewiec, while the Oberschlesische Eisenbahn (Upper Silesian Railway) ran through
Kedzierzyn-Kozle. These were among the most important trunk lines in all of Prussia at the time
and were of more than average importance both economically and politically, strategically.

Despite their different locations, the selected towns share many common features. Both Kostrzyn
and Kedzierzyn-Kozle were located on the Odra River and were important strategic points. Both
cities were fortress cities and historically were located in the Prussian partition, which overlapped a
period of intensive industrial and railroad development. At the time, the cities were important points
in industrial terms, with both large industrial plants of national importance and smaller plants of
regional and local importance. In addition, the cities were hubs for inland shipping. Kostrzyn has
the mouth of the Warta River to the Odra River, while Kedzierzyn-Kozle has the mouth of the Gliwi-
ce Canal to the Odra River, so an extensive system of railroad communication was established in
both towns, resulting in the presence of water towers in above-average numbers. One of the simi-
larities, according to 2018 data from the Railway Transport Office, is also the similar percentage
share of the two cities in the annual passenger exchange in the two provinces, respectively 10%
(0.7 million) for Kostrzyn nad Odrag in Lubuskie Province and 9% (1.1 million) for Kedzierzyn-Kozle
in Opolskie Province (Railway Transport Office, 2018, pp. 34 and 38).

2. RESEARCH METHODS AND TECHNIQUES

The core issues addressed in this article fall within the realm of exploring the observational realm
enhanced by case review as discussed by Michael Joroff and Staney Morse in their conceptual
framework for architectural research (Joroff and Morse 1984). Therefore, in order to answer the
guestion posed in this article about the special value of water towers both as individual structures
and as multiple-tower complexes, the author of the study adopted selected elements of quantitative
and statistical research, modeling, qualitative research and case studies as the research method-
ology (Niezabitowska 2014: 197-206, 222-231).
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Given the purpose of the work, which is to determine whether the features of the studied resource
prove the uniqueness of its or its components, the author used direct methods: quantitative-
statistical, consisting in a partial inventory of the studied objects, from which the parameters of the
objects and their relationship with the environment are derived (Niezabitowska 2014: 197); and
qualitative using designated criteria that take into account the technical and technological aspect of
the studied objects (Niezabitowska 2014: 206). Conducting in situ inspections - visual inspection
and field reconnaissance of the surveyed stock of towers in Kedzierzyn-Kozle and Kostrzyn nad
Odrg made it possible to get acquainted with the current state of water towers and was the basis
for further work. The material documenting the conduct of this research includes the author's pho-
tographic images, as well as notes and sketches. This builds a pattern of filtering and extracting
data and further anchoring it in theory as meaningful data, in accordance with the qualitatively ori-
ented research process described by Zina O'Leary (O'Leary 2010: 263): drilling out consisting of
acquiring raw data, further organizing and extracting/reducing them, and then abstracting out them
in theory consisting of binding the data, thematizing them, i.e. showing them in the context of the
research questions asked, which leads to knowledge of the phenomenon being recognized. Ac-
cording to Linda Groat and David Wang, locative research is essentially in the field of qualitative
research, in the ethnographic stream - immersing oneself in the locative specifics that constitute
the environment of the objects under study, in order to understand their role and specificity (Groat
and Wang 2013: 224-226).

Also applied, in the course of the work, were indirect methods, which, in the case of this work, con-
sisted in conducting a study of source materials, which focused mainly on the analysis of archival
sources, available literature, maps (topographic and orthophoto) and information on the Internet,
whereby, due to the volume of literature, the usefulness of individual sources was initially evaluated
from the point of view of the subject matter covered. Data were obtained from the sources in two
ways, either directly, when the information came directly from the source under analysis, or not
directly, when the source was used to obtain information after the author had done additional work
(for example, measuring distances on a map). The data obtained in this way was the input for the
calculations made in the course of the work, which were an attempt to capture the relationships in
the multiple-tower systems of the analyzed cities.

In addition to the analysis of source material, a supporting role is the role of modeling methods,
which fall into the area of the group of simulation methods - for the study of historical structures, it
seems more important here to adopt a representational perspective rather than a full parametric
simulation of the environment, all the more so since the questions posed concern the current state
(Groat and Wang 2013: 356-357). This type of study made it possible to verify the space and as-
sess the impact of the towers on the surroundings, as well as to determine what elements of the
urban composition are characterized by the studied objects (cf. Baretkowski 2001: 56). Architectur-
al and urban planning aspects combine to enable the valuation of objects and their layouts (en-
sembles). Although there are a number of proposals for a valorization methodology, establishing
the characteristics to be valorized in the assessment of architectural heritage, such as the work of
Michal Witwicki (2007: 79-95), Affelt (2012: 11) or Robert Baretkowski (2012: 45-46) including ob-
jects of industrial and technical architecture, it is a complex issue that requires reflection. Unfortu-
nately, among researchers, there is no single coherent view telling how to make such a valuation in
an objective and unquestionable way, moreover, for more than two hundred years of experience in
conservation, no system has been universally implemented to make a rational valuation taking into
account various sets of values, points of view, or hierarchy of values (Szmygin 2013: 188).

3. RESEARCH OF SELECTED LOCATIONS

Outside large cities, multiple-tower layouts consisting of two or more railroad water towers are rela-
tively few. If one were to eliminate twin-tower layouts, the number of these cities, which do not ex-
ceed 100,000 residents, is traceable. Although historically there were more of them, only six such
towns have survived to the present day, as Barelkowski points out in his research (unless one cal-
culates large cities and agglomerations - Warsaw, Wroctaw, Poznan or Szczecin, etc.). It is be-
cause of this rarity that multiple-tower layouts are so interesting. One of the key issues, which is
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difficult to reconstruct due to the impossibility of knowing today the design intentions of the time, is
to establish a unifying or diversifying preference in the sphere of architectural form. To do this, it
was nhecessary to conduct both research on individual buildings and make comparisons of features,
as well as determine the existence or non-existence of unique features.

Subsequently, field research was conducted in both urban centers, in September 2022 in Kostrzyn
nad Odrg and in November 2022 in Kedzierzyn-Kozle. The observations made on site supplement-
ed the body of knowledge with details related to the architectural detailing and architectural form of
the railroad water towers. They also allowed referring to the findings made on the basis of the liter-
ature search, noting certain elements of the urban context, which can be pointed out while being in
their vicinity, and gave an idea of the current technical condition of the towers. The objectification
element of the research carried out is the compilations and calculations, the results of which verify
the unique attributes of the towers.

3.1. Architectural research of railroad water towers

A look at the studied stock of railroad water towers through the prism of architectural context was
realized starting with the analysis of individual objects in their juxtaposition with the typological pro-
file - identification and assignment. In total, there are eight railroad water towers in both cities, three
of which are in Kostrzyn nad Odrg and five in Kedzierzyn-Kozle. The information obtained in situ
was supplemented by the author's reconnaissance of overall forms, details and material and tex-
tural features. Juxtaposed, as a result of limited access to the surveyed objects, especially when it
came to interiors and verification of technical equipment, with information derived from the literature
on the subject or selected documents or archives (if they were available at all).

During the inventory research, despite the repetitive nature of the structural systems, it was possi-
ble to observe the multiplicity and artistry of architectural details of railroad water towers, rarely
found or preserved in other buildings of this type. Qualitative research, carried out in the next
stage, confirmed the possession by the studied towers of features unique on a local and even, with
regard to some elements or details, regional scale. The architecture of the studied railroad water
towers is maintained in the castle-burg style, typical of German industrial architecture of the early
20th century. There are noticeable references to Rudenbogenstil, an arcaded style that had its
origin mainly in religious buildings built during this period (cf. Herrmann 1992), but also, interesting-
ly, in railroad infrastructure and stations (Koch 1991: 273). Representative features of this style
include lisens, block cornices, low-sloped roofs, ornamental chimneys, utilitarian windows, or fa-
cade divisions. Most of these features can be observed in the railroad water towers in Kedzierzyn-
KoZle and Kostrzyn nad Odrg. A detailed review will show below whether this style was a unifying
element or perhaps an opportunity to expose the formal diversity and emphases of the differences
between the various railroad layout towers in the city.

3.1.1. Site visit and identification of individual water towers

Eight water towers have been located in Kedzierzyn-Kozle. Railroad infrastructure includes five of
them, after field inspection it was found that two of them are now in critical condition. Two of the
towers were erected to serve the needs of the chemical and pulp plants, although they also partial-
ly served the railroad at the company's sidings. The cellulose plant tower was completely de-
stroyed. Only a small part of the pedestal and stem cornice remains. In contrast, the final, eighth
tower is a city facility.

Railroad water towers erected in Kedzierzyn-KoZle were a response to the ever-increasing demand
for water generated mainly by the railroad infrastructure. Their construction dates back to the be-
ginning of the 20th century, when there was a turn towards historicism in the Neo-Romanesque
spirit in Poland and Europe. The architecture of the buildings under construction was thus modeled
mainly on the structures of medieval castles, walls and defensive towers, in accordance with the
postulates formulated back in 1828 by Heinrich Hubsch (Krieg 2010: 16). The water towers in
Kedzierzyn were designed based on these references. The characteristic "mushroom” shape was
present in all towers in the surveyed collection. This contrast involving the juxtaposition of a strong,
geometric and modern head shape on the one hand, and on the other, a shaft referring to a tradi-
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tional and monumental form, exemplifies an attempt to integrate a technical element into the cul-
tural landscape.

Railroad water tower No. 1 [coordinates 50°19'55.3 "N 18°13'32.3 "E (50.332022, 18.225638)]
was erected at the old shooting range, on the site of the water intake, in the forest near the railroad
tracks connecting Gliwice and Rybnik. An almost identical tower was erected in Gtubczyce (1902),
located about 30 km southwest of Kedzierzyn-Kozle. The tower in Kedzierzyn was erected in 1914,
along with an adjacent pumping station building and transformer station. The tower structure con-
sisted of a shaft and a tower head with a steel water tank with a capacity of 100 m3, which supplied
water to two railroad cranes and the Nowa Wies signal box. The tower was erected on a circular
plan, and the main material used in its construction was brick. The concrete head of the tower was
covered with a conical roof, while a skylight was placed in the middle of the roof, which served two
functions - a window opening and ventilation. The lower part of the shaft was separated from the
upper part by a high plinth, while the separation of the shaft from the head was accentuated by a
serrated cornice. Two rows of windows were designed in the shaft of the tower, a lower one of rec-
tangular shape with a closed segmental arch at the top, and a higher one of round shape. The
head was also designed with two rows of window openings, lower rectangular and higher round.
The entrance to the tower was a characteristic element of this building, slightly, protruding from the
body, resembles a portal consisting of three small towers. The core part of the tower used a lisens
division of the walls, characteristic of buildings erected in the spirit of the Neo-Romanesque style
(Januszewski 1992a). The building was used as intended until the early 1990s. Later excluded
from use, it gradually deteriorated and was forgotten, to the point that today only ruins remain on
the site.

Fig. 1. Water tower No. 1 (at the old shooting range) in Fig. 2. Water tower No. 2 (at the locomotive depot) in

Kedzierzyn-Kozle. Source: ©WB 2022 Kedzierzyn-Kozle. Source: ©WB 2022
Ryc. 1. Wieza cisnien nr 1 (przy starej strzelnicy) w Kedzierzynie- Ryc. 2. Wieza cisnien nr 2 (przy lokomotywowni)
Kozlu. Zrédto: ©WB 2022 w Kedzierzynie-Kozlu. Zrédto: ©WB 2022

Railroad Water Tower No. 2 [50°19'68.5 "N 18°13'13.3 "E (50.332917, 18.220361)] was erected
among the railroad infrastructure located on Towarowa Street near the Locomotive Works and
Rolling Stock Maintenance Section in Kedzierzyn-Kozle. The tower was built in 1914, and its water
supply was provided by a water intake at tower No. 1, some 400 meters to the east. The water
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level indicator was illuminated and could be seen from the tower at the water intake. The water
tank installed at the facility could hold 350 m* of water. Due to its size and function (the tower was
intended to provide water supply for railroad infrastructure facilities as well as to be a social room
for employees), tower No. 2 was among the most important water towers of the Kedzierzyn-Kozle
railroad junction. The structure consisted of a brick shaft built on a circular plan, a metal tank
placed in the head, covered by an octagonal in the form of a truncated cone with a ceramic tile
roof. Light entered through a line of rectangular windows and a skylight mounted in the roof, which
also served as a fan. The shaft of the tower was decorated with twelve radially arranged lisens
rounded at the top. In addition, the lower part of the shaft was separated from the upper part by an
arcade mill. The tower was still in use, as intended, in the 1990s (Januszewski, 1992b). Currently,
the structure has been taken out of service.

Railroad Water Tower No. 3 [coordinates 50°20'27.1 "N 18°12'28.0 "E (50.340850, 18.207780)]
was located at 12/14 Towarowa Street about 0.5 km south of the Kedzierzyn-Kozle railroad station,
as one of two, at the turnout triangle towards Gliwice. Its construction dates back to 1908, and one
can see that it has distinct neo-Romanesque features. It consists of a brick, masonry shaft and
a concrete head covered with a conical roof. The lower tier is separated from the upper tier by a
serrated frieze. The element that catches the eye is the characteristic three-tiered portal entrance,
protruding from the body; the entrance door itself is closed with a segmental arch. The windows in
the shaft are rounded semicircular, while rectangular windows were used in the head. An additional
opening was also installed in the roof, acting as an additional window - a skylight - on one side, and
providing ventilation on the other. In the 1990s the tower was still in use (Januszewski 1992c). To-
day, the facility is no longer in use, unfortunately, in the source documents the author reached, it
was not possible to find information on the year and reason for the facility's decommissioning.

Fig. 3. Water tower No. 3 (at 12/14 Towarowa Street) in Fig. 4. Water tower No. 4 (at 2 Towarowa Street) in
Kedzierzyn-KoZzle. Source: ©WB 2022 Kedzierzyn-Kozle. Source: ©WB 2022

Ryc. 3. Wieza cisnien nr 3 (przy ul. Towarowej 12/14) w  Ryc. 4. Wieza cisnien nr 4 (przy ul. Towarowej 2) w Kedzie-
Kedzierzynie-Kozlu. Zrédio: ©WB 2022 rzynie-Kozlu. Zrédto: ©WB 2022
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Railroad Water Tower No. 4 [50°20'33.6 "N 18°12'22.5 "E (50.342658, 18.206250)] is located at 2
Towarowa Street about 0.25 km south of the Kedzierzyn-KoZle railroad station, as one of two tow-
ers, at the turnout triangle towards Gliwice. It was built in 1912. A three-story tower consisting of
a circular-plan shaft and a steel water tank with a cover and roofing was situated on a concrete
foundation. The shaft of the tower was enriched with a profiled cornice, which separates the lower,
wider tier of the tower from its slimmer and narrower part. In the case of this tower, the portal en-
trance is its characteristic element. The entrance was closed with a basket arch, and the portal
itself was closed with a triangle. A segmental arch was used in the window openings, while the
windows themselves were placed in shallow recesses. Additional lighting inside the building was
provided by a skylight placed in the roof. The tower was actively used until 1979, having previously
undergone repairs in the 1960s, including roofing and roofing work, plastering, and rust removal of
the water tank. To date, no new utility program has been introduced for the structure since the tank
was decommissioned (Januszewski 1992d).

Fig. 5. Water tower No. 5 (in Kilodnica district) in
Kedzierzyn-Kozle. Source: ©WB 2022

Ryc. 5. Wieza cisnien nr 5 (w dzielnicy Ktodnica) w Ke-
dzierzynie-Kozlu. Zrodto: ©WB 2022

Railroad Water Tower No. 5 [coordinates 50°21'16.5 "N 18°10'35.9 "E (50.354591, 18.176632)] is
located in Kedzierzyn, in the Klodnica district on Wanda Street, which housed the now decommis-
sioned Kozle - Port freight station. The station was strongly connected with the Kozle inland port,
built in 1891-1908, which was the largest river port on the Odra and the second largest river port in
Europe in terms of transshipment. With the demise of the port in the early 1990s, as a result of the
decline in the potential of shipping on the Odra, the freight station and the infrastructure needed for
its operation, including the water tower, began to lose importance. The tower was built on a circular
plan, while its shape resembles a characteristic "mushroom”. The base of the tower is a brick shaft,
in the shape of a cone, referring to the Neo-Romanesque style. The tower was topped by a con-
crete cylindrical head, which housed a water tank. The cone-shaped roof had a skylight in the cen-
ter, which also provided additional ventilation. One row of windows terminating in a brick arched
lintel was arranged in the shaft, while the head was designed with two symmetrically arranged, one
above the other, rows of rectangular windows. The shaft of the tower was separated from the head
by a stepped cornice.

Four water towers are located in Kostrzyn nad Odrg, one of which was built for municipal use.
The others were built to supply water to railroad infrastructure facilities. Five railroad stations were
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located in Kostrzyn (Piatkowski 2007: 53), of which one (the main one) is currently in operation,
a two-level station with cross-positioned platforms (one of two of this type in Poland). One of the
Kostrzyn towers, the one located at the now-defunct freight station, is a special case, as it consists
of two towers joined together to form an ensemble. We can still find a similar, characteristic struc-
ture in Rogozno (Wielkopolska Voivodeship). For the purposes of research, the author treats this
ensemble as two towers, a single tower and a double tower.
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Fig. 5. Distribution of railroad water towers within the city of Kedzierzyn-Kozle. Source: ©WB 2022
Ryc. 5. Rozmieszczenie kolejowych wiez cignier w obrebie miasta Kedzierzyn-Kozle. Zrédio: ©WB 2022

The first of the towers [coordinates 52°35'31.0 "N 14°38'52.2 "E (52.591951, 14.647820)] is lo-
cated on the grounds of the railroad station and was built in 1926, and the main purpose of its con-
struction was to supply water to steam locomotives, railroad facilities and a residential area located
nearby. The shape of the tower resembles a "mushroom", and this type of water tower model de-
veloped most intensively from the beginning of the 20th century until the outbreak of World War 1.
In the Lubuskie region, towers with a similar shape were built during this period in Gorzéw Wielko-
polski, Miedzyrzecz and Sulecin, among others. The characteristic "mushroom” consists of a heavy
shaft, referring to the typical castle form with simplified historical forms, and a dynamic and light-
weight head section covering the tower's water reservoir. The material used in the construction of
the tower is ceramic brick, solid, jointed on the outside and plastered and whitewashed on the in-
side. The entrance is located in the control room building, which is integrated into the tower's shaft.
In the head is a steel water tank with a capacity of about 300 m3. The shaft and the tower head are
each designed with one symmetrically arranged row of rectangular windows. In 1990, renovation
work on the roof and water tank, as well as other minor repair work, was carried out, and the condi-
tion of the building was assessed as unobjectionable (Januszewski 1991a). Today the tower is no
longer in use, but it is one of the best preserved objects from the analyzed collection.
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The second (single) and third (double) towers [coordinates 52°35'43.5 "N 14°39'52.8
"E (52.595410, 14.664663)] are located on the grounds of the freight station and were built to pro-
vide drinking water supply for the station's facilities and traction equipment (including steam loco-
motives). It was located near a dense network of railroad tracks not far from the highway connect-
ing Kostrzyn and Gorzéw Wielkopolski. The structure was built in 1909, its construction should be
associated with the 1866 plan to extend the Ostbahn Eastern Railway line (the railroad connecting
Berlin and Krélewiec). It is a characteristic example, as it is a fusion of two water towers connected
in the ground floor and the first floor by a link with an annex. The entrance to the tower was located
on the north elevation of the building, both in the connector and in the wider tower. In the first tow-
er, built on the plan of a regular octagon, a water tank with a capacity of 50 m® was installed. In the
second, built on the plan of two regular octagons connected by a cuboid, two tanks, each with
a capacity of 50 m3, were installed. The material used for construction was clinker brick, jointed on
the outside and plastered and whitewashed on the inside. The towers had four lines of windows,
ending in an arch, while on the currently preserved remains, the line on the top floor is not visible,
as it has been destroyed over the years. The water tower was actively used until the early 1950s.
In the following years, the lower floors were converted into storage rooms - and so in the late
1970s, the first floor housed an oil and grease warehouse, while the rest of the rooms were used
as welfare facilities for railroad employees. During this period, attempts were also made to restore
the tower to its original purpose and resume operation of the structure as a water tower. As a result
of these efforts, renovation of one of the towers began and two steel water tanks were installed.
Unfortunately, mistakes were made during the construction work, scratching the walls, making it
impossible to continue the work and the renovation was not finished. In the mid-1980s, the previ-
ously installed tanks were dismantled and the site has remained abandoned ever since. In order to
stop the deepening process of the tower's destruction in the 1990s, adaptation of the building for
the social needs of the freight station's employees was considered, but none of these concepts
was ever put into practice (Januszewski 1991b). The tower, through its industrial character and the
incorporation of historical accents through the use of such a composition layout and brick eleva-
tions, perfectly fits into the cultural landscape of Kostrzyn (this type of architecture was dominant in
Kostrzyn at the time). The building of the station and steam locomotive depot was erected in a simi-
lar style.

Fig. 6. Water tower No. 1 (at the railroad Fig. 7. Water tower No. 2 and 3 (single and double) in Kostrzyn nad Odra,
station) in Kostrzyn nad Odrg. Source: ©VB  Source: ©WB 2022

2022 Ryc. 7. Wieza ci$nien nr 2 i 3 (pojedyncza i podwojna) w Kostrzynie nad
Ryc. 6. Wieza cignien nr 5 (przy stacji kole- Odra. Zrédto: ©WB 2022

jowej) w Kostrzynie nad Odra. Zrédto: ©WB

2022
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Fig. 8. Distribution of railroad water towers within the city of Kostrzyn nad Odrg. Source: ©WB 2022
Ryc. 8. Rozmieszczenie kolejowych wiez cisnien w obrebie miasta Kostrzyn nad Odrg Zrédto: ©WB 2022

3.1.2. Typological recognition

Among the studied stock of towers, some recurrence of features can be distinguished. In the case
of function, the systematics of towers is clearly defined, but only in relation to the original purpose.
This is because at a later time the function may change, including in the situation of obtaining the
attribute of a historical object. On the question of form, it should be noted that until recently there
was no comprehensive review of the stock of railroad water towers in terms of their architectural
systematics. The entire area of western Poland was in the German patrtition, which did not guaran-
tee the typification of the resource, but made certain patterns well disseminated. With the develop-
ment of technology, the development of tower structures was observed through the use of different
materials increasing their technical possibilities.

The typology of water towers has been the subject of research, in earlier studies. Of the previously
mentioned authors analyzing this area, a typology classification for water towers was proposed by
Stanistaw Januszewski before the end of the 20th century (Januszewski 1991), but it seems to be
too generalized and groups de facto different types within a given taxonomy. Another researcher
who attempted to systematize the resource was Piotr Brzezinski, who, for railroad towers located in
Kuyavia and Pomerania, first distinguished seven (Brzezinski 2013: 83) and eventually eight differ-
ent forms (Brzezinski 2017: 55-57). This typology should be considered auxiliary, as it is limited in
its scope to the towers of the Kuyavian-Pomeranian region, and thus does not take into account
many typologies found in the west or east of Poland. Nevertheless, the peculiarities listed for the
tower types proposed by Brzezihski were analyzed and shown for comparison. The mapping of the
Kuyavian-Pomeranian Voivodeship's tower typology to Kedzierzyn-KozZle and Kostrzyn nad Odrg
was possible for seven of the eight analyzed towers, as indicated in Table 1.

A significant extension of the research initiated by Brzezinski on the typology of railroad water tow-
ers is the work of Robert Baretkowski, who, to determine the typology, analyzed the stock of rail-
road water towers throughout Poland, although his research focused only on western Poland. Al-
most 80% of all towers are located in western Poland (Baretkowski 2021: 287). In his typology,
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Baretkowski proposed dividing towers into two main groups - tower-like structures (types RO1 to
R03, RO5 to R09, R11 to R028) and non-tower structures (types R04, R10). In total, he distin-
guished twenty-eight different types, to which most of the nearly five hundred structures belonged
(Baretkowski 2021: 296-303). In this article, Baretkowski's systematics is basic for identifying the
different types of railroad water towers surveyed in Kedzierzyn-Kozle and Kostrzyn nad Odrg, as
also shown in Table 1.

Table 1. List of types of railroad water towers in Kedzierzyn-Kozle and Kostrzyn nad Odra.
Tabela 1. Zestawienie typdw kolejowych wiez cisnien w Kedzierzynie i Kostrzynie.

Kedzierzyn-Kozle Kostrzyn nad Odra
c o =i} e o —
[ c n [ a8 g
o 2 g 2 g =
£ g 3 7 o £ g
g g g : g3 .3
= 5 o~ g ™ 3 < 9 w g =09 o~ ™
c T c o s = ) ‘g c >8 o= ) )
c B c O € g € 3 c g 5 c ®© c _ < 5
o 2 o 2 o s - NS o022 o2 3 o
2 Z 2 Z 5% 5% E8: E: S 33
-8 -8 () () FXY S -8 =2 FZ
Typology according to R. RO5 R12 RO5 RO5 RO5 RO5 RO1 RO2
Baretkowskiego
Typology according to P. Type 4 * Type 4 Type 4 Type 4 Type 4 Type 1 Type 2
Brzezinskiego
Typology according to S. D c D D D D c c

Januszewskiego

* - Brzezinski does not include the type identified by Baretkowski as R12, since this form of water tower does not occur in
the current Kuyavian-Pomeranian province; for this reason, among others, the one developed by Baretkowski is considered
the basic typology.

3.1.3. Study of detail and architectural form

An architectural detail should be understood as a characteristic, small, distinctive part of a building
that is an integral part of it (cf. Wtodarczyk 2012: 305). For the study area, a quantitative analysis
was performed by summing up the number of architectural details present in the towers, and it was
verified whether the individual details observed within the study set are unique in relation to other
buildings. The data is included in Table 2.

In order to verify whether a particular tower has details which, in turn, can prove its uniqueness, it
was first necessary to extract the observed architectural details in all towers, and then verify, their
repetition, making a division into details occurring separately in the stem part and separately in the
head. The data is presented in tabular form (Table 3), where the first column contains the identified
architectural details, in turn, the first row includes the towers surveyed, located in Kedzierzyn-Kozle
and Kostrzyn nad Odrg. Based on the collected data (field inspection, notes and sketches, litera-
ture studies and photographic documentation), it is possible to determine which of the towers in the
surveyed resource has the most details - they are marked with an "X", while the red color distin-
guishes details that are unique within the analyzed collection.
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Table 2. Quantitative summary of architectural details.
Tabela 2. Zestawienie ilosciowe detali architektonicznych.

Kedzierzyn-Kozle Kostrzyn nad Odra
B = = ©
j: s . B z E
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F8E P8 E P8z £38h2xxEI P83 L& 23T
Total number of
. ) 14 6 10 10 7 9 7 6
architectural details
Number of unique details 5 1 1 0 0 1 1 0
Table 3. Architectural details found in the surveyed resource.
Tabela 3. Detale architektoniczne wystepujace w badanym zasobie.
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Tower No. 1
(by the old shooting X X X - X X X - X X - X X X X X X
range)
Tower No. 2
(by the locomotive X X X - - X - - - X - - - - - - X
depot)
Tower No. 3
(at 12/14 Towarowa X - - X X X X - - X - - X X X - X
Street
Tower no. 4
(at Towarowa Street X X - X - X X - - X - X X - X - X
2)

Tower Kedzierzyn
Kozle - Port X - - - - X X - - X - - X X - - X
(in Ktodnica district)

Kostrzyn nad Odrag

Tower no. 1

. . X X - - - X - X - X X X X - - - X
(at the railroad station)
T rno.2
ower no XX XX - X e X e X e
(single)
Tower no. 3

- - X X X X - - - - X - X - - - -

(double)
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3.1.4. Historic value assessment

The gradual degradation of the towers in Kedzierzyn-Kozle and Kostrzyn nad Odrg, in the context
of the extent of the incomplete valorization assessment of these objects to date, justifies a reas-
sessment of historic value. After all, the valorization should not only establish the status of the ob-
ject in logical terms, in which the attribute of a monument is awarded zero-one (the object is either
not a monument or it is one), but also indicate its place in the resource - if not the overall resource
within a given typology, then at least the regional or local one, as well as in relation to a possible
spatial arrangement, if one existed at the site. In both cities there is a problem of this kind - railroad
water towers cannot be treated as individual objects, but also as an ensemble. The experience of
many valuable demolished buildings, sometimes without the knowledge of the conservator, other
times with his approval, shows that railroad infrastructure resources cannot be treated as safe by
virtue of their mere entry in the register, much less inclusion in the register of monuments. Entry in
the register of monuments is an administrative action with legal consequences, but the law will not
ensure the maintenance of the technical condition of a historic building, much less the social aes-
thetics and inclusion of the object in the identity map of the spatial environment of residents.
"The significance and value of an object are (...) dependent on the active (cultural) use of the ob-
ject," writes Baretkowski (Baretkowski 2014: 58-59) rightly demanding the active operation of
a monument, resonating not only in visual form, but also in the utilitarian dimension, as architecture
that is also useful to contemporary generations. This usefulness guarantees the respect and
maintenance of the technical condition, and is therefore a guarantor of the natural viability of the
heritage element - it becomes the actual heritage taken over by future generations.An additional
justification for the resumption of valorization is the, mostly slow, variability of the values represent-
ed by the historic object, including due to the state of preservation of the mass, details, interiors,
technical equipment. As Baretkowski writes,

many values represented by an object at the time of its creation fade over time to be replaced
by other attributes, often those that will be protected for the future. Values do not stabilize at all
in a monument on their own, but can instead be stabilized by recognizing them as a permanent
component of the social environment, in which society makes an effort to maintain ties with the
object, with concern for the condition of its own cultural environment (Baretkowski 2013: 15).

New valorization methods are being introduced into the circulation of heritage preservation activi-
ties, including the SV (smart value) methodology, which is based precisely on reevaluation, be-
cause it starts from the evaluation of objects that are potentially historic or have this status accord-
ing to the criteria of ordinary estimation of values, including cultural values, represented by the
artifact of civilization - stage one, in order to later superimpose on this evaluation the expert thread
of heritage-related significance (Szmygin et al. 2018: 19).

The evaluation of industrial, technical and technological heritage has a special place in the system
of historic monuments protection. For this purpose, the organization TICCIH (The International
Committee for the Conservation of Industrial Heritage) was established as a constituent body of
ICOMOS specializing in the assessment of the value of industrial and technological sites. Following
the example of the Venice Charter, TICCIH also prepared the Charter of Nizhny Tagil in 2003, al-
most at the same time as the legal basis for the functioning of monuments protection in Poland was
redefined in the Act of July 23, 2003 on the protection and care of historical monuments (current
wording: Dz. U. of 2022, item 840). Also the law introduced, poor, but legally empowered, a system
of values based on the verification of three areas, the historical, artistic and scientific significance of
a potential monument. This system, due to legal considerations, must be treated as a reference
system. The great flexibility of this simple It paralyzes actions that, while they would violate the
authenticity of a monument, could at least save it in cases where the conservation assessment
would be based on a truly broad, multifaceted, expert opinion (cf. Gawlicki 2013: 100; Lewicki
2016: 107-108). The opposite of the statutory system is the value system proposed by Michal Wit-
wicki, who grouped values into categories and assigned specific characteristics to them. Witwicki
singles out historic value, for which past time and uniqueness are key. He next points to historical
value, which is characterized by features such as authenticity, material reflection of history and the
value of a document of history. He goes on to list artistic value and scientific value, along with its
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components, i.e. document of history, object of research and educational value. Witwicki also dis-
tinguishes intangible historical values, which consists of emotional value, historical tradition and
symbol. He also identifies values defined as additional and these are use value and value related
to social interest (Witwicki 2007: 79-94). The disadvantage of this proposal is the lack of clear
boundaries in the applied division of features, their intermingling, which makes the attempt to de-
fine them unambiguously or even universally understandable may be overly complicated. A valua-
ble proposal is Affelt's system of values, consisting of eight separate concepts relating to the
sphere of culture: integrity, authenticity, historicity, artisticity, immateriality, aesthetics, uniqueness
and social identity (Affelt 2012: 11). Affelt relates the next values to the socio-economic aspect:
politicity, legibility, scenicity, mobility, diversity, attractiveness, educability and usefulness are the
second octave to be considered (Affelt 2012: 13). In Affelt's proposal one can see the influence of
Witwicki's system, arranged in a more disciplined way. This system, however, does not avoid inter-
pretive complications and an excess of thematically overlapping areas (artistic - aesthetic, where
the author of the system would like to distinguish between decorum and emotional layers).
The system chosen in this study, based on concepts that express historic values directly -as ab-
stracts, but limited to five basic and disconnected sets of attributes, is the system demonstrated by
Baretkowski in his assessment of the environment of the valuable fabric of the center of Warszawa
(Baretkowski 2017: 39). This system operates on five attributes - authenticity, uniqueness, cultural
capacity, artistry and functionality. Each of these abstractions is translated into two areas defined in
the law: for authenticity - historical and scientific scope, for uniqueness - scientific and artistic
scope, for cultural capacity - historical and social scope, for artistry - artistic and historical scope,
and for functionality - social and utilitarian scope (Baretkowski 2012: 44-46).

A matrix was used to assess the historic value of railroad water towers, using a system according
to Barelkowski, while values derived from the law were indicated as a benchmark for each attribute.
Scores were assigned for each object, which are presented in Table 4.

Table 4. Value representation matrix according to the Barelkowski system for the analyzed set of railroad towers.
Tabela 4. Matryca reprezentacji wartosci wg systemu Baretkowskiego dla analizowanego zbioru wiez kolejowych.

Cultural

Value system according to Baretkowski Authenticity Uniqueness .
capacity

Artistry Functionality

Values specified in the law

The following designations have been adopted for
individual values:

1 - historical values land?2 land?2 land3 2 4
2 - artistic values

3 - scientific values

4 - values not defined in the law

Water tower No. 1

- 3 5 3 5 2
(at the old shooting range)
Water tower no. 2
W . 4 3 3 2 3
(by the locomotive depot)
Water t No. 3
ater tower No 4 4 3 3 3
(at 12/14 Towarowa Street)
Water tower No. 4
4 3 4 3 3
(at Towarowa Street 2)
W Kedzi Kozle - Por
ater tower Kedzierzyn Kozle - Port 2 5 5 2 1

(in Ktodnica district)
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Water tower No. 1

. . 3 2 3 2 2
(at the railroad station)
Water tower No. 2 2 4 3 4 3
(single)
Water tower No. 3
2 4 3 4 3

(double)

3.2. Urban research of the surroundings of water towers

Understanding the impact of any architectural object is incomplete without considering how the
object presents itself in its surroundings. The exposure of an architectural block, the frames seen in
urbanized space, as well as the view in the opposite direction - from the studied building towards
the surroundings, shape the visual presence in the landscape, both urban and open. This is one of
the important features of architecture viewed in an urban context.

The concept of urban context creates a significant challenge faced by Andrzej Niezabitowski, who
states that "(...) context is the dependence on the surroundings and its influence on the perception
of a given building" (Niezabitowski 1997: 121-122). Although technical, technological or industrial
facilities have often been and continue to be located in a way that ignores the characteristics of the
surroundings, such impact should be verified each time. Even when an object is located in opposi-
tion to its surroundings, time changes this relationship and can build a connection that was not
originally there. The visual impact assessment (VIA) method, which Arthur Stamps called visual
impact analysis back in the late 20th century, is often used to study the perceptual area of impacts.
Stamps puts the problem of spatial impact in terms of the propagation of an object's aesthetics in
the landscape or environment (Stamps 1997: 251). As Stamps discusses it, in evaluating spatial
impact, objective and subjective factors are mixed, existing obstacles, other objects on the one
hand, and the emotions or feelings of the observer on the other. In the study undertaken in
Kostrzyn nad Odrg and Kedzierzyn-KozZle, impact evaluation was narrowed down to look for indica-
tions that were as objectified as possible.

In the course of the analysis, it was limited to verifying the context of the studied towers and multi-
tower systems in three variants, which are: the impact of the towers on the environment, the rela-
tionship of the distribution of the entire system of towers within one city and their interaction, and
the relationship resulting from the saturation of the city with railroad water towers. The importance
of such interaction of an architectural object with the environment cannot be overestimated, and
this is not even changed by a certain load of subjectivity contained in each observer's perception of
the impact, which was even recognized by the European Union when it formulated a directive dedi-
cated to environmental impacts in 1985 (Palmer 2022: 2).

3.2.1. Model research - impact of towers on the environment

To carry out the evaluation of spatial impact, a spatial model was used to reproduce the relation-
ships found in the real environment in the two cities studied. Thanks to the modeling, it was possi-
ble to visualize the impact of the towers on their surroundings and to verify, as well as parameter-
ize, their extent. Railroad water towers, in accordance with their actual location, have been embed-
ded in diverse spatial structures, and their current context is predominantly the result of the evolu-
tionarily shaped transformation of the urban fabric, as well as the railroad infrastructure, over the
course of decades. This totality is not covered by a coherent design, but is the result of the pro-
gressive transformation of cities.

For clarity of the graphics included in the article, the water towers have been scaled disproportion-
ately to the actual dimensions transferred to the original analytical model. The graphics below show
the axial and panoramic interactions of the towers with the surrounding space, and a summary of
the information derived from these illustrations is provided in the summary Table 5. The towers
were mapped as complete, including the situation where the tank enclosures are non-existent to-
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day. The main difference between the original height and today's height applies to towers 2 and 3
in Kostrzyn nad Odra, as these structures have deteriorated in recent decades. The other towers
still retain a relatively high level of solid integrity. Naturally, the research was conducted on actual
scale objects.

Yellow envelopes around the towers indicate the dominant silhouette of the object in the immediate
vicinity. Red, straight arrows mark the occurrence of axes along traffic routes of communication —
axial impacts. The gray fan with arrows marks viewsopenings - panoramic impacts. The size of the
arrows is not accidental - their length is directly proportional to the range of visibility.

A separate issue is the location of the towers in relation to the structure of the buildings. Two vari-
ants were distinguished here - three towers located in the complex of buildings (Nos. 2, 3 and 4 in
Kedzierzyn-Kozle) and four free-standing towers (Nos. 1 and 5 in Kedzierzyn-Kozle and Nos. 1, 2
and 3 in Kostrzyn nad Odra).

Fig. 9. Model of impacts
of tower No. 1 (by the
old shooting range) and
No. 2 (by the locomotive
depot) in Kedzierzyn-
KoZle. Source: ©WB
2022

Ryc. 9. Model oddziaty-
wan wiezy nr 1 (przy
starej strzelnicy) oraz nr
2 (przy lokomotywowni)
w Kedzierzynie-Kozlu.
Zrodto: ©WB 2022

Fig. 10. Model of im-
pacts of tower No. 3 (at
12/14 Towarowa Street)
and No. 4 (at 2 To-
warowa Street) in
Kedzierzyn-Kozle.
Source: ©WB 2022
Ryc. 10. Model oddzia-
tywan wiezy nr 3 (przy
ul. Towarowej 12/14)
oraz nr 4 (przy ul. To-
warowej 2) w Kedzie-
rzynie-Kozlu. Zrédto:
©WB 2022
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Fig. 11. Model of im-
pacts of tower No. 5
(Kozle - Port). Source:
©WB 2022

Ryc. 11. Model oddzia-
tywan wiezy nr 5 (Kozle
— Port). Zrédio: ©WB
2022

Fig. 12. Model of im-
pacts of tower No. 1 (at
the railroad station) in
Kostrzyn nad  Odra.
Source: ©WB 2022

Ryc. 12. Model oddzia-
tywan wiezy nr 1 (przy
stacji kolejowej) w Ko-
strzynie  nad  Odra.
Zrédto: ©WB 2022

Fig. 13. Model of im-
pacts of towers 2 and 3
(single and double) in
Kostrzyn nad  Odra.
Source: ©WB 2022

Ryc. 13. Model oddzia-
tywan wiezy nr 2 i 3
(pojedyncza i podwadjna)
w Kostrzynie nad Odrg.
Zrédto: ©WB 2022
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Table 5 Criteria for determining field location.
Tabela 5. Kryteria okreslajgce potozenie w terenie.

In the view

; . On the view- In the com- Total number
opening In the view . : _, Free- . h
I ing axis (1x=1 . plex of Dominant  of spatial
(1x=1 side of closure : standing buildi link
the world) axis) uildings inks
Tower No. 1
(by the old shoot- - - - X - - 1
ing range)
Tower No. 2
(at the locomotive 3X - 2X - X X 7
depot)
Tower No. 3
(at 12/14 To- 1X - - - X - 2
warowa Street)
Tower No. 4
(at 2 Towarowa 1X 2X X X 5
Street)
Tower No. 5
(Kozle — Port) 2X - X X - X 5
Tower No. 1
(by the train sta- 1X - 5X X - X 8
tion)
quer No. 2 2% } 5X X ) X 9
(single)
Tower No. 3
(double) 2X - 5X X - X 9

There are various criterion systems used in assessing the impact of facilities on the environment.
For the study described here, contextual criteria were designed, related to the subject of railroad
infrastructure facilities undertaken. The view relationship in the opposition of openings and closings
was recognized, the axes were examined, and they were confronted with the spatial situation, i.e.
occurrence in connection with adjacent or nearby buildings, or at a considerable distance from
other buildings. The role of the dominant was determined, in the case of towers implicit, but due to
some forms of railroad water towers, especially those located in inconspicuous buildings, neces-
sary to verify. The number of spatial connections was also determined.

The starting point of the research was an in situ inspection. The structure of the city's structure,
reduced to quarters, was also verified with cartographic materials and other available information
about the space. Next, areas of visual impact were identified and the most significant points of visi-
bility of the railroad water towers in the field were determined.

The information thus obtained was arranged in a tabular fashion (Table 5), where the first column
contains individual towers divided by city, while the first row contains the features selected by the
author to define their location in space. The symbol "X" denotes the occurrence of a feature in
a given unit, while in the case of the occurrence of more than one impact, multipliers were applied
to the designations.

3.2.2. Visibility and overshadowing research

Railroad water towers, due to their originality, can play a role in space that was not originally as-
signed to them. This agrees with the previously indicated idea that the function, impact and even
significance of an object can evolve over time and depend on the spatial configuration of its sur-
roundings. Water towers can be an element that organizes and even potentially crystallizes the
plan of an urban structure (Wejchert 1984: 50), although these will tend to be industrial or tech-



WIKTOR BOSOWSKI 297

nical-technological structures, in the case of railroads, stations with their surroundings and accom-
panying buildings.

The study of visibility and overshadowing is a direct determination of the spatial relationship and
mutual distance between objects. The exposure of water towers in urban space will be limited by
objects of sufficient height and the relationship with the observer. The latter is not determined, as it
is a dynamic relationship that requires determining the position of the potential observer. It was
assumed that it would be sufficient to determine the distance and strength of the interaction result-
ing from the difference in height between the water tower and the object with which the tower inter-

acts.

In order to provide a representation of the diagnosed impacts, the author's diagram of spatial im-
pacts - the Visual Barriers "Horizon" diagram - was constructed. (hereinafter. WBH diagram). The
diagrams represent the results of analyses of visibility and overshadowing of each tower separate-
ly. The geometric center of the tower (red point) was chosen as the focal point, and the analyzed
area of overshadowing of the towers was limited to a radius of 200m. The overshadowing was
marked on the diagrams with arcs on a monochromatic color scale, where white means no over-
shadowing, while black means complete overshadowing. It should be noted here that the colors are
not permanently assigned to specific heights, but specify values assigned in percentages to the
heights of individual towers. The obscuring objects are an uncategorized set, consisting of both
buildings and structures and environmental elements such as trees and landforms.

TOWER NO. 1 ---200m-a R KEDZIERZYN-KozLE TOWER NO. 2 ---200m - R KEDZIERZYN-KO?LE
(at the old shooting range]” Tl (at the locomotive depot) =~ Tl

100m

cY

ABM : 30m

@ RAILROADWATERTOWER ~~~----=""" - @  RAILROAD WATER TOWER
~ . -7 VISIBILITY PROMISE 200m

~<..-~ VISIBILITY PROMISE 200m
B0 DISTANCE FROM THE TOWER [m].

B0 DISTANCE FROM THE TOWER [m].
LITTLE OVERSHADOWING [Up to 25% of the tower height]

LITTLE OVERSHADOWING [Up to 25% of the tower height]
MEDIUM OVERSHADOWING [Up to 50% of the tower height]
- HIGH OVERSHADOWING [Up to 75% of the tower height]

- COMPLETE OBSCURITY [100% tower height]

MEDIUM OVERSHADOWING [Up to 50% of the tower height]
- HIGH OVERSHADOWING [Up to 75% of the tower height]

- COMPLETE OBSCURITY [100% tower height]

Fig. 15. Visibility and obscuration model for tower No. 2 (at
the locomotive depot) in Kedzierzyn-Kozle.

Ryc. 15. Model widocznosci i przestaniania dla wiezy nr 2
(przy lokomotywowni) w Kedzierzynie-Kozlu

Fig. 14. Visibility and obscuration model for tower No. 1 (at
the old shooting range) in Kedzierzyn-Kozle

Ryc. 14. Model widocznosci i przestaniania dla wiezy nr 1
(przy starej strzelnicy) w Kedzierzynie-Kozlu.
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TOWER NO. 3 . .-208m KEDZIERZYN-KOZLE

(12/14 Towarowa Stregty*™™~

@  RAILROADWATERTOWER " "==--= 777
<.+ VISIBILITY PROMISE 200m
B0  DISTANCE FROM THE TOWER [m).
LITTLE OVERSHADOWING [Up to 25% of the tower height]
[ MEDIUM OVERSHADOWING [Up to 50% of the tower height]
[ G+ OVERSHADOWING [Up to 75% of the tower height]

I covPLETE OBSCURITY [100% tower height]

Fig. 16. Visibility and obscuration model for tower No. 3 (at

12/14 Towarowa Street) in Kedzierzyn-Kozle.

Ryc. 16 Model widocznosci i przestaniania dla wiezy nr 3

(przy ul. Towarowej 12/14) w Kedzierzynie-Kozlu.

TOWER NO. 5
(Kozle-Port)

.- 200/ .-

_ KEDZIERZYN-KOZLE

LRI
1 -

@  RAILROADWATERTOWER  ~~======""""
<.+ VISIBILITY PROMISE 200m
B0  DISTANCE FROM THE TOWER [m].
LITTLE OVERSHADOWING [Up to 25% of the tower height]
- MEDIUM OVERSHADOWING [Up to 50% of the tawer height]
- HIGH OVERSHADOWING [Up to T5% of the tower height]

I covpLeTE oBsCURITY (100% tower height]

&
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TOWER NO. 4
(2 Towarowa Street) _.-="

...-208m-...__ KEDZIERZYN-KOZLE

7
‘?/’

@  RAILROAD WATER TOWER )
<. VISIBILITY PROMISE 200m
G0 DISTANCE FROM THE TOWER [m]
LITTLE OVERSHADOWING [Up to 25% of the tower height]
| MEDIUM OVERSHADOWING [Up to 50% of the tawsr height]
- HIGH OVERSHADOWING [Up to 75% of the tower height]

- COMPLETE OBSCURITY [100% tower height]

‘522022

. Vig. 17. visibility and obscuration model for tower
No. 4 (at 2 Towarowa Street) in Kedzierzyn-Kozle.

Ryc. 17. Model widocznosci i przestaniania dla wiezy nr 4

(przy ul. Towarowej 2) w Kedzierzynie-Kozlu.

Fig. 18. Visibility and obscuration model for tower No. 5

(Kozle-Port) in Kedzierzyn-KoZle.

Fig. 18. Model widocznosci i przestaniania dla wiezy nr 5

(Kozle-Port) w Kedzierzynie-Kozlu

3.2.3. Tower layout relationships and their interactions

When analyzing multi-tower systems, one of the basic parameters determining the relationship
between the various objects is distance. In the studied resource, two types of measurements were
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considered the most relevant for answering the questions posed. The first is information about the
distance of each railroad tower from the station arbitrarily recognized as the formal center of rail-
road infrastructure (Table 6). The dilemma of whether to analyze distances from stations that exist
today, or to include distances from historic station buildings that have already been decommis-
sioned with the decline in the importance of rail freight transportation, arose with regard to the tow-
er located at the Kozle-Port station, as a separate freight station once operated there. In the end, it
was decided that due to the spatial context related to the genesis of the water tower, the measure-
ments should take into account this historical situation and the presence of the no longer function-
ing station. It was felt that such a decision would make the data acquired faithful to the original
assumptions, reflecting the truth about the site.

Table 6. Distances of individual towers from the railroad station.
Tabela 6. Odlegtosci poszczegdinych wiez od dworca kolejowego.

Kedzierzyn-Kozle Distance from railway station [m]
Tower No. 1 (at the old shooting range) 1990
Tower No. 2 (at the locomotive depot) 1660
Tower No. 3 (at 12/14 Towarowa Street) 441
Tower No. 4 (at 2 Towarowa Street) 241
Tower No. 5 (Kozle — Port) 150

Kostrzyn nad Odra

Tower No. 1 (at the railroad station) 79
Tower No. 2 (single) 97
Tower No. 3 (double) 107

The second measurement taken was the distance between individual towers, in pairs, within a sin-
gle city (Kedzierzyn-Kozle - Table 7, Kostrzyn nad Odrg - Table 8). In both cases, the centroid of
a particular station's infrastructure buildings was taken as the point defining the railroad station,
while the center of the circle, or octagon, depending on the shape of the stem, was taken as the
point of the tower. Table 6, meanwhile, summarizes data on the maximum, average and minimum
distances of the towers from the station and relative to each other.

Table 7. Distances of individual towers in relation to each other — Kedzierzyn-Kozle.
Tabela 7. Odlegtosci poszczegodlnych wiez wzgledem siebie — Kedzierzyn-Kozle.

Tower No. 1 Tower No.2 Tower No. 3 Tower No. 4  Tower No. 5 Kedzie-
Water towers in Kedzie- (by the old shoot- (at 12/14 (at 12/14 To- (at Towarowa rzyn Kozle — Port
rzynie-Kozle ing range) Towarowa warowa Street)  Street 2) (in Ktodnica district)
[m] Street)
Tower No. 1
(by the old shooting range) X 380 1610 1810 4300
Tower No. 2 380 X 1260 1460 3940

(by the locomotive depot)
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Tower No. 3
(at 12/14 Towarowa Street) 1610 1260 X 210 2680
Tower No. 4 1810 1460 210 X 2500

(at Towarowa Street 2)

Tower No. Kedzierzyn
Kozle — Port 4300 3940 2680 2500 X
(in Ktodnica district)

Table 8. Distances of individual towers in relation to each other - Kostrzyn nad Odra.
Tabela 8. Odlegtosci poszczegdlnych wiez wzgledem siebie - Kostrzyn nad Odra.

Water towers in Tower No. 1 Tower No. 2 Tower No. 3
Kostrzynie nad Odra [m] (at the railroad station) (single) (double)
Tower No. 1 (at the railroad station) X 1210 1220

Tower No. 2 (single) 1210 X 10

Tower No. 3 (double) 1220 10 X

Table 9, meanwhile, summarizes data on the maximum, average and minimum distances of towers
from stations and relative to each other.

Table 9 Distances of individual towers in relation to each other - Kostrzyn nad Odrg.
Tabela 9. Odlegtosci poszczegdlinych wiez wzgledem siebie - Kostrzyn nad Odra.

Distance of towers from station Distances between towers
[m] Max. Min. Average Max. Min Average
Kedzierzyn-Kozle 1990 150 896 4300 210 2015
Kostrzyn nad Odra 107 79 94 1220 10 813

The last relationship adopted for analysis in this article is that of the density of the water towers of
the cities under study - this parameter was treated as auxiliary, without fundamental influence on
the interpretation of the results of the study. This density was calculated in relation to two variable
parameters, the area of the city and the length of the railroad line located within the city limits. The
ratio of the area of the administrative units to the number of towers is 24.7 pcs/km2 in Kedzierzyn-
KoZle and 15.35 pcs/km2 in Kostrzyn nad Odrg, respectively, bearing in mind that Kedzierzyn
(123.4 km2) is more than twice as large as Kostrzyn (46.1 km?2).

In the case of studying the relationship between the length of the railroad and the number of tow-
ers, it was assumed for simplicity that the length of the line would be determined according to the
main directions of the rail routes to which the lines diverge from the cities studied. This length does
not include the next track in the case of multi-track lines, and this limitation also applies to the den-
sity of the line network in the vicinity of railroad stations. The results of the calculations are shown
in the table below (Table 10).
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Table 10: Ratio of railroad line length to number of towers.
Tabela 10. Stosunek dtugosci linii kolejowej do ilosci wiez.

Line length Nttjgx):rrsof Line length per tower Number of towers per 1 km of rail-
[km] [km/pcs] road line
[pcs.]
Kedzierzyn-Kozle 28,9 5 5,78 0,17
Kostrzyn nad 15,7 3 5,23 0,19

Odra

4. RESULTS AND CONCLUSIONS

The study of the layouts of multi-roofed railroad water towers in small and medium-sized cities in
Poland has not yet been undertaken. The present work is the first step toward findings that should
ultimately cover the entire group of such cities - for such a direction of recognizing historical herit-
age results not only from doctrinal premises, but also from contemporary methodological proposals
for understanding, identifying, diagnosing and programming the preservation of architecture of past
times. However, understanding railroad water towers exclusively as heritage objects would be an
excessive narrowing of the issues analyzed in the course of the presented research. Their results
made it possible to formulate answers to the questions posed at the beginning of the article, or at
least to formulate preliminary hypotheses as a contribution to future research, which the author
does not rule out, but which may, after all, be undertaken by others.

In multi-tower layouts, a general trend toward diversification can be observed, which follows the
diversity of individual towers. Despite a certain typification of structures, we are dealing with their
dissimilarity to each other. Seemingly strongly typified "mushrooms” form, unexpectedly, a very
sublime and ornamentally rich group. This is especially evident in the area of Kedzierzyn-Kozle,
where each tower of type R05 ("mushroom"”) is slightly different, including when the buildings were
built almost simultaneously. This allows us to put forward a thesis, perhaps requiring future deep-
ening, that the designs of the railroad water towers sought to consciously modify by shaping the
form of each tower individually, while also maintaining stylistic distinctiveness from the water tow-
ers.

In the studied collection, one can see the characteristics of both multi-tower systems, but their po-
tential unigueness - in terms of their spatial arrangement in the city - is not obvious. The distribution
of water towers is derived from the topography of each of the studied cities and also follows the
delineated layout of the railroad traction. Nevertheless, the locational decision is related to the privi-
leged location of each tower in relation to the railroad infrastructure, and this reflects the privileged
places where the urban fabric connects to areas of this infrastructure.

In the case of individual railroad water towers, typological uniqueness is also not evident, neverthe-
less formal uniqueness is already there, according to the established statistics of details but also
parameters that together determine the dissimilarity of the silhouettes. Individual towers are not
copies, identical to another object - representative of the same typology, but represent a variant,
nuanced and individual. The type of towers does not reflect a group of buildings with replicated
architecture, but a collection, within which the ranges and variations of a hard-to-define archetype
are defined, processed anew in each tower.

Uniqueness in the surveyed collection is due more to specific architectural forms, and less (if at all)
to the urban context. Duplicate architectural details can be observed in individual towers, but in the
midst of their multiplicity, one can see unique elements that rarely appear on a local or even re-
gional scale. It should be borne in mind that this fact indicates the rejection of an absolute econom-
ic principlism - the cost of implementing a railroad water tower - in favor of formal-semiological
principlism, resulting from the role assigned to Rundbogenstil in the whole of Prussia at the time.
There was an acquiescence to encourage architects and designers to apply a diversified costume
to the tower, despite financial constraints. Of the surveyed stock, in all cases, one can observe the
presence of ornamentation intended to enhance the visual quality of the silhouette, facade, materi-
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al, texture. This is most noticeable in the tower located in Kedzierzyn-Kozle at the old shooting
range, in which as many as 14 groups of elements created solely for the purpose of raising the
aesthetics of the object were distinguished. Among these elements there are as many as 5 details
whose occurrence can be described as unique, as they do not occur or occur very rarely in other
buildings of this type.

Future research tasks will include determining the reasons for the described state of affairs. After
all, it is impossible to determine why any particular tower was made in the most finely crafted man-
ner, or what motives guided its designers, that a tower located in the peripheral zone has such rich
ornamentation, while another in the center of the city does not have such a wealth of detail. These
issues were not investigated in this article, but they may contribute to further research in this area.

When considering the scale of the impact of individual towers on their surroundings, it can be said
that it is variable. It is different if the tower is located in the center of the city, and different if it is
located in a sparsely urbanized area. The scale is also dependent on technical parameters such as
the height of the object and conditions arising from the surroundings (buildings, trees, terrain). Not
insignificant are the proportions, determining the silhouette, and therefore modifiers of a particular
type of railroad water tower. Based on the distance measurements cited above, whether in relation
to the station, as the focal point of the railroad infrastructure, or mutual distances from each other, it
can be concluded that there is no correlation between the arrangement of individual towers in the
layout and their distance from the station.

Both Kostrzyn and Kedzierzyn function as railroad hubs, with the main directions of connections
intersecting in the city centers. Such a star-shaped layout of railroads, however, does not translate
into a similar definition of multiline layouts. Kostrzyn's layout consists of 2 points oriented on the
east-west axis, forming a linear layout. Kedzierzyn's layout consists of 5 points spaced at irregular
intervals, and is also linear. In both towns, the towers have been located to serve all directions of
railroad connections.

Railroad water towers document the process of development of the rail network in the former Prus-
sian partition. Railroad lines established after 1850 initiated the location of towers in places where it
was necessary to support steam locomotive traffic. By the end of the 19th century, the saturation of
the areas of Silesia and today's borderland in Lubuskie was sufficient to increase the distances
between stations where water towers were used, in response to advances in railroad technology,
but at the same time to strengthen the operation of transportation hubs, even if they were small
towns, precisely such as Kostrzyn nad Odrg and Kedzierzyn-Kozle. The popular "mushrooms"
document the peak moment of the era of steam used in railroads as propulsion, but in both cities
the presence of multi-tower layouts is evidence of the pro-development role of railroad infrastruc-
ture, including water towers.

Like a town scale in the market square of a medieval town, or the relatively detached bell tower of
a monastery, the water tower accentuated the new rhythm of life and its new pace - precisely in
small towns, incorporated in so many new ways into the modes of civilization. In this way, the herit-
age of railroad technology was absorbed as a local element of identity and an integral part of the
landscape. Multi-tower layouts reinforced such a message, reflecting the potency of a given city.
Multi-tower layouts in small towns are few. The examples of Kedzierzyn-Kozle and Kostrzyn nad
Odrg are therefore all the more worthy of protection - a thoughtful one that takes advantage of the
apparent locational disadvantage of being separated on railroad-managed land. It is the location in
the zone of influence of steam locomotives, and later diesel or electric locomotives, the nuisance of
the transportation infrastructure, that makes it possible for the towers to survive. But the same fac-
tor causes them to fall into disrepair and are not objects that are easy to reintegrate into socio-
cultural life, including through adaptation. This article presents the nature of what to protect rather
than providing directions on how to protect a substance. How to protect is the next step to take,
and the operation of towers in an area of reduced urban fabric activity is conducive to the fact that
preservation activities do not have to be rushed, as long as railroad managers do not try to demol-
ish valuable towers. Their role should be rediscovered by future generations, finding perhaps the
vision of an open world, accessible to travelers, of which the water towers were a quiet guarantor.
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WIELOWIEZOWE UKtADY KOLEJOWYCH WIEZ CISNIEN
— UNIKALNOSC, RELACJE ORAZ ODDZIALYWANIA
W KEDZIERZYNIE-KOZLU ORAZ KOSTRZYNIE NAD ODRA

1. WPROWADZENIE

Wieze cisnien, nazywane tez wiezami wodnymi stanowig grupe cennych obiektéw budowlanych
dokumentujgcych wazny etap rozwoju sieci kolejowej i technologii transportu. Jednoczesnie byty
obiektami niezbednymi do poprawnego dziatania sieci kolejowych - obstugi parowozéw, a réwnole-
gle petnity funkcje stabilizujgce uktady wodne w obiektach towarzyszgcych kolei. Ze wzgledu na
swojg funkcje oraz forme, z czasem, staty sie Swiadectwem oraz znaczgcymi znakami przestrzeni
w ktérych wystepujg. Ich charakterystyczne sylwety, wynikajgce wprost z technologicznego rdze-
nia, staty sie trwatym sktadnikiem krajobrazu, nierzadko stanowiac wymiernik tozsamosci dla uzyt-
kownikéw pobliskiego otoczenia (Baretkowski 2008: 22), demonstrujgc w ten sposoéb tgcznosé
dziedzictwa inzynierii i techniki z dziedzictwem architektonicznym (cf. Affelt 2009: 5-7). Obok wiez
ratuszowych, koscielnych czy strazackich akcentowaty struktury osadnicze, bedgc znakami rozpo-
znawczymi dla lokalnej przestrzeni. Z biegiem lat ich pierwotne funkcje zanikaty na rzecz coraz
wydajniejszych pomp, ktérych dziatanie eliminowato konieczno$¢ ponoszenia kosztéw zwigzanych
z wysokimi budynkami i utrzymywaniem w nich zbiornikdw wraz z catg instalacjg. Utrata uzytkowej
wartosci przyczynita sie do degradacji nieuzytkowanych zgodnie z pierwotnym przeznaczeniem
obiektéw. Ze wzgledu na unikalno$é zastosowanych form architektonicznych, mozliwosci adapta-
cyjne wiez do nowych funkcji sg bardzo ograniczone, co sprawia iz odchodzg w zapomnienie, a ich
pierwotna funkcja zredukowana zostata czesto jedynie do roli obiektow dokumentujgcych historie
techniki.

Kolejowe wieze cisnien nalezg do grupy budynkdw o charakterze technicznym. Same wieza sta-
nowi tylko jeden z komponentéw zespotu urzadzen, nie jest w stanie samoistnie funkcjonowadc, lecz
jej udziat byt niezbedny w poprawnym dziataniu catej sieci wodociggowej. Wieze wodne, ze wzgle-
du na swojg budowe stanowig przewaznie najbardziej charakterystyczny element takiej sieci. Skta-
dajg sie z dwdch gtéwnych czesci: z czesci trzonowej oraz z gtowicy. Zadaniem trzonu jest wynie-
sienie zbiornika wodnego na odpowiednig wysokos¢ w celu uzyskania zgdanego cisnienia. Zada-
niem gtowicy to przede wszystkim ostona zbiornika przed niekorzystnymi warunkami zewnetrznymi
do ktérych zaliczamy np. wiatry, opady atmosferyczne czy tez niskg temperature. Dziatanie wiez
ci$nien bazuje na podstawowych prawach fizyki, a dostarczanie wody do poszczegdlnych przybo-
réw opiera sie o dziatanie grawitacyjne. Ich lokowanie byto Scisle zwigzane z obstugg sektoréw
miejskich, przemystowych oraz kolejowych, a ich wystepowanie mozna zaobserwowa¢ w wiekszo-
$ci miejscowosci, zwtaszcza miejskich. Na wstepie nalezy takze zaznaczyé¢, iz w niniejszym opra-
cowaniu do rozwazan uwzglednia sie wylgcznie wieze kolejowe bedgce obiektami kubaturowymi.

Dzi$ los wiekszosci wiez w Polsce jest co najmniej niepewny, pomimo wpisania wielu z nich do
rejestru zabytkéw, wzglednie wigczenia w wojewddzkie czy gminne ewidencje zabytkdéw. Z roku na
rok wiez jest coraz mniej, a podejmowane dziatania na rzecz ich ochrony i zachowania sg niewy-
starczajgce. W ostatnich latach mozna zaobserwowaé wiele ciekawych realizacji z wykorzystaniem
wiez wodnych, lecz najczesciej dotyczy to wiez miejskich. Wieze kolejowe, niestety, spotyka gorszy
los. Poprzez transformacje catego systemu kolejowego oraz zmiany zaréwno systemowe jak
i technologiczne, przy jednoczesnym spadku znaczenia kolei na rzecz komunikacji kotowej, kole-
jowe wieze wodne popadty w zapomnienie. Znaczna cze$¢ zasobu ulegta juz bezpowrotnie znisz-
czeniu, nie tylko poprzez celowe dziatania polegajgce na wyburzeniach czy modyfikacjach, ale
takze poprzez postepujgcg degradacije i brak podejmowania jakichkolwiek dziatan mogacych za-
hamowac ich dalszg dekoniunkture, w tym brak zdolnosci do powierzenia tych obiektow podmio-
tom trzecim, ktére moglyby sie nimi zaopiekowa¢, zaadaptowac je i przywrocié swietnosc¢ ich form.
W ten sposéb wzmacniane jest ryzyko utraty réznorodnosci, obiektéw przypominajgcych o wielu
aspektach przesztosci.
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1.1. Ocena wspotczesnej wartosci

Celem niniejszej pracy jest wskazanie cech wystepujgcych w wielowiezowych uktadach, ztozonych
z kolejowych wiez cisnien, tak, by stwierdzi¢, czy w ukfadach takich wystepuje tendencja do unifi-
kacji czy tez dywersyfikacji grupy wiez w danej miejscowosci. Poszukiwane sg cechy przesadzaja-
ce o unikalno$ci takich uktadéw, ale i pojedynczych wiez wchodzgcych w ich sktad. Jezeli takie
cechy istnieja, to czy ich unikalno$¢ wynika ze specyficznych form i detali architektonicznych, czy
tez moze z kontekstu urbanistycznego?

W pracy badany jest réwniez kontekst urbanistyczny kolejowych wiez ci$nien jako obiektow oddzia-
tujgcych na strukture zurbanizowang miasta. Poszukiwane sg zatem odpowiedzi na pytania o skale
i cechy oddziatywania poszczegdolnych wiez na otoczenie, wzglednie relacji wzajemnych i roz-
mieszczenia kolejowych wiez cisnien w odniesieniu do ich petnego uktadu, obejmujgcego wszyst-
kie badane wieze w danym miescie. W ten zlozony sposéb docieka sie wspoétczesnej roli kolejo-
wych wiez ci$nien i okre$la ich warto$¢ oraz znaczenie, uzasadniajgce przyjecie okreslonych pryn-
cypiow ochrony dziedzictwa. Wobec stwierdzonej jedynie potowicznej waloryzacji obiektéw pomi-
mo, ze zostaty wigczone w zaséb chroniony, uznaje sie za konieczne uzupetnienie informac;ji
o pojedynczych kolejowych wiezach cisnien jak i o ich uktadzie (zespole) zaréwno pod katem archi-
tektonicznym, urbanistycznym, jak i, w wybranych aspektach, technicznym i spotecznym. Praca ma
takze stanowi¢ dopetnienie dotychczas powstatego zasobu wiedzy o kolejowych wiezach ci$nien
w Polsce.

Od kilkudziesieciu lat polski krajobraz przeobraza sie w niespotykanym dotgd tempie, co sprawia iz
skutki transformacji bywajg niekontrolowane. Szybki rozwdj cywilizacji, nowe sposoby produkcji,
transportu i komunikacji doprowadzity do daleko idgcych wstrzaséow w catym sektorze infrastruktu-
ry. (Affelt 2009: 7). Konsekwencjg tego sg zasadnicze zmiany w krajobrazie miejskim i podmiej-
skim, powodujace niekiedy catkowite znikanie budynkéw, urzadzenh oraz $ladow dziatalnosci czto-
wieka. Dzi$ w Europie wykazuje sie troske o warto$ci techniczne, kulturowe i spoteczne tego dzie-
dzictwa jako catosci stanowigcej wazny skfadnik pamieci zbiorowej i europejskiej tozsamosci, kto-
rych pewne elementy zastugujg na ochrone jako cze$¢ dziedzictwa. (Rekomendacja Rady Europy
R (90) 20, 1990).

1.2. Zrodta

W literaturze znalez¢ mozna ogdlne badania zwigzane z rozwojem i pdzniejszym upadkiem kolei
na terytorium Polski. Pierwsze opracowania dotykajgce tematyki kolejowej powstaty na ziemiach
niemieckich, lecz majg one przewaznie charakter historyczny i zrédtowy. Literatura niemiecka sta-
nowi takze najobszerniejszy zaséb informacji. Prawdopodobnie wynika to z bardzo bogatego dzie-
dzictwa, gdyz kolej w Niemczech nalezy do najbardziej rozwinietych sieci kolejowych na $wiecie.
Réwniez w jezyku niemieckim powstato pierwsze opracowanie obejmujgce swym zakresem kolej-
nictwo na ziemiach polskich - Eisenbahngeographie Polens (Bissaga 1938: 4-5), jego powstanie
autor argumentowat brakiem jakichkolwiek usystematyzowanych informacji. Pierwsze polskie pu-
blikacje pojawity sie dopiero u schytku dwudziestolecia miedzywojennego (Wrzosek 1935; Ginsbert
1937; Bissaga 1938). Jednak dopiero pierwszg prace Teofila Lijewskiego (1959) mozna uznac za
pionierskg choéby w zakresie precyzyjnego poznania chronologii rozwoju sieci kolejowej w Polsce.
Autor ten kontynuowat eksploracje tematyki polskiego kolejnictwa takze w kolejnych publikacjach
(Lijewski 1977, 1986). Na prace Lijewskiego powotujg sie Michat Jerczynski i Stanistaw Koziarski
(Jerczynski i Koziarski 1992), a pdzniej sam Koziarski (1993a, 1993b). Wymienieni skupili swojg
uwage szczegdlnie na tematyce kolei na Slgsku, prezentujgc istotne informacje czesto w formie
tabelarycznej (wykaz dat otwarcia/zamknieciata linii, wybudowania réwnolegtego toru, podtgczania
elekrycznosci itd.). Wspotczesnie kanoniczng pracg jest publikacja Zbigniewa Taylora (2007).

Problematyka infrastruktury, a w szczegdlnosci wiez cisnien, byta poruszana rzadziej. Cho¢ bada-
nia na ten temat prowadzono w catej Europie, cho¢ w réznym stopniu szczegdtowosci oraz w roz-
nych zakresach kompletnosci aktualnego zasobu, niniejsze badanie dotyczy terenéw Polski (na-
wet, jesli oryginalnie pozostawaty one w rekach pruskich). Niektére publikacje poswiecone kolejnic-
twu zawieraty wczesne wzmianki o kolejowych wiezach cisnien (Pisarski 1974; Cieslakowski 1992).
W konhcu XX wieku Agnieszka Gryglewska wigczyta swoje dociekania w ten nurt (1990; 1992a;
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1992b), przy czym znaczna czes¢ tego zainteresowania zaowocowata publikacjami, w szczegdélno-
Sci przeglgdem wiez cisnien wojewddztwa katowickiego. Bardzo wazne byly tez prace Ewy Super-
nak, zapoczgtkowane wspolnie z Jozefem Zidtko (Supernak i Zidtko 1998), kontynuowane ze
szczegblnym uwzglednieniem wiez betonowych i zelbetowych az po uwienczenie tych prac roz-
prawg doktorskg (Supernak 2012). W miedzyczasie wzmianki pojawity sie w pracy pod redakcjg
Witolda Czarneckiego i Marka Proniewskiego (2005). Tematyke wiez kontynuowali Piotr Brzezinski
(2013, 2017) oraz Robert Baretkowski (2021).

Cenny materiat zrodlowy, ktéry udato sie pozyska¢ w toku badan, stanowity Karty Ewidencyjne
Zabytkéw Architektury i Budownictwa powstate dla Osrodka Dokumentacji Zabytkéw w Warszawie
a sporzadzone na podstawie badan in situ przeprowadzonych przez profesora Stanistawa Jani-
szewskiego w latach 1991-1992 w Kedzierzynie Kozlu i Kostrzynie nad Odrg. Znalez¢ w nich moz-
na informacje na temat lokalizacji obiektu, jego historii i funkcji, szczegétach architektonicznych
i konstrukcyjnych, w formie opisowej jak i zdjeC i rysunkéw (rzuty elewaciji, przekroje) oraz juz wy-
konanych, czy koniecznych do wykonania pracach remontowych.

Informacje o wiezach cisnieh zlokalizowanych w Polsce i na $wiecie mozna znalez¢ takze w inter-
necie. Dwie polskojezyczne strony zawierajgce informacje na temat tych obiektéw to
https://wiezecisnien.eu/ (wtascicielkg strony jest Matgorzata tos, ktora stworzyta obszerng doku-
mentacje, gtéwnie fotograficzng dla tego typu obiektow) oraz http://www.wieze.geotor.pl/ (zbior
informacji przygotowat Marek Patkiewicz, a sg to gtéwnie zdjecia obiektdéw wzbogacone krotkimi
notami opisujgcymi dany obiekt).

1.3. Obszar badawczy

Wystepowanie uktadow wielowiezowych nie jest zjawiskiem unikalnym. Zwilaszcza duze wezty
kolejowe powstate w wigkszych miastach takich, jak Wroctaw, Poznan czy Szczecin, ze wzgledu
na natezenie ruchu transportowego, musiaty obstugiwa¢ jednoczesnie wiele parowozéw w wielu
stacjach, zarébwno pasazerskich, jak i towarowych Jednak w niniejszym artykule poszukuje sie
rozwigzan wielowiezowych w wybranych dwoéch przyktadach miast matej i Sredniej wielkosci. Jest
to zwigzane z zatozeniem badawczym, ze w tego rodzaju osrodkach osadniczych dysponent kole-
jowych wiez cisnien - najczesciej podmiot zarzadzajgcy infrastrukturg kolejowg - silniej dgzyt do
racjonalizacji gospodarki finansowej i mogtby w zwigzku z tym zmierza¢ do unifikacji projektowej
wiez cisnien.

Wybrano dwa miasta, spetniajgce zatozone kryteria: Kedzierzyn-KozZle oraz Kostrzyn nad Odra.
S3 to miasta nie przekraczajgce dzi$ 60 tys. mieszkancéw, o istotnej roli dla sieci kolejowej. Kazde
z miast potozone jest na innym, waznym, historycznym szlaku komunikacyjnym, dokumentujgcym
implementacje i rozwdj kolejnictwa na ziemiach polskich. Dwie najstarsze magistrale kolejowe na
obszarze Polski przebiegaty przez wymienione miasta - Kostrzyn nad Odrg byt zlokalizowany na
trasie PreuBische Ostbahn (Pruska Kolej Wschodnia), ktéra obstugiwata takie potgczenia jak Ber-
lin-Gdansk czy Berlin-Krélewiec, a przez Kedzierzyn-Kozle przebiegata magistrala Oberschle-
sische Eisenbahn (Kolej Gérnoslgska). Byly to jedne z wazniejszych magistrali w catych éwcze-
snych Prusach i miaty ponadprzecietne znaczenie zaréwno pod wzgledem gospodarczym, poli-
tycznym i strategicznym.

Pomimo réznych lokalizacji wybrane miejscowosci posiadajg wiele wspélnych cech. Zaréwno Ko-
strzyn jak i Kedzierzyn-KozZle zostaty zlokalizowane nad Odrg, a takze stanowity wazne punkty
strategiczne. Oba miasta byty miastami-twierdzami oraz historycznie znajdowaty sie na obszarze
zaboru pruskiego, co natozyto sie okres intensywnego rozwoju przemystu oraz kolejnictwa. Ow-
czesnie miasta te stanowity wazne punkty pod wzgledem przemystowym, w ktérych funkcjonowaty
zarowno wielkie zaktady przemystowe o znaczeniu krajowym, a takze mniejsze zaklady o znacze-
niu regionalnym i lokalnym. Ponadto miasta stanowity wezty srédlgdowej komunikacji zeglugowe;.
W Kostrzynie znajduje sie ujscie Warty do Odry, natomiast w Kedzierzyn-Kozlu ujscie do Odry ma
Kanat Gliwicki, w zwigzku z tym w obu miejscowos$ciach powstat rozbudowany system komunikaciji
kolejowej, czego nastepstwem jest wystepowanie wiez cisnien w ponadprzecietnej ilosci. Jednym
z podobienstw, wedtug danych z 2018 roku pochodzgcych z Urzedu Transportu Kolejowego, jest
réwniez podobny procentowy udziat obu miast w rocznej wymianie pasazerskiej w obu wojewddz-
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twach, odpowiednio 10% (0,7 min) dla Kostrzyna nad Odrg w wojewddztwie lubuskim oraz 9%
(1,1 min) dla Kedzierzyna Kozla w wojewddztwie opolskim (Urzad Transportu Kolejowego, 2018,
s. 34 38).

2. METODY | TECHNIKI BADAWCZE

Zasadnicze zagadnienia poruszane w niniejszym artykule mieszczg sie w obszarze eksploracji
sfery obserwacyjnej wzmocnionej przeglagdem przypadkéw, o jakiej méwig Michael Joroff i Staney
Morse w swojej ramie konceptualnej badan architektonicznych (Joroff i Morse 1984). W zwigzku
z tym aby odpowiedzie¢ na stawiane w niniejszym artykule pytanie o szczegdlng wartos¢ wiez
ci$nien zaréwno jako pojedynczych obiektow oraz jako zespotow wielowiezowych, autor opraco-
wania przyjat jako metodyke badawczg wybrane elementy badan ilosciowych i statystycznych,
modelowych, jakosciowych oraz studia przypadkéw (Niezabitowska 2014: 197-206, 222-231).

Z uwagi na cel pracy, ktérym jest ustalenie czy cechy badanego zasobu $wiadczg o unikalnosci
jego lub jego komponentéw autor zastosowat metody bezposrednie: ilosciowo-statystyczne, pole-
gajace na czesciowej inwentaryzacji badanych obiektéw, z czego wywodzone sg parametry obiek-
tow i ich relacji ze sSrodowiskiem (Niezabitowska 2014: 197); oraz jakosciowe przy uzyciu wyzna-
czonych kryteribw uwzgledniajgcych techniczny i technologiczny aspekt badanych obiektow (Nie-
zabitowska 2014: 206). Przeprowadzenie wizji in situ - ogledzin oraz rozpoznania terenowego ba-
danego zasobu wiez w Kedzierzynie Kozlu i Kostrzynie nad Odrg pozwolito na zapoznanie sie
Z aktualnym stanem wiez cisnien i byto podstawg do dalszych prac. Materiatem dokumentujacym
przeprowadzenie tych badan sg autorskie zdjecia fotograficzne oraz notatki i szkice. W ten sposob
budowany jest schemat filtrowania i ekstrakcji danych oraz ich dalszego kotwienia w teorii, jako
danych znaczacych, zgodnie z jakosciowo orientowanym procesem badawczym opisanym przez
Zine O’Leary (O’Leary 2010: 263): filtrowanie (w oryg. drilling out) ztozone z pozyskania surowych
danych, dalej ich organizacja i ekstrakcja/redukcija, a nastepnie kotwienie w teorii (w oryg. abstrac-
ting out) ztozone z wigzania danych, ich tematyzacji czyli ukazania w kontekscie zadawanych py-
tan badawczych, co prowadzi do poznania rozpoznawanego zjawiska. Wedtug Lindy Groat i Davi-
da Wanga badania lokalizowane sg zasadniczo w obszarze badan jakosciowych, w nurcie etnogra-
ficznym - zanurzenia sie w specyfice lokalizacyjnej, stanowigcej otoczenie badanych obiektéw,
w celu zrozumienia ich roli i specyfiki (Groat i Wang 2013: 224-226).

Zastosowanie, w toku prac, znalazty rowniez metody posrednie, ktére w przypadku tej pracy pole-
gaty na przeprowadzeniu badah materiatow Zrédtowych, ktore skupity sie gtdéwnie na analizie zr6-
det archiwalnych, dostepnej literatury, map (topograficznych i ortofoto) oraz informacji pozyskanych
w internecie, przy czym, ze wzgledu na obszerno$¢ literatury, wstepnie oceniono przydatnos¢ po-
szczegolnych zrodet z punktu widzenia poruszanej tematyki. Dane pozyskiwano ze zrédet dwojako,
albo wprost, gdy informacja wynikata wprost z analizowanego zrddfa, albo nie wprost, gdy zrédio
stuzyto do uzyskania informacji po wykonaniu dodatkowej pracy przez autora (np. pomiar odlegto-
$ci na mapie). Pozyskane w ten sposob dane byly wsadem do poczynionych w toku prac obliczen,
bedacych prébg uchwycenia zaleznosci w uktadach wielowiezowych analizowanych miast.

Poza analizg materiatu zrodlowego, wspierajgcg rolg jest rola metod modelowania, mieszczacych
sie w obszarze grupy metod symulacyjnych - dla badan dotyczgcych historycznych struktur istot-
niejsze wydaje sie tu przyjecie perspektywy reprezentacji, anizeli peinej, parametrycznej symulaciji
Ssrodowiska tym bardziej, ze stawiane pytania dotyczg stanu aktualnego (Groat i Wang 2013: 356-
357). Ten rodzaj badania pozwolit na weryfikacje przestrzeni i ocene oddziatywania wiez na oto-
czenie oraz ustalenie jakimi elementami kompozycji urbanistycznej cechujg sie badane obiekty (cf.
Baretkowski 2001: 56).

Aspekty architektoniczne i urbanistyczne tgczg sie by umozliwi¢ wartosciowanie obiektéw i ich
uktadoéw (zespotow). Chot¢ istnieje szereg propozycji dotyczgcych metodologii waloryzacyjnej, usta-
lajgcej cechy podlegajace waloryzacji w ocenie dziedzictwa architektonicznego, jak chocby praca
Michata Witwickiego (2007: 79-95), Affelta (2012: 11) czy Roberta Baretkowskiego (2012: 45-46)
w tym obiektéw architektury przemystowej i technicznej jest to zagadnienie ztozone i wymagajace
refleksji. Niestety wsrdd badaczy nie ma jednego spojnego spojrzenia mowigcego jak w obiektywny
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i bezsprzeczny sposéb dokonac takiego wartosciowania, co wiecej od ponad dwustu lat doswiad-
czen w konserwatorstwie nie zostat wdrozony powszechnie zaden system umozliwiajgcy racjonal-
ne dokonanie wartosciowania uwzgledniajgcego réznie zbiory wartosci, punkty widzenia, czy hie-
rarchie wartosci (Szmygin 2013: 188).

3. BADANIA WYBRANYCH LOKALIZACJI

Poza duzymi miastami uktady wielowiezowe ztozone z dwéch lub wiecej kolejowych wiez cisnieh
sg stosunkowo nieliczne. Jesliby wyeliminowa¢ ukfady dwuwiezowe, to liczba tych miast, ktére
nieprzekraczajg 100 tysiecy mieszkancoéw, jest sladowa. Cho¢ historycznie byto ich wiecej, do dnia
dzisiejszego zachowato sie, jak wskazuje w swoich badaniach Baretkowski, zaledwie szes¢ takich
miejscowosci (o ile nie kalkuluje sie miast duzych i aglomeracji - Warszawy, Wroctawia, Poznania
czy Szczecina, itp.). Ze wzgledu na te rzadkos$¢ uktady wielowiezowe sg tak interesujgce. Jedng
Z kluczowych kwestii, trudnych do odtworzenia ze wzgledu na niemoznosé poznania dzi§ éwcze-
snych intencji projektowych, jest ustalenie preferencji unifikacyjnej lub dywersyfikacyjnej w sferze
formy architektonicznej. Do tego celu nalezato przeprowadzi¢ zaréwno badania indywidualnych
obiektéw, jak i dokona¢ poréwnania cech oraz stwierdzi¢ istnienie lub nieistnienie cech unikalnych.

Kolejno przeprowadzone zostaty badania terenowe w obu osrodkach miejskich, we wrzesniu 2022
roku w Kostrzynie nad Odrg oraz w listopadzie 2022 roku w Kedzierzynie Kozlu. Poczynione na
miejscu obserwacje uzupetnity zaséb wiedzy o szczegodty zwigzane z detalem architektonicznym i
forma architektoniczng kolejowych wiez cisnien. Pozwolity one réwniez na odniesienie do ustalen
poczynionych na podstawie kwerendy literaturowej, odnotowanie pewnych elementéw kontekstu
urbanistycznego, na ktére mozna zwrdci¢ uwage bedac w ich poblizu oraz daty poglad na temat
obecnego stanu technicznego wiez. Elementem obiektywizacyjnym przeprowadzonych badanh sg
zestawienia i obliczenia, ktorych wyniki weryfikujg unikalne atrybuty wiez.

3.1. Badania architektoniczne kolejowych wiez cisnien

Spojrzenie na badany zasob kolejowych wiez wodnych przez pryzmat kontekstu architektoniczne-
go zostato zrealizowane poczynajgc od analizy pojedynczych obiektow w ich zestawieniu z profi-
lem typologicznym - identyfikacja oraz przyporzgdkowanie. tacznie, kolejowych wiez cisnien w obu
miastach jest osiem, z czego trzy w Kostrzynie nad Odrg, a pie¢ w Kedzierzynie-Kozlu. Uzupetnie-
niem informacji pozyskanych in situ byty rozpoznania form catosciowych, detali oraz cech materia-
towo-teksturowych przeprowadzonych przez autora. zestawionych, wskutek ograniczonego doste-
pu do badanych obiektéw, zwtaszcza jesli chodzi o wnetrza i weryfikacje wyposazenia techniczne-
go, z informacjami pochodzacymi z literatury przedmiotu lub wybranych dokumentéw lub archiwa-
libw (o ile takie byty w ogdle dostepne).

W trakcie badan inwentaryzacyjnych, pomimo powtarzalnosci uktadéw konstrukcyjnych, mozna
bylo zaobserwowa¢ mnogosc¢ oraz kunszt detali architektonicznych kolejowych wiez cisnien, rzad-
ko wystepujgcych lub zachowanych w innych tego typu budynkach. Badania jakosciowe, przepro-
wadzone w kolejnym etapie, potwierdzity posiadanie przez badane wieze cech unikalnych w skali
lokalnej, a nawet, w odniesieniu do niektérych elementéw czy detali, regionalnej.Architektura ba-
danych kolejowych wiez cisnien utrzymana jest w typowym dla niemieckiej architektury przemysto-
wej z poczgtku XX wieku stylu zamkowo-burgowym. Widoczne sg nawigzania do Rudenbogenstil,
stylu arkadowego, ktéry swe zrédto miat gtéwnie w obiektach sakralnych powstajgcych w tym okre-
sie (cf. Herrmann 1992), ale i co ciekawe, w infrastrukturze kolejowej i dworcach (Koch 1991: 273).
Reprezentatywnymi cechami tego stylu sg lizeny, gzymsy kostkowe, dachy o niewielkim nachyle-
niu, ozdobne kominy, utylitarne okna, czy podziat fasady. Wiekszos¢ z tych cech zaobserwowac
mozna w kolejowych wiezach cisnien w Kedzierzynie KoZlu i Kostrzynie nad Odrg. Szczegotowy
przeglad wykaze ponizej, czy ten styl byt elementem unifikacyjnym czy moze okazjg do wyekspo-
nowania réznorodnosci formalnej i emfazy réznic miedzy poszczegdlnymi kolejowymi wiezami
uktadu w danym miescie.
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3.1.1. Wizja lokalna i rozpoznawanie pojedynczych wiez cisnien

W Kedzierzynie Kozlu zlokalizowano osiem wiez cisnieh. Do infrastruktury kolejowej zaliczy¢ nale-
zy pie¢ z nich, natomiast po dokonaniu ogledzin terenowych stwierdzono, ze dwie z nich sg obec-
nie w stanie krytycznym. Dwie wieze zostaty wzniesione na potrzeby zaktadéw chemicznych oraz
celulozy, cho¢ czesciowo takze obstugiwaty kolej przy zaktadowych bocznicach. Wieza zaktadéw
celulozy ulegta catkowitemu zniszczeniu. Pozostata jedynie niewielka cze$¢ cokotu oraz gzymsu
trzonowego. Natomiast ostatnia, 6sma wieza jest obiektem miejskim.

Kolejowe wieze wodne wznoszone w Kedzierzynie Kozlu byty odpowiedzig na ciggle rosngce za-
potrzebowanie na wode generowane gtéwnie przez infrastrukture kolejowa. Ich powstanie przypa-
da na poczgtek XX wieku, kiedy to w Polsce i Europie nastgpit zwrot w strone historyzmu w duchu
neoromanskim. Architekture budowanych obiektéw wzorowano wiec gtdwnie na konstrukcjach
Sredniowiecznych zamkdéw, murdw i baszt obronnych, zgodnie z postulatami sformutowanymi jesz-
cze w 1828 roku przez Heinricha Hiubscha (Krieg 2010: 16). Kedzierzyhskie wodne wieze kolejowe
zostaly zaprojektowane w oparciu o te nawigzania. Charakterystyczny ksztalt “grzybka” miaty
wszystkie wieze badanego zbioru. Ten kontrast polegajgcy na zestawieniu z jednej strony mocne-
go, geometrycznego i nowozytnego ksztattu gtowicy, a z drugiej trzonu nawigzujgcego do tradycyj-
nej i monumentalnej formy, stanowi przyktad préby wkomponowania elementu technicznego
w krajobraz kulturowy.

Kolejowa wieze cisnien nr 1 [ wspotrzedne 50°19'55.3"N 18°13'32.3"E (50.332022, 18.225638)]
postawiono przy starej strzelnicy, na terenie ujecia wody, w lesie w poblizu toréw kolejowych tg-
czgcych Gliwice z Rybnikiem. Niemal identyczna wieza powstata w Gtubczycach (1902r.), zlokali-
zowanych okoto 30km w kierunku potudniowo-zachodnim od Kedzierzyna-Kozla. Wieze w Kedzie-
rzynie wzniesiono w 1914 roku wraz z przylegajagcym do niej budynkiem przepompowni i stacjg
transformatorowg. Na konstrukcje wiezy sktadaty sie trzon oraz gtowica wiezy ze stalowym zbiorni-
kiem na wode o pojemnosci 100 m?3, ktory zasilat w wode dwa zurawie kolejowe oraz nastawnie
Nowa Wies. Wieza wzniesiona zostata na planie kofa, a gldwnym materiatem uzytym do jej budowy
byta cegta. Betonowa gtowica wiezy zostata pokryta dachem stozkowym, za$ posrodku dachu
umieszczony byt Swietlik, ktéry petnit dwie funkcje - otworu okiennego oraz wentylacji. Dolng cze$¢
trzonu oddzielono od gérnej wysokim cokotem, natomiast oddzielenie trzonu od gtowicy zaakcen-
towano gzymsem zgbkowym. W trzonie wiezy zaprojektowano dwa rzedy okien, nizszy o ksztatcie
prostokatnym z zamknieciem u gory tukiem odcinkowym i wyzszy o ksztatcie okrggtym. W gltowicy
réwniez zaprojektowano dwa rzedy otworéw okiennych, nizej prostokatne, wyzej okragte. Wejscie
do wiezy byto elementem charakterystycznym tego obiektu, lekko, wysuniete z bryly, przypomina
portal sktadajacy sie z trzech matych wiez. W trzonowej czesci wiezy zastosowano lizenowy po-
dziat scian, charakterystyczny budynkéw wznoszonych w duchu stylu neoromanskiego (Januszew-
ski 1992a). Obiekt wykorzystywany byt zgodnie z przeznaczeniem do poczatku lat 90. XX wieku.
Po6zniej wytgczony z uzytku stopniowo ulegat degradacji i zapomnieniu, do tego stopnia, ze dzisiaj
na miejscu pozostaty juz tylko ruiny.

Kolejowa wieza cisnien nr 2 [50°19'68.5"N 18°13'13.3"E (50.332917, 18.220361)] zostata
wzniesiona wsrdd infrastruktury kolejowej zlokalizowanej przy ul. Towarowej w poblizu Lokomoty-
wowni i Sekcja Utrzymania Taboru w Kedzierzynie Kozlu. Wieze zbudowano w 1914 roku, a zao-
patrzenie w wode zapewniato jej ujecie przy wiezy nr 1, oddalonej okoto 400 metréw na wschod.
Wskaznik poziomu wody byt oswietlony i mozna go byto dostrzec z wiezy przy ujeciu wody. Zbior-
nik zainstalowany w obiekcie mégt pomiesci¢ 350 m® wody. Z uwagi na rozmiar i funkcje (wieza
miata zapewni¢ zaopatrzenie w wode dla obiektow infrastruktury kolejowej jaki i byé pomieszcze-
niem socjalnym dla pracownikdéw) wieza nr 2 nalezata do najwazniejszych wiez wodnych wezta
kolejowego Kedzierzyn-Kozle. Obiekt sktadat sie z zbudowanego na planie kota ceglanego trzonu,
metalowego zbiornika umieszczonego w glowicy, przykrytej osmiokgtnym w formie stozka Scietego
dachem krytym dachéwkg ceramiczng. Swiatto dostawato sie do $rodka dzieki linii prostokgtnych
okien oraz zamontowanego w dachu swietlika, ktory jednoczesnie petnit funkcje wentylatora. Trzon
wiezy ozdobiony zostat dwunastoma radialnie rozmieszczonymi lizenami zaokraglonymi przy
szczycie. Dodatkowo dolna czesc¢ trzonu zostata oddzielona od gérnej frezem arkadowym. Wieze
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eksploatowano, zgodnie z przeznaczeniem jeszcze w lat 90. XX wieku (Januszewski, 1992b).
Obecnie obiekt zostat wytgczony z uzycia.

Kolejowa wieza cisnien nr 3 [wspéirzedne 50°20'27.1"N 18°12'28.0"E (50.340850, 18.207780)]
usytuowana zostata przy ul. Towarowej 12/14 ok. 0,5 km na potudnie od stacji kolejowej Kedzie-
rzyn-Kozle, jako jedna z dwéch, przy tréjkacie rozjazdowym w strone Gliwic. Jej budowa przypada
na rok 1908 i mozna zauwazy¢, ze ma wyrazne neoromanskie cechy. Sktada sie z ceglanego,
murowanego trzonu i betonowej gtowicy pokrytej dachem stozkowym. Nizsza kondygnacja oddzie-
lona jest od gornej fryzem zgbkowym. Elementem, ktéry przykuwa uwage jest charakterystyczne
trzywiezowe wejscie portalowe, wysuniete z bryly, same drzwi wejsciowe zamkniete zostaty tukiem
odcinkowym. Okna w trzonie sg zaokraglone pétkoliscie, natomiast w glowicy zastosowano okna
prostokatne. W dachu zamontowano réwniez dodatkowy otwor petnigcy z jednej strony role dodat-
kowego okna - swietlika, a z drugiej strony zapewniajgcy wentylacje. W latach 90. XX wieku wieza
byta jeszcze eksploatowana (Januszewski 1992c). Dzisiaj obiekt jest juz nieczynny, niestety
w dokumentach zrédtowych do ktérych dotart autor nie udato sie odnalez¢ informacji na temat roku
i powodu wytgczenia obiektu z uzycia.

Kolejowa wieza cisnien nr 4 [50°20'33.6"N 18°12'22.5"E (50.342658, 18.206250)] znajduje sie
przy ul. Towarowej 2 okoto 0,25 km na potudnie od stacji kolejowej Kedzierzyn-Kozle, jako jedna
z dwoch wiez, przy tréjkgcie rozjazdowym w strone Gliwic. Zostata wybudowana w 1912 roku.
Na betonowym fundamencie usytuowano trzykondygnacyjng wieze sktadajgca sie z trzonu na pla-
nie kota oraz stalowego zbiornik na wode wraz z ostong i pokryciem dachowym. Trzon wiezy
wzbogacony zostat o profilowany gzyms, ktéry oddziela dolng, szerszg kondygnacje wiezy od jej
smuklejszej i wezszej czesci. Wejscie portalowe jest w przypadku tej wiezy jej charakterystycznym
elementem. Wejscie zostato zamkniete tukiem koszowym, a sam portal zamkniety zostat trojkatem.
W otworach okiennych zastosowano tuk odcinkowy, same okna za$ umieszczono w ptytkich wne-
kach. Dodatkowe doswietlenie wewnatrz budynku zapewniat $wietlik umieszczony w dachu. Wieza
czynnie wykorzystywana byta do 1979 roku, wczesniej w latach 60. poddana zostata remontowi
obejmujgcym prace dekarskie i dachowe, tynkowanie oraz odrdzewianiu zbiornika. Do dzisiaj od
momentu wylgczenia zbiornika z uzycia obiekt nie wprowadzono dla budowli nowego programu
uzytkowego (Januszewski 1992d).

Kolejna z kolejowych wiez cisnien [wspoétrzedne 50°21'16.5"N 18°10'35.9"E (50.354591,
18.176632)] znajdujgcych sie w Kedzierzynie, to wieza zlokalizowana w dzielnicy Klodnica przy
ul. Wandy, przy ktérej miescita sie zlikwidowana juz dzisiaj stacja towarowa KoZle - Port. Stacja
byta silnie zwigzana z kozielskim portem srédlgdowym, budowanym w latach 1891-1908, ktéry byt
najwiekszym portem rzecznym na Odrze i drugim pod wzgledem przetadunkéw portem rzecznym
w Europie. Wraz z upadkiem portu na poczatku lat 90. XX wieku, na skutek spadku potencjatu
zeglugi po Odrze, na znaczeniu zaczeta traci¢ stacja towarowa oraz potrzebna do jej funkcjonowa-
nia infrastruktura, w tym wieza cisnien. Wieze zbudowano na planie kota, za$ bryta swoim ksztat-
tem przypomina charakterystyczny “grzybek”. Podstawe wiezy stanowi murowany trzon, w ksztal-
cie stozka, nawigzujgcy do stylu neoromanskiego. Zwienczeniem wiezy byta betonowa, cylindrycz-
na gtowica, w ktorej miescit sie zbiornik na wode. Dach w ksztatcie stozka posiadat na srodku Swie-
tlik, ktéry jednoczesnie zapewniat dodatkowg wentylacje. W trzonie rozmieszczony zostat jeden
rzad okien zakohczonych ceglanym nadprozem tukowym, z kolei w gtowicy zaprojektowano dwa,
symetrycznie rozmieszczone, jeden nad drugim, rzedy okien o ksztatcie prostokgtnym. Trzon wiezy
od gltowicy oddzielat gzyms schodkowy.

W Kostrzynie nad Odrg zlokalizowane sg cztery wieze wodociggowe, z czego jedna z nich powsta-
ta na potrzeby miejskie. Pozostate zbudowano aby zaopatrzy¢ w wode obiekty infrastruktury kole-
jowej. W samym Kostrzynie byto niegdys zlokalizowanych pie¢ dworcow kolejowych (Pigtkowski
2007: 53), z czego obecnie funkcjonuje jeden (gtéwny), dwupoziomowy, z krzyzowym usytuowa-
niem peronow (jeden z dwoch tego typu w Polsce). Jedna z kostrzynskich wiez, ta zlokalizowana
przy nieczynnym juz dworcu towarowym, stanowi przypadek szczegdlny, poniewaz skiada sie
z dwoch wiez potgczonych ze sobg, tworzac zespot. Podobna, charakterystyczng konstrukcje mo-
zemy spotkaé jeszcze w Rogoznie (woj. wielkopolskie). Na potrzeby badanh autor traktuje ten ze-
spét jako dwie wieze, pojedynczg i podwdjna.
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Pierwsza z wiez [wspéirzedne 52°35'31.0"N 14°38'52.2"E (52.591951, 14.647820)] miesci sie na
terenie stacji kolejowej i powstata w 1926 r., a gtdwnym celem jej budowy bylo zaopatrzenie w
wode parowozéw, obiektow kolejowych oraz zlokalizowanego tuz obok osiedla mieszkaniowego.
Ksztatt wiezy przypomina “grzybek”, a tego rodzaju model wiezy wodociggowej najintensywniej
rozwijat sie od poczgtku XX wieku az do wybuchu Il wojny Swiatowej. W wojewddztwie lubuskim
wieze o podobnym ksztalcie powstaty w tym okresie miedzy innymi w Gorzowie Wielkopolskim,
Miedzyrzeczu i Sulecinie. Charakterystyczny “grzybek” sktada sie z ciezkiego trzonu, nawigzujgce-
go do typowej formy zamkowej o uproszczonych formach historycznych oraz z dynamicznej i lek-
kiej partii glowicy kryjgcej wiezowy zbiornik wodny. Materiatem uzytym do budowy wiezy jest cegta
ceramiczna, petna, spoinowana z zewnatrz a otynkowana i bielona od wewnatrz. Wejscie znajduje
sie w budynku nastawni, ktéry jest zintegrowany z trzonem wiezy. W gtowicy znajduje sie stalowy
zbiornik na wode o pojemnosci ok 300 m3. W trzonie i w gtowicy wiezy zaprojektowano po jednym,
symetrycznie rozmieszczonym rzedzie okien o ksztatcie prostokgtnym. W roku 1990 przeprowa-
dzono prace remontowe zwigzane z modernizacjg dachu i zbiornika wodnego oraz inne drobne
prace naprawcze i stan obiektu oceniany byt jako nie budzacy zastrzezen (Januszewski 1991a).
Dzisiaj wieza jest juz nieuzywana, ale jest jednym z najlepiej zachowanych obiektéw z analizowa-
nego zbioru.

Druga (pojedyncza) i trzecia (podwdjna) wieza [wspotrzedne 52°35'43.5"N 14°39'52.8"E
(52.595410, 14.664663)] zlokalizowana jest na terenie dworca towarowego i powstata aby zapew-
ni¢ zaopatrzenie w wode pitng dla obiektow dworca oraz urzadzen trakcyjnych (miedzy innymi
parowozow). Usytuowana zostata w poblizu gestej sieci torow kolejowych niedaleko od szosy fa-
czacej Kostrzyn z Gorzowem Wielkopolskim. Obiekt zostat wybudowany w 1909 roku, jego po-
wstanie nalezy wigza¢ z planem rozbudowy linii Kolei Wschodniej Ostbahn (linia kolejowa tgczgca
Berlin z Krélewcem) z 1866 r. Jest okazem charakterystycznym, poniewaz stanowi fuzje dwdéch
wiez wodnych potgczonych w parterze i pierwszej kondygnacji tgcznikiem z przybudéwkg. Wejscie
do wiezy zlokalizowane byto na pétnocnej elewacji budynku, zaréwno w fgczniku jak i w szerszej
wiezy. W pierwszej z wiez, wybudowanej na planie osmioboku foremnego, zamontowano zbiornik
na wode o pojemnosci 50 m3. W drugiej, wybudowanej na planie dwoch osmiokgtéw foremnych
potgczonych prostopadtoscianem, zamontowano dwa zbiorniki, kazdy o pojemnosci 50 m3. Mate-
riatem uzytym do budowy byta cegta klinkierowa, spoinowana z zewnatrz oraz tynkowana i bielona
wewnatrz. Wieze posiadaty cztery rzedy okien, zakonczonych tukiem, przy czym na obecnie za-
chowanych pozostato$ciach, nie jest widoczny rzad na najwyzszej kondygnacji, gdyz w ciggu lat
ulegt zniszczeniu. Wieza ci$nien czynnie uzywana byta do poczatku lat 50. XX wieku. W kolejnych
latach nizsze kondygnacje przeksztatlcono w pomieszczenia magazynowe - i tak na koniec lat 70.
na parterze zlokalizowany byt magazyn olejéw oraz smardw, a pozostata cze$¢ pomieszczen sta-
nowita zaplecze socjalne dla pracownikéw kolei. W tym okresie takze prébowano przywréci¢ wiezy
jej pierwotne przeznaczenie i wznowi¢ eksploatacje obiektu jako wiezy wodnej. Na skutek tych
dziatan rozpoczeto remont jednej z wiez i zamontowano w niej dwa stalowe zbiorniki wodne. Nie-
stety podczas prac budowlanych popetnione zostaty btedy, zarysowania muréw, uniemozliwiajgce
kontynuowanie prac i remontu nie ukohczono. W potowie lat 80. XX wieku zdemontowano zainsta-
lowane wczesniej zbiorniki i od tego czasu obiekt pozostaje opuszczony. Aby zatrzymaé pogtebia-
jacy sie proces destrukcji wiezy w latach 90. rozwazano adaptacje budowli na potrzeby socjalne
pracownikéw dworca towarowego, jednak nigdy Zzadna z tych koncepcji nie zostata wcielona
w zycie (Januszewski 1991b). Wieza dzigki, z jednej strony, swojemu przemystowemu charaktero-
wi, a z drugiej, wpleceniu historycznych akcentéw poprzez zastosowanie takiego uktadu kompozy-
cyjnego i ceglanych elewacji, doskonale wpisuje sie w krajobraz kulturowy Kostrzyna (tego typu
architektura byta w Kostrzynie w tamtym czasie dominujgca). W podobnym stylu wzniesiony zostat
budynek dworca i parowozowni.

3.1.2. Rozpoznanie typologiczne

Wsrod badanego zasobu wiez mozna wyodrebni¢ pewne powtarzalnosci cech. W przypadku funk-
cji systematyka wiez jest klarownie okreslona, lecz wytgcznie w odniesieniu do pierwotnego prze-
znaczenia. W pozniejszym czasie funkcja moze sie bowiem zmieniaé, takze w sytuacji uzyskania
atrybutu obiektu zabytkowego. W kwestii formy nalezy zauwazyé, ze do niedawna jeszcze nie byto
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catosciowego przegladu zasobu kolejowych wiez cisnien pod wzgledem ich systematyki architek-
tonicznej. Caty obszar zachodniej Polski znalazt sie w zaborze niemieckim, co nie gwarantowato
typizacji zasobu, ale czynito pewne wzorce dobrze upowszechnionymi. Wraz z rozwojem technolo-
gii zaobserwowano rozwdj konstrukcji wiez poprzez stosowanie réznych materiatéw zwiekszajgc
ich mozliwosci techniczne.

Typologia wiez cisnien byla przedmiotem badan, we wczes$niej powstatych opracowaniach. Spo-
$rod wymienionych wczesniej autorow analizujgcych ten obszar klasyfikacje typologii dla wiez ci-
$nien zaproponowat Stanistaw Januszewski jeszcze przed koncem XX wieku (Januszewski 1991),
jednak wydaje sie ona zbyt uogodlnia¢ i grupowac de facto rézne typy w obrebie danej taksonomii.
Kolejnym badaczem, ktéry podjgt préobe usystematyzowania zasobu, byt Piotr Brzezinski, ktéry dla
wiez kolejowych zlokalizowanych na Kujawach i Pomorzu wyrdznit najpierw siedem (Brzezinski
2013: 83), a ostatecznie osiem réznych form (Brzezinski 2017: 55-57). Te typologie nalezy trakto-
wac jako pomocniczg, gdyz ograniczona jest w swoim zasiegu do wiez wojewddztwa kujawsko-
pomorskiego, a co za tym idzie, nie uwzglednia wielu typologii wystepujacych na zachodzie czy na
wschodzie Polski. Tym niemniej przeanalizowano cechy szczegdlne, wymienione dla typow wiez
zaproponowanych przez Brzeziriskiego i wykazano je dla poréwnania. Mapowanie typologii wiez
wojewodztwa kujawsko-pomorskiego na teren miasta Kedzierzyn-Kozle i Kostrzyn nad Odrg byto
mozliwe dla siedmiu z oSmiu analizowanych wiez, zgodnie z wskazaniami Tabeli 1.

Znaczagcym poszerzeniem badan zapoczatkowanych przez Brzezinskiego nad typologig kolejo-
wych wiez cisnien jest praca autorstwa Roberta Baretkowskiego, ktory, dla wyznaczenia typologii,
przeanalizowat zasob kolejowych wiez cisnieh w catej Polsce, cho¢ jego badania dotyczyly wytgcz-
nie zachodniej Polski. Na terenie zachodniej Polski znajduje sie prawie 80% wszystkich wiez (Ba-
retkowski 2021: 287). Baretkowski zaproponowat w swojej typologii podziat wiez na dwie gtéwne
grupy - konstrukcje przypominajgce wieze (typy od R01 do R03, od R05 do R09, od R11 do R028)
oraz konstrukcje niewiezowe (typy R04, R10). Lacznie wyrdéznit dwadziescia osiem réznych typow,
do ktorych nalezata wiekszos¢ z niemal pieciuset obiektow (Baretkowski 2021: 296-303). W niniej-
szym artykule systematyka Baretkowskiego jest podstawowg dla identyfikacji poszczegdlnych ty-
pow kolejowych wiez cisnien badanych w Kedzierzynie Kozlu i Kostrzynie nad Odra, co takze wy-
kazano w Tabeli 1.

3.1.3. Badania detalu i formy architektonicznej

Przez detal architektoniczny nalezy rozumie¢ charakterystyczny, niewielki, wyrézniajacy sie frag-
ment budynku, ktéry stanowi jego integralng czes¢ (cf. Wiodarczyk 2012: 305). Dla badanego ob-
szaru wykonano analize ilosciowg polegajgcg na zsumowaniu liczby wystepujgcych w wiezach
detali architektonicznych oraz zweryfikowano, czy poszczegdélne detale zaobserwowane w ramach
badanego zbioru sg unikalne w odniesieniu do innych obiektdw. Dane ujeto w Tabeli 2.

Do zweryfikowania czy dana wieza posiada detale ktére z kolei mogg swiadczy¢ o jej unikalnosci
nalezato wpierw wyodrebni¢ zaobserwowane szczegoty architektoniczne we wszystkich wiezach,
a nastepnie zweryfikowaé, ich powtarzalnosé, dokonujac podziatu na detale wystepujgce odrebnie
w czesci trzonowej oraz odrebnie w gtowicy. Dane ujeto w formie tabelarycznej (Tabela 3), gdzie
pierwsza kolumna zawiera zidentyfikowane detale architektoniczne z kolei w pierwszym wierszu
ujeto poddane badaniom wieze mieszczgce sie w Kedzierzynie Kozlu i Kostrzynie nad Odrg.
Na podstawie zebranych danych (ogledziny terenowe, notatki i szkice, studia literatury oraz doku-
mentac;ji fotograficznej) mozna okresli¢ ktéra z wiez w badanym zasobie posiada najwiecej detali -
oznaczono je symbolem “X”, natomiast kolorem czerwonym wyrézniono detale ktére sg unikalne
w ramach analizowanego zbioru.

3.1.4. Ocena wartosci zabytkowe;j

Stopniowa degradacja wiez w Kedzierzynie Kozlu i Kostrzynie nad Odrg, w kontekscie zakresu
dotychczasowej, niepetnej oceny waloryzacyjnej tych obiektéw, uzasadnia ponowne przeprowa-
dzenie oceny wartosci zabytkowej. Waloryzacja powinna bowiem nie tylko ustala¢ status obiektu
w ujeciu logicznym, w ktorym atrybut zabytku przyznawany jest zerojedynkowo (obiekt albo zabyt-
kiem nie jest, albo nim jest), ale i wskazywac¢ jego miejsce w zasobie - jesli nie catosciowym zaso-
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bie w obrebie danej typologii, to przynajmniej regionalnej lub lokalnej, a takze w relacji do ewentu-
alnego ukfadu przestrzennego, o ile taki w danym miejscu funkcjonowat. W obu miastach wystepu-
je taki problem - kolejowe wieze ci$nien nie mogg by¢ traktowane jako obiekty pojedyncze, ale
takze jako zespdt. Doswiadczenie wielu cennych wyburzonych budynkéw, niekiedy bez wiedzy
konserwatora, innym razem z jego aprobatg, pokazuje, ze zasoby kolejowej infrastruktury nie mogg
by¢ traktowane jako bezpieczne z racji samego wpisu do rejestru, tym bardziej wigczenia do ewi-
dencji zabytkow. Wpis do rejestru zabytkow jest dziataniem o charakterze administracyjnym maja-
cym konsekwencje prawne, ale prawo nie zapewni utrzymania stanu technicznego budynku zabyt-
kowego, a tym bardziej spotecznej estymy i wpisania obiektu w mape tozsamosciowg srodowiska
przestrzennego mieszkancow. “Znaczenie i warto$¢ obiektu sg (...) uzaleznione od aktywnego
(kulturowego) uzytkowania obiektu” pisze Baretkowski (Baretkowski 2014: 58-59) stusznie domaga-
jac sie aktywnego dziatania zabytku, rezonujgcego nie tylko w wizualnej postaci, ale i w wymiarze
utylitarnym, jako architektura przydatna takze wspétczesnym pokoleniom. Ta przydatnosé gwaran-
tuje szacunek i podtrzymywanie stanu technicznego, jest wiec gwarantem naturalnej zdolnosci
trwania elementu dziedzictwa - staje sie faktycznym dziedzictwem przejmowanym przez nastepne
pokolenia.

Dodatkowym uzasadnieniem ponownego podjecia waloryzacji jest, przewaznie niespieszna,
zmiennos¢ wartosci reprezentowanych przez obiekt zabytkowy, w tym takze ze wzgledu na stan
zachowania bryty, detali, wnetrz, wyposazenia technicznego. Jak pisze Baretkowski, wiele

wartosci reprezentowanych przez obiekt w momencie jego powstania z czasem zanika, by w to
miejsce pojawity sie inne atrybuty, czesto te, ktére chronione bedg dla przyszto$ci. Wartos$ci wcale
nie stabilizujg sie w zabytku samoistnie, moggq natomiast by¢ stabilizowane przez uznanie ich za
trwaty sktadnik otoczenia spotecznego, w ktérym spoteczenstwo podejmuje wysitek utrzymywania
wiezi z obiektem, z troskg o kondycje wtasnego Srodowiska kulturowego (Baretkowski 2013: 15).

W obieg dziatalnosci zwigzanej z ochrong dziedzictwa wprowadzane sg nowe metody waloryzacyj-
ne, miedzy innymi metodologia SV (smart value), opierajgca sie wtasnie na rewaluacji, bo wycho-
dzgca od ewaluacji obiektéw potencjalnie zabytkowych lub posiadajgcych taki status wedtug kryte-
riow zwyktego szacowania wartosci, w tym kulturowych, reprezentowanych przez artefakt cywili-
zacyjny - etap pierwszy, by pdzniej natozy¢é na te ocene ekspercki watek znaczenia zwigzanego
Z dziedzictwem (Szmygin et al. 2018: 19).

Ocena dziedzictwa industrialnego, technicznego i technologicznego ma swoje szczegdlne miejsce
w systemie ochrony zabytkéw. Do tego celu powotano organizacje TICCIH (The International
Committee for the Conservation of Industrial Heritage), jako ciato sktadowe ICOMOS specjalizujg-
ce sie w ocenie walorow obiektow przemystowych i technologicznych. Wzorem Karty Weneckiej
takze TICCIH przygotowat Karte z Niznego Tagitu z 2003 roku, niemal w tym samym czasie,
w ktérym w Polsce zredefiniowano podstawy prawne funkcjonowania ochrony zabytkéw w ustawie
z 23 lipca 2003 roku o ochronie zabytkéw i opiece nad zabytkami (aktualne brzmienie: Dz. U.
z 2022 roku, poz. 840). Takze ustawa wprowadzita, ubogi, ale prawnie umocowany, system warto-
Sci oparty na weryfikacji trzech obszaréw, znaczenia historycznego, artystycznego oraz naukowe-
go potencjalnego zabytku. Ten system ze wzgledu na uwarunkowania prawne musi by¢ traktowany
jako system referencyjny. Duza elastyczno$c¢ takiej prostej konstrukcji, na dodatek odwotujgca sie
nie do abstraktéw wyrazajgcych wartoéci, lecz do obszaréw, w ktérych wartosci moga byé poszu-
kiwane, powoduje nadmierne uogdlnienie i jest zachetg do naduzywania wiadzy konserwatorskiej
w nieuzasadniony sposoéb. Paralizuje to dziatania, ktére cho¢ naruszatyby autentyzm zabytku, mo-
gtyby go przynajmniej ratowaé w przypadkach, w ktérych ocena konserwatorska opierataby sie na
prawdziwie szerokiej, wielowatkowej, eksperckiej opinii (cf. Gawlicki 2013: 100; Lewicki 2016: 107-
108). Przeciwienstwem systemu ustawowego jest system wartosci zaproponowat Michat Witwicki,
ktory pogrupowat wartosci na kategorie i przypisat im konkretne cechy. Witwicki wyrdznia warto$¢
zabytkowa, dla ktérej kluczowe sg czas miniony i wyjgtkowosé. Kolejno wskazuje na wartos¢ histo-
ryczng, ktérg charakteryzujg cechy takie jak autentycznos¢, materialne odzwierciedlenie historii
oraz wartos¢ dokumentu historii. Dalej wymienia wartos¢ artystyczng i warto$¢ naukowg wraz z jej
sktadnikami czyli dokumentem dziejow, przedmiotem badan oraz wartoscig edukacyjng. Witwicki
wyrdznia takze wartosci historyczne niematerialne, na ktérg sktada sie wartos¢ emocjonalna, tra-
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dycja historyczna oraz symbol. Wskazuje réwniez wartosci okreslone jako dodatkowe i sg to war-
tos¢ uzytkowa oraz warto$¢ zwigzana z interesem spotecznym (Witwicki 2007: 79-94). Wadg tej
propozycji jest brak wyraznych granic w zastosowanym podziale cech, ich wzajemne przenikanie
sie, co powoduje, ze préba ich jednoznacznego, a nawet powszechnie zrozumiatego okreslenia
moze by¢ nadmiernie skomplikowana. Cenng propozycjg jest system wartosci Affelta, ztozony
Z o$miu wydzielonych poje¢ odnoszgcych sie do sfery kultury: integralnosci, autentycznosci, histo-
rycznosci, artystycznosci, niematerialnosci, estetycznosci, unikatowosci oraz tozsamosci spotecz-
nej (Affelt 2012: 11). Kolejne wartosci Affelt odnosi do aspektu spoteczno-ekonomicznego: poli-
tycznos¢, czytelnos$é, krajobrazowosé, mobilno$é, réznorodnosé, atrakcyjnosé, edukacyjnosé
i przydatnos$¢ to druga oktawa do rozpatrzenia (Affelt 2012: 13). W propozycji Affelta dostrzec
mozna wplyw systemu Witwickiego, utozonego w bardziej zdyscyplinowany sposéb. System ten
nie unika jednakze komplikacji interpretacyjnych i nadmiaru obszaréw pokrywajgcych sie tema-
tycznie (artystycznos¢ - estetycznos¢, w ktorych autor systemu chciatby rozréznia¢ warstwy deco-
rum i emocjonalng). Systemem wybranym w niniejszej pracy, opierajgcym sie na pojeciach wyraza-
jacych walory zabytkowe wprost - jako abstrakty, ale ograniczonym do pieciu podstawowych i roz-
tacznych zbioréw cech jest system zademonstrowany przez Baretkowskiego w ocenie otoczenia
cennej tkanki centrum Warszawy (Baretkowski 2017: 39). System ten operuje piecioma atrybutami
- autentyzmem, unikalnoscig, pojemnoscig kulturowa, artyzmem i funkcjonalnoscig. Kazdy z tych
abstraktow ma swoje przetozenie na dwa obszary zdefiniowane w ustawie:; dla autentyzmu — za-
kres historyczny i naukowy, dla unikalnosci - zakres naukowy i artystyczny, dla pojemnosci kultu-
rowej - zakres historyczny i spoteczny, dla artyzmu - zakres artystyczny i historyczny, dla funkcjo-
nalnosci - zakres spotfeczny i uzytkowy (Baretkowski 2012: 44-46).

Do oceny wartosci zabytkowej kolejowych wiez cisnien zastosowano matryce, w ktérej wykorzy-
stano system wedtug Baretkowskiego, natomiast warto$ci wynikajace z ustawy zostaly wskazane
jako punkt odniesienia dla poszczegdlnych atrybutéw. Dla kazdego z obiektow zostaty przydzielone
punkty, ktérych zestawienie zawiera Tabela 4.

3.2. Badania urbanistyczne otoczenia wiez cisnien

Zrozumienie oddziatywania kazdego obiektu architektonicznego jest niepetne bez uwzglednienia
tego, w jaki sposdb obiekt ten prezentuje sie w otoczeniu. Ekspozycja bryty architektonicznej, kadry
widziane w przestrzeni zurbanizowanej, a takze widok w przeciwnym kierunku - z badanego bu-
dynku w strone otoczenia, ksztattujg wizualng obecnosé w krajobrazie, tak miejskim, jak otwartym.
Jest to jedna z istotnych cech architektury postrzeganej w kontekscie urbanistycznym.

Pojecie kontekstu urbanistycznego tworzy znaczgce wyzwanie, z ktérym zmierzyt sie Andrzej Nie-
zabitowski, ktéry stwierdza ze “(...) kontekst to zalezno$¢ od otoczenia oraz jego wptyw na odbior
danego budynku” (Niezabitowski 1997: 121-122). Cho¢ obiekty techniczne, technologiczne czy
przemystowe czesto byly i sg lokalizowane w sposob ignorujgcy cechy otoczenia, kazdorazowo
nalezy takie oddziatywanie zweryfikowa¢. Nawet w przypadku, gdy obiekt sytuuje sie w opozycji do
otoczenia, czas zmienia te relacje i moze zbudowac powigzanie, ktérego oryginalnie nie byto. Do
badania percepcyjnego obszaru oddziatywan uzywa sie czesto metody oceny oddziatywania wizu-
alnego VIA (visual impact assessment), ktérg Arthur Stamps nazywat jeszcze w kohcu XX wieku
analizg oddziatywania wizualnego (visual impact analysis). Stamps ujmuje problem oddziatywania
przestrzennego w kategoriach propagacji estetyki obiektu w krajobrazie lub srodowisku (Stamps
1997: 251). Jak dyskutuje to Stamps, w ocenie oddziatywania przestrzennego mieszajg sie czynni-
ki obiektywne z subiektywnymi, istniejgce przeszkody, inne obiekty z jednej strony, a emocje lub
odczucia obserwatora z drugiej strony. W podejmowanym badaniu prowadzonym w Kostrzynie nad
Odrg i Kedzierzynie-Kozlu ewaluacja oddziatywania zawezona zostata do poszukiwania mozliwie
zobiektywizowanych wskazan.

W toku analizy ograniczono sie do weryfikacji kontekstu badanych wiez i uktadéw wielowiezowych
w trzech wariantach jakimi sg: oddziatywanie wiez na otoczenie, relacje rozmieszczenia catego
uktadu wiez w obrebie jednego miasta i ich wzajemne oddziatywania oraz relacje wynikajace
Z nasycenia miasta kolejowymi wiezami cisnien. Znaczenie takiej interakcji obiektu architektonicz-
nego ze srodowiskiem jest nie do przecenienia, nie zmienia tego nawet pewien tadunek subiekty-
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wizmu, zawarty w odbiorze oddziatywania przez kazdego obserwatora, co dostrzegta nawet Unia
Europejska formutujgc w 1985 roku dyrektywe dedykowang oddziatywaniom srodowiskowym (Pal-
mer 2022: 2).

3.2.1. Badania modelowe — oddziatywanie wiez na otoczenie

Do realizacji ewaluacji oddziatywania przestrzennego postuzono sie modelem przestrzennym od-
twarzajgcym relacje wystepujgce w rzeczywistym srodowisku w obu badanych miastach. Dzieki
modelowaniu mozna byto zobrazowa¢ oddziatywanie wiez na otoczenie oraz zweryfikowac, a takze
sparametryzowac ich zasieg. Kolejowe wieze cisnien, zgodnie z ich rzeczywistym usytuowaniem,
zostaly osadzone w zréznicowanych strukturach przestrzennych, a ich aktualny kontekst jest
w przewazajgcej mierze efektem ewolucyjnie uksztattowanym w toku dziesiecioleci przeksztatcen
tkanki miejskiej, a takze infrastruktury kolejowej. Ta cato$¢ nie jest objeta spojnym projektowaniem,
lecz wynika z postepujacej transformacji miast.

Dla klarownosci grafik zamieszczanych w artykule wieze cisnieh zostaty przeskalowane dyspropor-
cjonalnie w stosunku do rzeczywistych wymiaréw przeniesionych do oryginalnego modelu anali-
tycznego. Ponizsze grafiki przedstawiajg oddziatywania osiowe i panoramiczne wiez na okoliczng
przestrzen, a podsumowanie informacji wynikajgcych z tych ilustracji zawiera zbiorcza Tabela 5.
Wieze odwzorowano jako kompletne, takze w sytuacji, w ktdrej obudowy zbiornikéw sg dzis nieist-
niejgce. Zasadnicza réznica miedzy wysokoscig oryginalng a dzisiejszg dotyczy wiezy 2 i 3 w Ko-
strzynie nad Odrag, gdyz w ciggu ostatnich dekad obiekty te uleglty degradacji. Pozostale wieze
zachowujg jeszcze relatywnie wysoki poziom integralnosci bryty. Naturalnie, badania byty prowa-
dzone na obiektach w rzeczywistej skali.

Zotte obwiednie wokét wiez oznaczajg dominujgca sylwete obiektu w najblizszym otoczeniu. Czer-
wonymi, prostymi strzatkami oznaczono wystepowanie osi wzdtuz ciggéw komunikacji — oddziaty-
wania osiowe. Szarym wachlarzem ze strzatkami oznaczono rozleglejsze pola widokowe wystepu-
jace w otwartych przestrzeniach - oddziatywania panoramiczne. Wielko$¢ strzatek nie jest przy-
padkowa - ich dtugos¢ jest wprost proporcjonalna do zasiegu widocznosci.

Odrebng kwestig jest umiejscowienie wiez w stosunku do struktury zabudowy. Wyrdzniono tu dwa
warianty - trzy wieze znajdujgce sie w zespole zabudowan (nr 2, 3 i 4 w Kedzierzynie Kozlu) oraz
cztery wieze wolnostojgce (nr 1 i 5 w Kedzierzynie Kozlu oraz nr 1, 2i 3 w Kostrzynie nad Odrg).

Istniejg rozmaite systemy kryterialne, stosowane w ocenie wptywu obiektéw na otoczenie. Dla opi-
sywanego badania zaprojektowano kryteria kontekstowe, zwigzane z podejmowang tematykg
obiektow infrastruktury kolejowej. Rozpoznano relacje widokowg w opozycji otwaré i zamkniec,
zbadano osie, skonfrontowano je z sytuacjg przestrzenng, czyli wystepowaniem w powigzaniu
z przylegta lub pobliskg zabudowsg, wzglednie w znacznej odlegtosci od innych budynkéw. Okre-
Slono role dominanty, w przypadku wiez domy$ing, lecz ze wzgledu na niektore formy kolejowych
wiez cisnien, zwlaszcza takich lokowanych w niepozornych budynkach, konieczng do sprawdzenia.
Okreslono takze liczbe powigzan przestrzennych.

Punktem poczatkowym badan byto przeprowadzenie wizji in situ. Zweryfikowano takze budowe
struktury miasta, redukowang do kwartatdw, z materiatami kartograficznymi oraz innymi dostepny-
mi informacjami o przestrzeni. Nastepnie okreslono obszary oddziatywan wizualnych oraz wyzna-
czono najistotniejsze punkty widocznosci kolejowych wiez cisnien w terenie.

Pozyskane w ten sposéb informacje uporzadkowano w sposob tabelaryczny (Tabela 5), gdzie
pierwsza kolumna zawiera poszczegdlne wieze podzielone wedtug miast, natomiast pierwszy
wiersz zawiera wybrane przez autora cechy okreslajgce ich potozenie w przestrzeni. Symbolem “X”
oznaczono wystepowanie cechy w danej jednostce, natomiast w przypadku wystepowania wiek-
szej ilosci oddziatywan zastosowano przy oznaczeniach mnozniki.
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3.2.2. Badanie widocznosci oraz przystaniania

Kolejowe wieze cisnien (wodne) ze wzgledu na swoje oryginalne moga petni¢ role w przestrzeni,
ktdra nie byta im oryginalnie przypisywana. Zgadza sie to z wcze$niej wskazang mysla, ze funkcja,
oddziatywanie, a nawet znaczenie obiektu moze ewoluowa¢ w czasie i zaleze¢ od konfiguracji
przestrzennej otoczenia. Wieze cisnieh mogg by¢ elementem porzgdkujgcym, a nawet potencjalnie
krystalizowa¢ plan struktury miejskiej (Wejchert 1984: 50), cho¢ beda to raczej struktury przemy-
stowe lub techniczno-technologiczne, w przypadku kolei dworce z otoczeniem i towarzyszgcymi
budynkami.

Badanie widocznosci i przystaniania jest bezposrednim ustaleniem relacji przestrzennej oraz wza-
jemnego dystansu miedzy obiektami. Ekspozycja wiez ciSnien w przestrzeni miejskiej bedzie ogra-
niczana przez obiekty o odpowiedniej wysokos$ci oraz relacje z obserwatorem. Tego ostatniego nie
okresla sie, gdyz jest to relacja dynamiczna, wymagajgca okreslenia pozycji potencjalnego obser-
watora. Przyjeto, ze wystarczajgcym bedzie okreslenie odlegtosci i sity oddziatywania wynikajgcej
Z roznicy wysokosci miedzy wiezg cisnien a obiektem, z ktérym wieza wchodzi w interakcje.

W celu przedstawienia reprezentacji diagnozowanych oddziatywan zbudowano autorski diagram
oddziatywan przestrzennych - Diagram Wizualnych Barier “Horyzont” (dalej: diagram WBH). Dia-
gramy reprezentujg rezultaty analiz dotyczgcych widocznosci oraz przystaniania kazdej z wiez
z osobna. Jako punkt centralny obrano geometryczny $rodek wiezy (czerwony punkt), a analizo-
wany obszar przystaniania wiez zostat ograniczony do promienia o dlugosci 200m. Przystanianie
zostatlo oznaczone na schematach tukami w monochromatycznej skali barw, gdzie kolor biaty
oznacza brak przysfaniania, natomiast kolor czarny oznacza catkowite przestanianie. Nalezy tuta;j
zaznaczyé¢, iz barwy nie sg przypisane na state do konkretnych wysokosci, lecz okreslajg wartosci
przypisane procentowo do wysokosci poszczegdlnych wiez. Przystaniajgce obiekty stanowig zbior
nieskategoryzowany, sktadajgcy sie zaréwno z budynkéw i obiektéw budowlanych oraz z elemen-
téw srodowiska jakimi sg np. drzewa czy uksztattowanie terenu.

3.2.3. Relacje rozmieszczenia uktadu wiez i ich wzajemne oddziatywania

W przypadku analizowania uktadéw wielowiezowych jednym 2z podstawowych parame-
trow okreslajgcych relacje pomiedzy poszczegolinymi obiektami jest odlegtos¢. W badanym zaso-
bie, za najistotniejsze do uzyskania odpowiedzi na stawiane pytania, przyjeto dwa rodzaje pomia-
réw. Pierwszy jest informacjg o oddaleniu kazdej z wiez kolejowych od dworca uznanego arbitral-
nie za formalne centrum infrastruktury kolejowej (Tabela 6). Dylemat, czy analizowa¢ odlegtoéci od
dworcéw istniejagcych obecnie, czy uwzglednia¢ odlegtosci od historycznych zabudowan dworco-
wych, ktore zostaty juz zlikwidowane wraz ze spadkiem znaczenia towarowego transportu kolejo-
wegdo, pojawit sie w odniesieniu do wiezy zlokalizowanej przy stacji Kozle-Port, gdyz niegdys funk-
cjonowat tam odrebny dworzec towarowy. Ostatecznie zdecydowano, ze ze wzgledu na kontekst
przestrzenny zwigzany z genezg wiezy wodnej, pomiary powinny uwzglednia¢ te historyczng sytu-
acje i obecnos¢ juz niefunkcjonujgcego dworca. Uznano, ze taka decyzja uczyni pozyskiwane dane
wiernymi oryginalnym zatozeniom, odzwierciedlajgcymi prawde o miejscu.

Drugim pomiarem, jaki wykonano, byt pomiar odlegtosci pomiedzy poszczegdinymi wiezami, para-
mi, w obrebie jednego miasta (Kedzierzyn-KoZle - Tabela 7, Kostrzyn nad Odrg - Tabela 8). W obu
przypadkach za punkt okreslajgcy dworzec kolejowy przyjeto centroid zabudowan infrastruktury
konkretnego dworca, zas$ za punkt wiezy przyjeto srodek okregu, badz oktagonu, w zaleznosci od
ksztattu trzonu. W Tabeli 6 zestawiono natomiast dane o maksymalnej, sredniej i minimalnej odle-
gtosci wiez od dworca i wzgledem siebie.

Ostatnig relacjg, ktorg przyjeto do analizy jest w niniejszym artykule jest relacja zageszczenia wie-
zami cisnien badanych miast - parametr ten potraktowano jako pomocniczy, bez fundamentalnego
wptywu na interpretacje wynikéw badan. Zageszczenie to obliczono w stosunku do dwdch zmien-
nych parametréw, powierzchni miasta oraz dtugosci linii kolejowej znajdujgcej sie w granicach mia-
sta. Stosunek powierzchni jednostek administracyjnych do ilosci wiez wynosi odpowiednio
24,7 szt./lkm2 w Kedzierzynie Kozlu i 15,35 szt./km2 w Kostrzynie nad Odrg, przy czym trzeba pa-
mieta¢ o tym, ze Kedzierzyn (123,4 km2) jest o ponad dwa razy wiekszy niz Kostrzyn (46,1 km2).
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W przypadku badania relacji pomiedzy dtugoscig linii kolejowej a liczebnoscig wiez, przyjeto dla
uproszczenia, ze diugos¢ linii zostanie wyznaczona wedtug gtéwnych kierunkéw tras kolejowych,
na ktore rozchodzg sie linie z badanych miast. Nie uwzgledniono w tej dtugosci kolejnego toru
w przypadku linii wielotorowych, ograniczenie to dotyczy réwniez zageszczenia sieci linii w okoli-
cach dworcow kolejowych. Wyniki obliczeh zamieszczono w tabeli ponizej (Tabela 10).

4. REZULTATY | WNIOSKI

Badanie uktadow wielowiezowych kolejowych wiez ci$nien w matych i srednich miastach w Polsce
nie byto dotad podejmowane. Niniejsza praca jest pierwszym krokiem w strone ustalen, ktére doce-
lowo powinny obja¢ catg grupe takich miast - taki kierunek rozpoznawania dziedzictwa historycz-
nego wynika bowiem nie tylko z przestanek doktrynalnych, ale i z wspétczesnych propozycji meto-
dologicznych rozumienia, identyfikacji, diagnozowania i programowania ochrony architektury mi-
nionych czaséw. Rozumienie kolejowych wiez cisnien wylgcznie jako obiektdow dziedzictwa bytoby
jednak nadmiernym zawezeniem problematyki, ktérg analizowano w toku zaprezentowanych ba-
dan. Ich rezultaty pozwolity sformutowa¢ odpowiedzi na pytania zadane na poczatku artykutu, albo
przynajmniej sformutowa¢ wstepne hipotezy jako przyczynek do przyszitych badan, ktérych autor
nie wyklucza, ale ktére mogg by¢ przeciez podjete przez inne osoby.

W ukfadach wielowiezowych zauwazy¢ mozna ogolng tendencje do dywersyfikacji, ktéra jest na-
stepstwem réznorodnosci pojedynczych wiez. Pomimo okreslonej typizacji konstrukcji mamy do
czynienia z ich odmiennoscig wzgledem siebie. Pozornie silnie stypizowane “grzybki” tworza, nieo-
czekiwanie, bardzo wysublimowang oraz bogatg w ornamentyke grupe. Zwiaszcza jest to widoczne
w obszarze Kedzierzyna-Kozle, gdzie kazda wieza typu RO5 (“grzybek”) jest nieco inna, takze wte-
dy, gdy obiekty powstawaty niemal jednoczesnie. Pozwala to postawic¢ teze, wymagajgca by¢ moze
przysztego pogtebienia, ze projekty kolejowych wiez ci$nien starano sie Swiadomie modyfikowac
poprzez indywidualne ksztattowanie formy kazdej z nich, zachowujgc tez stylistyczng odrebnosé¢ od
wiez wodociggowych.

W badanym zbiorze dostrzec mozna cechy charakterystyczne dla obu uktadéw wielowiezowych,
lecz ich potencjalna unikalnos¢ - jesli chodzi o ich ukfad przestrzenny w miescie - nie jest oczywi-
sta. Rozmieszczenie wiez cisnien jest pochodng topografii kazdego z badanych miast i podaza
takze za wytyczonym uktadem trakcji kolejowej. Mimo to decyzja lokalizacyjna zwigzana jest
z uprzywilejowang lokalizacjg kazdej z wiez w stosunku do infrastruktury kolejowej, a ta odzwier-
ciedla uprzywilejowane miejsca fgczenia sie tkanki miejskiej z terenami tej infrastruktury.

W przypadku pojedynczych kolejowych wiez cisnien unikalnos¢ typologiczna takze nie jest ewi-
dentna, niemniej juz unikalno$¢ formalna, zgodnie z ustalong statystykg detali ale i parametréw
przesadzajgcych wspdlnie o odmiennosci sylwet. Poszczegodlne wieze nie sg kopiami, identyczny-
mi wzgledem innego obiektu - reprezentanta tej samej typologii, lecz reprezentujg wariant, zniuan-
sowany i jednostkowy. Typ wiez nie odzwierciedla grupy budynkéw o replikowanej architekturze,
lecz zbidr, w obrebie ktérego okreslane sg przedziaty i wariacje trudnego do okreslenia archetypu,
przetwarzanego w kazdej wiezy na nowo.

Unikalnos¢ w badanym zbiorze wynika w wigkszym stopniu ze specyficznych form architektonicz-
nych, w mniejszym (jesli w ogdle) z kontekstu urbanistycznego. W poszczegdlnych wiezach mozna
zaobserwowac powielajgce sie detale architektoniczne, ale posréd ich mnogosci, mozna dostrzec
elementy unikalne, rzadko pojawiajgce sie w skali lokalnej, a nawet regionalnej. Nalezy pamietac,
ze fakt ten wskazuje na odrzucenie bezwzglednego pryncypium ekonomicznego - kosztéw realiza-
cji kolejowej wiezy cisnieh - na rzecz pryncypiow formalno-semiologicznych, wynikajgcych z roli
przypisanej Rundbogenstil w catych éwczesnych Prusach. Istniato przyzwolenie, by pomimo ogra-
niczen finansowych zachecac architektow i projektantéw do nakfadania na wieze zdywersyfikowa-
nego kostiumu. Sposréd badanego zasobu, we wszystkich przypadkach, mozna zaobserwowaé
wystepowanie ornamentyki majacej podnies¢ jakos¢ wizualng sylwety, elewacji, materiatu, tekstu-
ry. Najbardziej jest to zauwazalne w wiezy zlokalizowanej w Kedzierzynie-Kozlu przy starej strzel-
nicy, w ktérej wyodrebniono az 14 grup elementéw powstatych wytgcznie na potrzeby podniesienia
estetyki obiektu. Wsrod tych elementéw znajduje sie az 5 detali ktérych wystepowanie mozna
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okresli¢ jako unikalne, gdyz nie wystepujg lub wystepujg bardzo rzadko w innych tego typu budow-
lach.

Do przysztych zadan badawczych naleze¢ bedzie ustalenie przyczyn opisywanego stanu rzeczy.
Nie sposdb bowiem przesadzi¢, dlaczego ktéras konkretna wieza zostata wykonana w najbardziej
finezyjny i kunsztowny sposob, czy tez jakimi motywami kierowali sie jej projektanci, ze potozona
w strefie peryferyjnej wieza ma tak bogatg ornamentyke, a inna w centrum miasta takiego bogac-
twa detalu nie posiada. Te kwestie nie byly przedmiotem dociekan w niniejszym artykule, moga
jednak stanowi¢ przyczynek do dalszych badan w tym zakresie.

Rozwazajgc skale oddziatywania poszczegdlnych wiez na otoczenie mozna stwierdzi¢ iz jest ona
zmienna. Inna w przypadku, kiedy wieza jest zlokalizowana w centrum miasta, a inna jezeli znajdu-
je sie w obszarze mato zurbanizowanym. Skala ta jest takze zalezna od parametréw technicznych
takich jak wysokos¢ obiektu oraz uwarunkowan wynikajgcych z otoczenia (zabudowania, drzewa,
uksztattowanie terenu). Nie bez znaczenia sg proporcje, determinujgce sylwete, a wiec modyfikato-
ry okreslonego typu kolejowej wiezy cisnien. Na podstawie przytoczonych wyzej pomiaréw odle-
gtosci, czy to wzgledem dworca, jako punktu centralnego infrastruktury kolejowej, czy wzajemne
odlegtosci od siebie, mozna stwierdzi¢, ze nie wystepuje zaleznos¢ pomiedzy rozmieszczeniem
poszczegodlnych wiez w uktadzie a ich odlegtoscig od dworca.

Zaréwno Kostrzyn jak i Kedzierzyn petnig funkcje kolejowych weztdéw komunikacyjnych, ktérych
gtdbwne kierunki potgczen krzyzujg sie w centrach miast. Taki gwiezdzisty uktad linii kolejowych
jednak nie przeklada sie na podobne zdefiniowanie uktadéw wielowiezowych. Uktad Kostrzyna
sktada sie z 2 punktdéw orientowanych na osi wschéd - zachdd, tworzgcych uktad linearny. Uktad
Kedzierzyna sktada sie z 5 punktdéw rozmieszczonych w nieregularnych odstepach, i jest takze
linearny. W obu miejscowosciach wieze zostaty ulokowane tak, aby obstugiwaé wszystkie kierunki
potaczen kolejowych.

Kolejowe wieze cisnien dokumentujg proces rozwoju sieci kolejowej na terenie dawnego zaboru
pruskiego. Linie kolejowe powstate po 1850 roku inicjowaty sytuowanie wiez w miejscach, w kto-
rych konieczna byta obstuga ruchu parowozéw. Pod koniec XIX wieku nasycenie terenéw Slagska
i dzisiejszego pogranicza w lubuskim byto wystarczajgce, by w odpowiadajgc na postep technologii
kolejowej zwiekszy¢ dystanse miedzy stacjami, w ktérych korzystano z wiez cisnien, ale rownocze-
Snie wzmocni¢ dziatanie weztéw komunikacyjnych, choc¢by byly to mate miasta, wtasnie takie jak
Kostrzyn nad Odrg i Kedzierzyn-KozZle. Popularne “grzybki” dokumentujg moment szczytowy epoki
pary wykorzystywanej w kolejnictwie jako naped, ale w obu miastach obecno$¢ uktadéw wielowie-
zowych jest dowodem na prorozwojowg role infrastruktury kolejowej, w tym wiez cisnien.

Niczym waga miejska na rynku $redniowiecznego miasta, wzglednie oddzielona dzwonnica klasz-
toru, wieza cisnien akcentowata nowy rytm zycia i nowe jego tempo - wtasnie w matych miastach,
wigczanych w tak wielu nowych aspektach w tryby cywilizacji. W ten sposoéb dziedzictwo techniki
kolejowej zostato wchtoniete jako lokalny element tozsamosci i integralna czes¢ krajobrazu. Uktady
wielowiezowe wzmacniaty taki przekaz, odzwierciedlajgc potencje danego miasta. Uktadéw wielo-
wiezowych w matych miastach jest niewiele. Przyktady Kedzierzyna-Kozla i Kostrzyna nad Odrg sg
zatem tym bardziej godne ochrony - przemyslanej, korzystajgcej z pozornej wady lokalizacyjne;,
jaka jest odseparowanie na terenach zarzadzanych przez kolej. To wtasnie potozenie w strefie
oddziatywania parowozow, a pozniej lokomotyw spalinowych czy elektrycznych, ucigzliwosé infra-
struktury transportowej, powoduja, ze wieze mogty przetrwaé. Ale ten sam czynnik powoduje, ze
popadajg w ruine i nie sg obiektami tatwymi do ponownego wigczenia w Zzycie spoteczno-
kulturowe, w tym za posrednictwem adaptacji. Niniejszy artykut prezentuje raczej nature tego, co
chroni¢, anizeli wytycza kierunki, jak chroni¢ substancje. Sposéb ochrony jest kolejnym krokiem do
wykonania, a funkcjonowanie wiez w obszarze obnizonej aktywnosci tkanki miejskiej sprzyja temu,
by czynnosci zabezpieczajgce nie musiaty by¢ dokonywane pospiesznie, o ile tylko podmioty za-
rzgdzajgce kolejg nie bedg prébowaty wyburza¢ cennych wiez. Ich rola powinna by¢ na nowo od-
krywana przez kolejne pokolenia, odnajdujgce byé moze wizje swiata otwartego, dostepnego po-
dréznym, ktérej wieze cisnien byly cichym gwarantem.
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