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Wprowadzenie

Istotnym elementem polityki rozwoju wspdlczesnych
miast jest zapewnienie powszechnej dostgpnosci prze-
strzeni 1 obiektéw publicznych dla oséb z niepetno-
sprawno$ciami [Krasowska, Zwolinski 2022]. Pro-
blem dostgpnosci dotyczy zaréwno obiektéw nowo
projektowanych, jak i historycznych, zabytkowych,
pelniacych funkcje uzytecznosci publicznej. Do tej
kategorii nalezy zaliczy¢ dworce kolejowe. Zapew-
nienie powszechnej dostgpnosci takich obiektdw jest
zgodne z idea ,Smart City” rozpowszechniona w wie-
lu osrodkach miejskich na $wiecie, taczaca przestrzen
rzeczywista z przestrzenia wirtualng, gwarantujac m.in.
lepsze mozliwosci wykorzystania przestrzeni miejskiej
m.in. przez osoby z réznego rodzaju niepetnospraw-
noSciami. Istotnym elementem idei ,Smart City” jest
oferowanie rozwiazan przestrzennych wspomaganych
systemami informatycznymi, umozliwiajacymi lub
ulatwiajacymi dostgp 1 bezpieczenistwo korzystania
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universal design, historic train station building

Introduction

Providing people with disabilities with universal access
to public spaces and buildings is an essential element
of contemporary city development policies [Krasows-
ka, Zwolinski 2022]. The problem of accessibility ap-
plies to both newly designed and historic, listed public
buildings. Railway stations belong to this category. En-
suring universal accessibility to and in such buildings
is an important part of the Smart City idea, which is
prevalent in many urban centers around the world and
combines real and virtual space, providing, among oth-
er things, better opportunities for people with various
types of disabilities to use urban space. Offering spatial
solutions supported by information systems that ena-
ble or facilitate access and safety in the use of important
public facilities is a crucial element of the Smart City
idea [Krasowska et al. 2023]. Solving the problem of
universal accessibility of such buildings poses a par-
ticular challenge in the process of designing the refur-
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z waznych obiektéw uzytecznosci publicznej [Krasow-
ska et al. 2023]. Rozwiazanie problemu dostgpnosci
uniwersalnej takich obiektdw stanowi szczegdlne wy-
zwanie w procesie projektowania rewaloryzacji lub re-
montéw budynkdw o statusie obicktéw zabytkowych.
Art. 9 [Konwengji o prawach] 0séb niepetnosprawnych
gwarantuje osobom niepelnosprawnym dostgp do $ro-
dowiska fizycznego, Srodkéw transportu 1 komunikacji
na zasadach réwnosci. O wadze problemu $wiadczy ra-
port dotyczacy oceny dostgpnosci zmodernizowanych
obiektow gtéwnych dworcdw kolejowych! dla pasaze-
réw niepetnosprawnych lub o ograniczonej zdolnosci
poruszania si¢ [INIK 2018]. Wedlug niego w latach
2014-2017 w celu poprawy jakosci obstugi podréz-
nych, w tym takze poprawy dost¢pnosci dworcéw dla
0s6b z niepelnosprawnoscia, PKP przeprowadzity mo-
dernizacj¢ zaledwie 20 sposréd 632 czynnych dwor-
cow kolejowych. Wigkszos¢ tych obiektéw to budynki
historyczne i zabytkowe. Ta statystyka pokazuje skalg
problemu. Dostosowanie istniejacych budynkéw uzy-
teczno$ci publicznej, zwlaszcza zabytkowych, do po-
trzeb 0s6b z niepelnosprawno$ciami jest problemem
dotyczacym jeszcze bardzo wielu obicktéw. W kazdym
z tych przypadkéw istnieje konieczno$é stosowania
rozwiazan adaptacyjnych jako rozwiazan jednostko-
wych, szczegblnych, uwzgl¢dniajacych indywidualne
wartoéci zabytkowe. Zachowane budynki dworcéw
kolejowych sa nie tylko pigknymi, harmonijnie za-
projektowanymi obiektami architektury, pochodzacy-
mi z okresu rozwoju kolejnictwa na przelomie XIX
1 XX w., lecz takze przyktadami historyzujacej estetyki
obicktéw obstugi sieci ,kolei zelaznych”. Architektura
pierwszych budynkéw dworcdéw kolejowych stanowi-
fa prébe transpozycji stylowej i formalnej obowigzu-
jacego wowczas kodu estetycznego na powstaly nowy
typ funkcjonalny obiektu, jakim byl dworzec kolejo-
wy. Dworce kolejowe w Zaganiu i w Chojnowie sa
interesujacymi przyktadami tego trendu. W kontekscie
licznych ograniczef dostgpnosci, jakie wystepuja w bu-
dynkach dworcéw kolejowych, istnieje pilna potrzeba
przyblizenia problematyki dostosowania tych obicktéw
do wspdlczesnych potrzeb dostgpnosci uniwersalne;j
dla 0s6b z niepelnosprawnos$ciami, z uwzgl¢dnieniem
wytycznych konserwatorskich i bez naruszenia orygi-
nalnej, integralnej estetyki architektoniczne;.

Stan badan

Historyczne dworce kolejowe s3 przedmiotem badan
gtéwnie w zakresie historii architektury [Krzyczkow-
ski 2020]. Pojawito si¢ wiele opracowan dotyczacych
obiektéw dworcow na liniach Kolei Warszawsko-Wie-
denskiej i Warszawsko-Kaliskiej. Na uwagg zastuguje
publikacja Katarzyny Uchowicz zawierajaca synte-
tyczny opis charakteru architektury obiektéw z okresu
migdzywojennego [Uchowicz 2005], a takze Daniela
Zatuskiego [Zaluski 2006; Wysocki, Zatuski 2017],
specjalizujacego si¢ w problematyce obicktéw stacyj-
nych, dworcéw 1 rewitalizacji obszaréw kolejowych,

bishment or renovation of buildings listed as heritage
sites. Article 9 [of the Convention on the Rights] of
Persons with Disabilities guarantees persons with dis-
abilities access to the physical environment, means of
transportation and communication on an equal basis.
The severity of the problem is evidenced by a report
that assessed the accessibility of modernized main train
station buildings! to passengers with disabilities or re-
duced mobility [NIK 2018]. According to this report,
in the years 2014-2017, in order to improve the quality
of service to travelers, including improving the acces-
sibility of railroad stations to people with disabilities,
the Polskie Koleje Panistwowe modernized only 20 out
of 632 active railroad stations. Most of these buildings
are historic and listed buildings. This statistic shows
the scale of the problem. Adapting existing public
buildings, especially historic buildings, to the needs of
people with disabilities is a problem that still affects a
great many structures. In each of these cases, there is a
need for adaptive solutions as dedicated, case-specific,
special solutions that take into account the individual
monument values of the buildings. Historic railroad
station buildings are not solely beautiful, harmonious-
ly designed buildings, dating back to the development
of railroads in the late 19th and early 20th centuries,
but also examples of combining the Historical Revival
aesthetics of the facilities that helped the “iron railway”
network operate. The architecture of the first railroad
station buildings was an attempt to transpose the stylis-
tic and formal aesthetic code that had been prevalent at
the time into a new functional building type—a railway
station. The railroad stations in Zagan and Chojnéw
are interesting examples of this trend. In the context
of the numerous accessibility limitations that exist in
railroad station buildings, there is an urgent need to
bring the issue of adapting them to modern needs of
universal accessibility for people with disabilities, while
considering conservation guidelines and without com-
promising the original, integral architectural aesthetics.

State of the art

Historic railroad stations are studied mainly in terms
of the history of architecture [Krzyczkowski 2020].
Numerous studies of station buildings on the Warsaw—
Vienna and Warsaw—Kalisz Railway lines have ap-
peared. Katarzyna Uchowicz’s publication, which
contains a synthetic description of the character of the
architecture of the buildings of the interwar period
[Uchowicz 2005] is notable here, as well as those by
Daniel Zatuski [Zatuski 2006; Wysocki, Zatuski 2017],
who specializes in station buildings and railway area
revitalization, including from the standpoint of per-
sons with disabilities. For many years, Janusz Poliniski
[2005a; 2005b; 2006a; 2006b; 2007; 2008a; 2008b] has
been writing about the adaptation of railroad buildings
to the needs of people with mobility-related disabilities
and on the elimination of architectural barriers, raising
the issue of the need to implement a comprehensive
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w tym réwniez pod katem os6b z niepetnosprawno-
$ciami. Od wielu lat na temat dostosowania budynkéw
kolejowych do potrzeb oséb z niepelnosprawnoscia
ruchowy oraz likwidagji barier architektonicznych pi-
sze Janusz Poliniski [2005; 2006; 2007; 2008a; 2008b;
2012], poruszajac zagadnienie konieczno$ci wdrazania
kompleksowego programu dostosowania infrastruktu-
ry kolejowej w Polsce do problemu podréznych z nie-
pelnosprawnosciami.

Odr¢bnym obszarem badan sa kwestie ochrony
dziedzictwa przemystowego i transportowego. Wyra-
zem troski o zachowanie tego dziedzictwa s publikacje
[The International Committee 2003], a takze [Inter-
national Council 2011]. Nalezy réwniez wspomnie¢
o [Dyrektywie Parlamentu Europejskiego 1 Rady
2012/34/UE z 21 listopada 2012] oraz o [Dyrekty-
wie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797
z 11 maja 2016]. Dyrektywy te zobowiazaly Polske do
wdrazania europejskich zasad i standardéw transportu
kolejowego.

Zagospodarowanie na cele uzytkowe zabytku nie-
ruchomego wpisanego do rejestru zabytkdw powinno
by¢ poprzedzone opracowaniem dokumentacji konser-
watorskiej, okreslajacej stan zachowania zabytku nieru-
chomego, mozliwosci jego adaptacji z uwzglgdnieniem
zachowania historycznej funkgji, warto$ci architekto-
nicznych, estetycznych i semantycznych. Dokumen-
tacja konserwatorska powinna réwniez okreslié¢ mozli-
wosci dostosowania zabytku dla oséb ze szczegdlnymi
potrzebami, o ktérych mowa w ustawie o ochronie
zabytk6éw 1 opiece nad zabytkami [Ustawa z 23 lipca
2003, art. 25]. Tak wigc w akcie prawnym najwyzszej
rangi dotyczacym zabytkdw, jaka jest ustawa, okre$lono
mozliwosci dostosowywania zabytkéw dla 0séb z nie-
pelnosprawnosciami. Funkcje uzytecznosci publicz-
nej byly pelnione przez dworce kolejowe od zawsze,
jednak obecnie coraz czgsciej wprowadza si¢ w nich
funkcje uzupelniajace. Ten aspekt réwniez wskazuje
na koniecznosé zastosowania w obiektach dworcowych
zasad projektowania uniwersalnego. Méwi o tym art.
5 ust. 1 pkt 4 [Ustawy z 7 lipca 1994], nakazujacy pro-
jektowanie i budowanie obiektéw budowlanych przy
zapewnieniu niezb¢dnych warunkéw do korzystania
z obiektdéw uzytecznosci publicznej i mieszkaniowego
budownictwa wielorodzinnego przez osoby niepelno-
sprawne, o ktdérych mowa w art. 1 [Konwencji o pra-
wach 0s6b niepetnosprawnych], w tym osoby starsze.
Réwnoczes$nie w pkt 7 nakazuje si¢ ochrong obicktoéw
wpisanych do rejestru zabytkéw 1 obiektéw objgtych
ochrong konserwatorska. Koniecznosé spetnienia jed-
nocze$nie nakazu zapewnienia niezb¢dnych warun-
koéw do korzystania z obiektdw przez osoby z niepelno-
sprawnoS$ciami i zachowania zabytkowej oryginalnosci
1 ograniczonej interwencji budowlanej jest przedmio-
tem niezb¢dnych do wypracowania kompromiséw na
linii inwestor — projektant — urzad konserwatorski.

Nalezy wspomnieé, ze w Polsce przyjelo sig sto-
sowanie okreSlenia ,osoba niepetnosprawna”, pod-
czas gdy jest ono bardzo nieprecyzyjne i wykluczajace.
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program to adapt railroad infrastructure in Poland to
the problem of travelers with disabilities.

The preservation of industrial and transport herit-
age is a separate field of study. An expression of concern
for the preservation of this heritage can be found in the
publications by [The International Committee 2003 ]
and also by [International Council 2011]. We should
also mention [Directive 2012/34/EU of the European
Parliament and of the Council of November 21, 2012]
and [Directive 2016/797 of the European Parliament
and of the Council (EU) of May 11, 2016]. These di-
rectives obligated Poland to implement European rules
and standards for rail transport.

The adaptive reuse of a property listed in the regis-
ter of monuments should be preceded by the prepara-
tion of a conservation documentation that determines
the state of preservation of the property, its potential
for adaptation with consideration for the retention
of its historic use, and its architectural, aesthetic and
semantic values. The conservation documentation
should also specify the potential of adapting the mon-
ument to the needs of people with special needs, as
mentioned in the Monument Protection and Preser-
vation Act [Ustawa z 23 lipca 2003, art. 25]. Thus,
the highest-ranking legal act concerning monuments,
namely an act of law, specifies the possibility of adapt-
ing monuments to the needs of people with disabil-
ities. Railroad stations have always been public use
buildings, yet it has become increasingly common
to introduce supplementary uses into them. This as-
pect also points to the need to apply universal design
principles to station buildings. This is stated in Arti-
cle 5 section 1 point 4 [Ustawa z 7 lipca 1994, prawo
budowlane], mandating the design and construction
of buildings while providing the necessary condi-
tions for the use of public buildings and multi-family
housing by persons with disabilities, as referred to in
Article 1 [Convention on the Rights of Persons with
Disabilities] , drawn up in New York on December
13, 2006 (Dz. U. 2012 item 1169; Dz.U. 2018 item
1217), including the elderly. At the same time, point
7 stipulates the protection of buildings listed in the
register of monuments and buildings under statutory
conservation. The need to simultaneously satisty the
mandate to provide the necessary conditions for the
use of the buildings by people with disabilities and to
preserve historic originality and limited construction
intervention is subject to the necessary compromises
to be worked out between the project owner, the de-
signer and the conservation authority.

It should be mentioned that the use of the term
“disabled person” has become accepted in Poland,
while it is very vague and exclusionary. The nature
of the problem is better expressed by the term “per-
son with disabilities.” Disabilities, or rather the lim-
itations that people struggle with, concerns various
aspects of human life, including broadly understood
mobility, sensory disorders associated with vision,
hearing or others. These Limitations can be related
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Charakter problemu lepiej oddaje okreSlenie ,,0soba
z niepelnosprawnosciami”. Niepelnosprawno$é, lub
inaczej: ograniczenia, z jakimi ludzie maja problemy,
dotyczy réznych aspektéw zycia ludzkiego, w tym sze-
roko pojgtej mobilnosci, zaburzen sensorycznych wi-
dzenia czy slyszenia i innych. Ograniczenia moga do-
tyczyé zarébwno stopnia sprawnosci, jak i posiadanych
umiej¢tnodci, jakimi ludzie dysponuja.

W Europie obowiazuje [Rozporzadzenie Komisji
(UE) nr 1300/2014 z 18 listopada 2014]% Rozporza-
dzenie to, w skrocie okre$lane jako TSI PRM 2008,
obliguje panistwa czlonkowskie Unii do przystosowa-
nia obiektéw komunikacyjnych do potrzeb oséb okre-
§lanych mianem PRM. Rozwinigcie tego skrétowca
w jezyku angielskim oznacza person with reduced mobility,
czyli osobg o ograniczonej zdolnoSci poruszania si¢®.
Mianem PRM do 2014 r. okreSlano zaréwno osobe
poruszajaca si¢ na wozku inwalidzkim, osob¢ z dziec-
kiem w wozku, osobg starsza, jak tez osobg podrézu-
jaca z duzym bagazem. Zmiany wprowadzone rozpo-
rzadzeniami wykonawczymi UE usungly z tej grupy
kobiety w ciazy, osoby z matymi dzieémi, osoby starsze
1 osoby z nieporg¢cznym bagazem. Nie zmienia to fak-
tu, ze w grupie uzytkownikéw dworcéw kolejowych
znajduja si¢ takie osoby. Wszystkie te osoby charaktery-
zuje ,ograniczona zdolno$é poruszania si¢”.

TSI PRM szczegblowo okresla wymagania stawia-
ne budynkom w zakresie: tras wolnych od przeszkdd
i Sciezek dotykowych, kas i automatdéw biletowych,
punktdéw informacyjnych, pomieszczeni toalet, stano-
wisk przewijania dzieci, schodéw 1 pochylni, szeroko-
Sci drzwi, informacji wizualnej, informacji dzwigko-
wej, oSwietlenia.

W polskim systemie prawnym brak jest przepi-
sOw wykonawczych regulujacych precyzyjnie kwe-
stie dostgpnosci w budynkach. Obowiazujace [Roz-
porzadzenie Ministra Infrastruktury z 11 kwietnia
2002] traktuje sprawe dostepnosci pobieznie i mato
precyzyjnie.

TSI PRM jako akt prawny w randze rozporzadzenia
Komisji Europejskiej jest bezposrednio stosowane, co
oznacza, ze nie istnieje konieczno$é wydawania przez
polskiego ustawodawce dodatkowych aktéw praw-
nych (ustaw, rozporzadzen) wdrazajacych regulacje
juz zawarte w TSI PRM*. Niestety i ten akt prawny
nie rozstrzyga wielu kwestii, dlatego przystosowujac
budynki do potrzeb oséb z niepelnosprawnosciami,
trzeba sigga¢ do wytycznych, ktére traktuja problema-
tyke dostgpnosci uniwersalnej bardziej szczegblowo.
Obowiazujace akty prawne pomijaja kwestie wymia-
réw, ktdre sa istotne w projektowaniu chociazby toalet.
W jakiej odleglosci od $ciany sytuowaé miskg ustgpowa
czy umywalke, jakiej dlugo$ci maja by¢ porgcze i w ja-
kiej odlegtosci od umywalki czy miski ustgpowej? Na
te pytania mozna znalez¢ odpowied? jedynie w wytycz-
nych opracowywanych przez rézne stowarzyszenia, np.
Stowarzyszenie Przyjaciét Integracji [Kowalski 2017],
oraz w poradniku opracowanym w [Ministerstwie In-
westycji 1 Rozwoju 2017].
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to both the degree of fitness and the skills that peo-
ple possess.

In Europe, [Commission Regulation (EU) No.
1300/2014 of November 18, 2014] is in force.? This
regulation, abbreviated as PRM TSI 2008, obligates
EU Member States to adapt transportation facilities
to the needs of people it identifies as PRM. When ex-
tended, this English acronym stands for a “person with
reduced mobility.”? Until 2014, the acronym PRM was
used to refer to a person in a wheelchair, a person with
a child in a stroller, a senior person, as well as a per-
son traveling with heavy luggage. Changes introduced
by EU executive regulations have excluded pregnant
women, persons with small children, seniors and per-
sons with unwieldy luggage from this group. This does
not change the fact that there are such people among
the users of railroad stations. All of these people are
characterized by “limited mobility.”

The PRM TSI details the requirements for build-
ings in terms of: obstacle-free routes and tactile paths,
ticket counters and vending machines, information
desks, restroom spaces, baby-changing stations, stairs
and ramps, door widths, visual information, audio in-
formation, lighting.

The Polish legal system lacks implementing regu-
lations that precisely regulate accessibility in buildings.
The current [Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
z 11 kwietnia 2002 r.] treats the issue of accessibility in
a cursory and imprecise manner.

The PRM TSI, as a legal act ranked as a regulation
of the European Commission, and is therefore direct-
ly applicable, which means that there is no need for
Polish legislators to issue additional legal acts (laws,
regulations) implementing the regulations already
contained in the PRM TSI.* Unfortunately, even this
legal act does not resolve many issues, which is why it
is necessary to use guidelines that are more detailed in
terms of universal accessibility when adapting build-
ings to the needs of people with disabilities. The cur-
rent legislation ignores the issue of dimensions, which
are important in the design of elements like restrooms.
At what distance from the wall to situate the toilet
bowl or sink, what length should the handrails be and
at what distance from the sink or toilet bowl should
we place them? These questions can only be answered
in guidelines developed by various associations, such
as the Association of Friends of Integration [Kowalski
2017], and in a guidebook developed by the Ministry of
Investment and Development [Ministerstwo Inwest-
ycji1 Rozwoju 2017].

In 2017, the Railway Transport Office commis-
sioned an expert report on the scope of accessibility
of railway passenger service facilities to persons with
disabilities and limited mobility [Wysocki, Zatuski
2017], which does not have the status of a legal act,
but is material that greatly aids in the universal de-
sign of railway buildings. In foreign literature, nota-
ble publications on universal design include those on
museum buildings [Boskova Filovi et al. 2022], as
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W 2017 r. na zlecenie Urzgdu Transportu Kolejowe-
go zostala sporzadzona Ekspertyza w zakresie dostgpnosci
kolejowych obiektdw obstugi podréznych z niepetnosprawno-
Sciami oraz ograniczonqg moZliwostiq poruszania [Wysocki,
Zatuski 2017], ktoéra cho¢ nie ma statusu aktu praw-
nego, stanowi material pomocny w projektowaniu
uniwersalnym obiektéw kolejowych. W literaturze za-
granicznej na uwage zasluguje opracowanie dotyczace
zagadnienr projektowania uniwersalnego w obiektach
muzealnych [Boskovi Filovi et al. 2022], a takze raport
z projektu badawczego [Chidiac et al. 2024].

Kwestie dotyczace modyfikacji i uzupelniania ist-
niejacej tkanki budynkdéw zabytkowych o elementy
odgrywajace rolg w tworzeniu optymalnych warunkéw
dla dobrostanu mieszkanicéw i dalszego rozwoju spo-
teczno-kulturowego porusza réwniez Joanna Borow-

czyk [2017].

Metodologia badawcza

Jak stusznie zauwazono, ,podstawowym problemem
projektowym zwigzanym z modernizacja dworcdw jest
ustalenie zakresu modyfikacji struktury, wykonczenia
1 ukladu funkcjonalnego, koniecznych ze wzgledu na
dostosowanie obiektu do wspdlczesnych wymagan
uzytkowych, technologicznych i technicznych. Zakres
ingerencji w przypadku obiektu zabytkowego zawsze
powinien wynikaé z uprzednich badan architektonicz-
nych i konserwatorskich oraz waloryzacji (wartoscio-
wania) zabytku” [Krzyczkowski 2020, s. 19].

Takie badania staly si¢ réwniez podstawy do dal-
szych dziatan projektowych w omawianych projektach
remontéw dworcéw w Chojnowie i w Zaganiu [Do-
kumentacja projektowa ,Przebudowy dworca kolejo-
wego w Chojnowie” 2017; Dokumentacja projektowa
Przebudowy dworca kolejowego w Zaganiu” 2017].
W artykule poruszono przede wszystkim szczegdto-
we aspekty projektowania uniwersalnego, opisujac ich
wplyw na ochrong wartoéci zabytkowych obicktéw
dworcowych. Oparto si¢ gléwnie na metodzie anali-
tyczno-poréwnawczej przepiséw prawnych 1 zalecen
oraz na metodzie rozumowania dedukcyjnego, biorac
za jego podstawe analiz¢ praktycznych przyktadéw re-
montow.

Ochrona konserwatorska

Stacja kolejowa w Chojnowie powstala w 1845 r.
w ramach tworzenia linii kolejowej na trasie Legnica—
Bolestawiec. Na poczatku nosita nazwe¢ Haynau,
w 1945 zmieniono ja na Gajewicko, a nast¢pnie Choj-
néw. Budynek obecnego dworca kolejowego wzniesio-
no w 1908 r. w stylu eklektycznym, laczacym elementy
renesansu 1 baroku. Zespdt zabudowy dworca kole-
jowego w Chojnowie wpisany do rejestru zabytkéw
decyzja Wojewddzkiego Konserwatora Zabytkéw we
Wroclawiu z 28.12.1987 nr A/2806/807/L jest cennym
przyktadem architektury zwiazanej z rozwojem kolej-
nictwa na Dolnym Slasku.
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well as a published research project report by [Chi-
diac et al. 2024].

The issues of modifying and supplementing the
existing fabric of historic buildings with elements
that play a role in creating optimal conditions for the
well-being of residents and further socio-cultural
development are also addressed by Joanna Borow-

czyk [2017].

Research methodology

As it has been correctly observed, “the basic design
problem associated with the modernization of railway
stations is to determine the extent of modifications
to the structure, finishes and functional layout that
is necessary due to building’s adaptation to contem-
porary use-related, technological and technical re-
quirements. The extent of interference in the case of
a historic building should always result from a prior
architectural and conservation investigation and the
valorization (valuation) of the monument” [Krzycz-
kowski 2020, p. 19].

Such investigations also became the basis for fur-
ther design action the Chojnéw and Zagan railway
station renovation projects [Dokumentacja projekto-
wa “Przebudowy dworca kolejowego w Chojnowie”
2017; Dokumentacja projektowa “Przebudowy dworca
kolejowego w Zaganiu” 2017]. This paper primarily
discusses detailed aspects of universal design and de-
scribes their impact on the preservation of the monu-
ment values of station buildings. It was based mainly
on the method of the analysis and comparison of legal
acts and recommendations and on the deductive rea-
soning method, based on an analysis of practical reno-
vation project cases.

Statutory conservation

The railroad station in Chojnéw was first built in 1845
as part of the establishment of the Legnica—Bolestawiec
railroad line. The station was initially named Haynau,
and was renamed one year later, in 1945, to Gajewicko
and then to Chojnéw. The building of the current rail-
road station was erected in 1908 in an eclectic style, and
combines elements of Renaissance and Baroque styles.
The complex of railroad station buildings in Chojnéw,
entered in the register of monuments with the deci-
sion of the Voivodeship Conservator of Monuments in
Wroctaw of December 28, 1987, No. A/2806/807/L, is a
valuable specimen of architecture related to the devel-
opment of railroads in Lower Silesia.

The early period of the railway in the area around
Zagan should also be dated to 1845, when the decision
to build theGlogoéw—Zagan railroad line, connected to
the Lower Silesia—March railroad, was made. It con-
nected Wroctaw, the capital of Lower Silesia, with the
Brandenburg March area and Berlin—the capital of
Prussia. The first train arrived at the Zagan station on
July 26, 1846 from Glogéw. The current Zagari rail-



Poczatki kolejnictwa na ziemi zaganskiej réwniez
nalezy datowac¢ na rok 1845, kiedy to podjgto decyzje
o budowie glogowsko-zaganskiej linii kolejowej, przy-
faczonej do Dolnoslasko-Marchijskiej kolei zelaznej.
Laczyla ona Wroctaw — stolicg Dolnego Slaska z ob-
szarem Marchii Brandenburskiej 1 Berlinem - stolica
Prus. Pierwszy pociag na zaganski dworzec przyjechal
26 lipca 1846 z Glogowa. Obecny budynek dworca ko-
lejowego w Zaganiu jest trzecim z kolei, a wzniesiono
go w roku 19135, W stulecie jego istnienia zesp6l za-
budowy dworca kolejowego w Zaganiu zostal wpisany
do rejestru zabytkdw pod numerem L-556/A decyzja
Lubuskiego Wojewodzkiego Konserwatora Zabytkéw
z 8.02.2013.

Whascicielem obu budynkéw s3 Polskie Koleje
Panstwowe S.A. Istotna warto$cia zabytkows jest ich
zachowana integralna i1 autentyczna forma dworcéw
kolejowych oraz w duzej mierze oryginalna substancja
1 detale. Wojew6dzki Urzad Ochrony Zabytkéw po-
przez Delegature w Legnicy nakazat dla projektu prze-
budowy dworca kolejowego w Chojnowie wykona-
nie inwentaryzacji budowlanej obiektu i dziedzifcéw
od strony torowiska, inwentaryzacj¢ stolarki okienne;j
i drzwiowej oraz innych elementéw drewnianego wy-
posazenia hali dworca. Zalecit ponadto przeprowadze-
nie badan stratygraficznych $cian, sufitéw pomieszczen
i sklepienia, Scian holu pod katem pierwotnej kolo-
rystyki oraz badan kolorystyki stolarki. Dla elemen-
tow z kamienia (granit, piaskowiec) 1 powierzchni
ceglanych na elewacjach oraz ceramicznych okfadzin
Sciennych polecit wykonanie odr¢bnego opracowania
konserwatorskiego. W wytycznych konserwatorskich
znalazly si¢ réwniez wskazéwki dotyczace konieczno-
$ci zachowania gabarytéw, dyspozycji wngtrz i elewacji,
historycznych materiatéw, stolarki okiennej 1 drzwio-
wej wraz z klamkami 1 innymi elementami metalowy-
mi. W przypadku koniecznosci usunigcia starej stolarki
nowa winna odtwarza¢ oryginalna w zakresie podzia-
téw, sposobu otwierania i typu, przy czym dopusz-
czono zastosowanie szyb zespolonych. WKZ zadbat
ponadto o zachowanie oryginalnych elementéw wy-
posazenia: klamek, odbojnikéw, podajnikdéw w blatach
okien kasowych, barierek i balustrad. Polecit zachowa¢
ceramiczng okladzing $cian holu wraz z prostokatnymi
plycinami (ktére w razie koniecznosci nalezy uzupel-
ni¢ ptytkami skopiowanymi z oryginatu), filary z glo-
wicami, ceramiczng posadzke, a jesli to niemozliwe, to
ja odtworzyé. Dopuscil wymiang metalowych okien na
nowe, metalowe o tych samych podziatach i1 wielkosci
[WUOZ Legnica 2016].

W przypadku dworca kolejowego w Zaganiu zale-
cenia konserwatorskie zostaly wydane przez Miejskie-
go Konserwatora Zabytkéw, dziatajacego w imieniu
burmistrza Zagania, ktéry 24 maja 2010 zawarl z wo-
jewoda lubuskim porozumienie w sprawie powierze-
nia miastu Zagan niektorych kompetencii z zakresu
whadciwosci wojewody lubuskiego realizowanych
przez Lubuskiego Wojewddzkiego Konserwatora
Zabytkéw. Miejski Konserwator Zabytkéw zalecit

road station building is the third along the line, and
was erected in 1913.° On its centennial anniversary, the
complex of the railroad station buildings in Zaga was
entered in the register of monuments.!

Both buildings are owned by Polskie Koleje Panst-
wowe S.A. Their crucial monument value is their
preserved integral and authentic railroad station
form and the largely original substance and details.
The Voivodeship Monument Conservation Office,
through its Legnica Branch, mandated for Chojnéw
remodeling project the preparation of a structural sur-
vey of the building and courtyards from the railway
side, a survey of windows and doors, and any other
wooden furnishings of the station hall. The Office
also recommended that stratigraphic studies of the
walls and ceilings of the indoor spaces and the vault
and walls of the lobby to determine the original color
scheme, in addition to an investigation of the color
scheme of the windows and doors. For stone elements
(granite, sandstone) and brick surfaces on facades and
ceramic wall cladding, the Office recommended a
separate conservation study. The conservation guide-
lines also included recommendations regarding the
mandatory preservation of the overall size and order
of the interior spaces and facades, historic materials,
windows and doors and their fittings and other metal
elements. Should it be necessary to remove the old
windows or doors, new frames should recreate the
original in terms of divisions, manner of opening and
type, although composite glazing was permitted. In
addition, the VMCO took measures to preserve the
original fixtures: doorknobs, bumpers, niches in the
countertops of cash register windows, railings and
balustrades. The Office recommended preserving the
ceramic cladding of the hall’s walls, including the rec-
tangular panels (which, if necessary, should be replen-
ished with tiles copied from the originals), the pillars
with their heads, the ceramic floor, and, if this is not
possible, to restore it. It allowed the replacement of
metal windows with new metal ones with the same
divisions and size [WUOZ Chojnéw 2016].

In the case of the Zagani train station, the conser-
vation recommendations were made by the Munici-
pal Conservator of Monuments, acting on behalf of
the mayor of Zagan, who on May 24, 2010, concluded
an agreement with the Lubuskie Voivode to entrust
the city of Zagan with some of the competencies of
the Lubuskie Voivode as carried out by the Lubuskie
Voivodeship Conservator of Monuments. The city’s
Municipal Conservator recommended that an archi-
val query of iconographic sources be performed and
documented and that a conservation investigation be
conducted before a technical design is drafted. It was
noted that if historic plaster, stucco or paintings are
discovered, conservation or restoration work, rather
than construction, may need to be carried out to ex-
pose them. It was also recommended that a conserva-
tion works program be drafted for the building’s fa-
cade, windows and doors, the interior of the station’s
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opracowanie kwerendy archiwalnej Zrodet ikonogra-
ficznych 1 przeprowadzenie badan konserwatorskich
przed opracowaniem projektu budowlanego. Zazna-
czono, ze w przypadku odkrycia historycznych opra-
cowan tynkarskich, sztukatorskich badZ malarskich
moze zaistnie¢ potrzeba przeprowadzenia prac kon-
serwatorskich lub konserwatorsko-restauratorskich,
a nie budowlanych, w celu ich wyeksponowania. Za-
lecono réwniez opracowanie programu prac konser-
watorskich dla elewacji budynku, stolarki okiennej
1 drzwiowej, wngtrza poczekalni dworcowej 1 wne-
trza dawnej restauracji dworcowej oraz przeszklenie
witraza w elewacji frontowej budynku. Wskazano na
konieczno$¢ zachowania i ewentualnego uzupetnia-
nia ubytkéw kamiennych cokotéw oraz ceramicz-
nych plytek materialem tozsamym z historycznym
pod wzgledem gabarytu, koloru i faktury. Warunkiem
koniecznym bylo utrzymanie historycznej dyspozycji
przestrzennej dworca zwlaszcza w zakresie pomiesz-
czen reprezentacyjnych: poczekalni i restauracji. Nie
dopuszczono zmian geometrii dachu, zastosowania
innych materiatéw budowlanych niz oryginalne lub
zblizone charakterystyka. Zachowaniu poddano réw-
niez wi¢zbe dachowa, zezwalajac jedynie na wymiang
elementéw zniszczonych [MKZ Zagan 2016].

Na podstawie badan dokumentacji archiwalnej
1 wynikéw badan stratygraficznych dla obu dworcéw
opracowano szczegblowe programy prac konserwator-
skich, ktore zostaly zatwierdzone przez wiladze kon-
serwatorskie [Gryczewski 2016]. Program prac i wy-
tyczne konserwatorskie daly podstawy do opracowania
dokumentacji projektowej przebudowy budynkéw,
ktdra byta niezbedna do uzyskania decyzji zezwalajacej
na prowadzenie prac budowlanych przy obiekcie wpi-
sanym do rejestru zabytkow.

Tak rygorystyczne wytyczne wymagaly od projek-
tantdéw podjecia negocjacji z wladzami konserwatorski-
mi w zakresie mozliwoéci wprowadzenia koniecznych
odstgpstw od udzielonych wytycznych, zwigzanych
z dostosowaniem obicktu do zasad projektowania uni-
wersalnego.

Analiza zastosowanych rozwiazan

Grupy docelowe rozwiazan
Grupy docelowe, dla ktérych dedykowane sa konkret-
ne rozwiazania w zakresie dostgpnosci, mozna ogdlnie
podzieli¢ wedlug charakteru ich ograniczen na:
* osoby z ograniczong mobilno$cia ruchows,
* osoby nieslyszace i niedoslyszace,
* osoby niewidome i stabo widzace.

Dla grupy pierwszej wazna jest likwidacja barier
w postaci progdw, schoddw;, a takze drzwi z samozamy-
kaczami bez opdznienia zamykania. Dla grupy drugiej
dedykowane s3 wszelkie graficzne 1 wizualne rozwia-
zania informacyjne, a takze pgtle indukcyjne w punk-
tach informacyjnych i kasach biletowych. Trzecia grupa
wymaga rozwiazan w postaci Sciezek prowadzacych,
informacji dotykowej i stowne;j.
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waiting room and the interior of the former station
restaurant, as well as the glazing of the stained-glass
window in the front facade. The necessity to preserve
and possibly repair damage done to the stone plinths
and ceramic tiles with a material identical to the his-
torical one in terms of size, color and texture. It be-
came a prerequisite to maintain the historical spatial
order of the station especially in terms of the formal
spaces: the waiting room and the restaurant. Changes
in roof geometry, the use of building materials other
than the original or similar in characteristics, were not
allowed. The roof truss was also marked for preserva-
tion, allowing only the replacement of damaged ele-
ments [MKZ Zagan 2016].

Based on the study of archival documentation and
the results of stratigraphic research, detailed conserva-
tion work programs were drafted for both stations and
approved by the conservation authorities [Gryczewski
2016]. The work program and conservation guidelines
provided the basis for the development of design doc-
umentation for the remodeling of the buildings, which
was necessary to obtain a decision permitting construc-
tion work on a building listed in the register of mon-
uments.

Such strict conservation guidelines required the
designers to negotiate with the conservation authori-
ties on the possibility of making the necessary exemp-
tions from the given guidelines, related to adapting the
building to the principles of universal design.

Analysis of solutions

Target groups

The target groups for which specific accessibility solu-
tions were dedicated can be generally divided by the
nature of their limitations into:

* people with limited mobility,

* deaf people and people with auditory disorders,

* blind people and people with vision disorders.

For the first group, it is important to eliminate bar-
riers in the form of thresholds, stairs, and doors with
door closers without closing delay. To the second group
we dedicate all manners of graphical and visual infor-
mation solutions, as well as induction loops at infor-
mation points and ticket registers. The third group re-
quires solutions in the form of guiding paths, as well as
tactile and verbal information.

Universal toilets

Toilets for people with disabilities are already part of
the standard amenities of public buildings, including
station buildings. They correspond to the needs of
these people to varying degrees. Dedicating adequate
space for a universal toilet in a historic building some-
times raises some difficulties, but it is not impossible.
In a universal toilet, especially one that is adapted
to the needs of wheelchair users, adequate maneu-
vering space is crucial (Fig. 1, 2). The aforemen-
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Ryc. 1. Schemat funkcjonalny toalety uniwersalnej w réznych konfiguracjach; autorkg wszystkich rycin jest A. Santorowska.

Fig. 1. Functional diagram of a universal toilet in different configurations; all figures by A. Santorowska.

Toalety uniwersalne

Toalety dla oséb z niepetnosprawno$ciami naleza juz
do standardu wyposazenia obicktéw uzytecznosci pu-
blicznej, w tym budynkéw dworcowych. W mniejszym
lub wigkszym stopniu odpowiadaja one potrzebom
tych oséb. Wygospodarowanie odpowiedniej prze-
strzeni na toalet¢ uniwersalng w zabytkowym budynku
czasem rodzi pewne trudnosci, jednak nie jest prze-
szkoda nie do pokonania.

W toalecie uniwersalnej, przystosowanej zwlaszcza
dla 0s6b poruszajacych si¢ na wozkach inwalidzkich,
sprawa pierwszej wagl jest odpowiednia przestrzen
manewrowa (ryc. 1, 2). Wedlug wspomnianych wa-
runkéw technicznych powinna mie¢ ona wymiary co
najmniej 1,5 x 1,5 m [Rozporzadzenie Ministra Infra-
struktury z 11 kwietnia 2002, § 86 ust. 1]. Sformulowa-
nie dwoch wymiaréw 1,5 x 1,5 m sugeruje przestrzen
na planie kwadratu, podczas gdy w opisanych wytycz-
nych przestrzen manewrowa oznaczona jest kolem
o $rednicy 1,5 m. Przestrzefi manewrowa powinna by¢
jasno zdefiniowana przy uwzglednieniu charakterysty-
ki ruchu osoby na wézku inwalidzkim. W sytuacji, gdy
dysponujemy niewielky przestrzenia, kwestia ta moze
okaza¢ si¢ kluczowa. Warunki techniczne wymagaja
ponadto odpowiednio zainstalowanej miski ustgpo-
wej, umywalki i uchwytéw ultatwiajacych korzystanie
z urzadzen sanitarnohigienicznych. Niestety brak jest
szczegbdlowych wytycznych co do wymiaréw tych po-
chwytdéw 1 odleglosci montazowych, stad istotne jest
doswiadczenie praktyczne i analiza zastosowanych
1 sprawdzonych juz rozwiazan w innych lokalizacjach.

Prezentowane rozwijzania sa rozwizaniami au-
torskimi, opracowanymi tak, aby toalety w przestrzeni
zabytkowych budynkéw zajmowaly minimalng po-
wierzchnig i tym samym nie powodowaty konieczno-
$ci zmiany istniejacego ukladu Scian przy réwnocze-
snym zachowaniu zasad projektowania uniwersalnego.

Trasy wolne od przeszkoéd

Okreslenie ,trasa wolna od przeszkdd” oznacza w przy-
padku dworcéw kolejowych polaczenie migdzy dwie-
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tioned Regulation on the technical conditions to be
met by buildings and their placement stipulate the
need to provide maneuvering space of at least 1.5
X 1.5 m [ozporzadzenie Ministra Infrastruktury z
11 kwietnia 2002, § 86(1)]. The formulation of the
two dimensions measuring 1.5 X 1.5 m suggests a
square space, while in the guidelines in question
the maneuvering space is marked by a circle with a
1.5 m in diameter. The maneuvering space should
be clearly defined considering the movement char-
acteristics of a wheelchair user. In a situation where
one has a small space, this issue can be key. The Reg-
ulation on technical conditions further requires a
properly installed toilet bowl, sink, and handles to
facilitate the use of sanitary and hygienic amenities.
Unfortunately, there are no specific guidelines for
the dimensions of these handles and fixing distanc-
es, so practical experience and an analysis of already
applied solutions that have been proven to work in
other locations are important.

All the solutions presented in this paper are origi-
nal, developed so as the toilets arranged in the spaces of
historic buildings could occupy the minimum amount
of space and thus would not necessitate changes to ex-
isting walls while also retaining the principles of uni-
versal design.

Obstacle-free routes

The term “obstacle-free route” means, in the case of
railroad stations, a connection between two or more
public areas dedicated for passenger transportation.
Such a connection can be navigated by all persons
with disabilities and reduced mobility [Commis-
sion Regulation (EU) No. 1300/2014, November 18,
2014, p. 110]. A “stair-free route,” i.e., with no dif-
ferences in elevation that need to be traversed via ris-
ers or stairs, is a category of “obstacle-free route” and
is one of the greatest challenges in adapting historic
buildings to the needs of people with disabilities. His-
toric buildings were not designed and erected with
such people in mind, and were very often equipped
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Ryc. 2. Nowa toaleta uniwersalna w zabytkowym budynku dworca kolejowego: (a) w Chojnowie, (b) w Zaganiu; autorkg wszystkich foto-
grafii jest A. Santorowska.

Fig. 2. New universal toilet in a historic railroad station building: (a) in Chojnéw, (b) in Zagan; all photos by A. Santorowska.

ma lub wigcej strefami publicznymi przeznaczonymi
do transportu pasazeréw. Moga si¢ po niej poruszaé
wszystkie osoby z niepelnosprawnoéciami i o ograniczo-
nej zdolnosci poruszania si¢ [Rozporzadzenie Komisji
(UE) nr 1300/2014 z 18 listopada 2014, s. 110]. ,Trasa
wolna od schodéw”, czyli bez zréznicowania pozioméw
stopniami lub schodami, jest kategoria ,trasy wolnej
od przeszkdd” 1 stanowi jedno z najwigkszych wyzwan
dostosowywania budynkéw zabytkowych do potrzeb
0s6b z niepelnosprawnos$ciami. Budynki zabytkowe nie
byly projektowane i wznoszone z mysla o takich oso-
bach, bardzo czg¢sto stosowano w nich schody. Poziom
posadzki parteru wynoszono ponad poziom terenu cza-
sem na duza wysoko$¢ ze wzgledéw sanitarnych, a takze
z koniecznosci doswietlenia pomieszczen piwnicznych.
W wielu obicktach dworcowych schody w miejscu
gtéwnego wejscia do zabytkowego dworca stanowia
pierwsza barier¢ do pokonania. Rozwigzaniem alterna-
tywnym dla schodéw jest pochylnia, ktéra w wykona-
niu zgodnym z wymaganiami warunkéw technicznych
[Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z 11 kwietnia
2002] jest obiektem majacym istotny wplyw na wyglad
zewngtrzny budynku, co nie jest bez znaczenia i bywa
przedmiotem negocjacji pomig¢dzy projektantem a orga-
nem ochrony zabytkéw. Otoczenie zabytku zdefiniowane
jest w ustawie jako teren wokoét lub przy zabytku wyzna-
czony w decyzji o wpisie tego terenu do rejestru zabyt-
kéw w celu ochrony warto$ci widokowych zabytku 1 jego
ochrony przed szkodliwym oddzialywaniem czynnikéw
zewngtrznych [Ustawa z 23 lipca 2003, art. 1 pke 15].

W przypadku dworca w Chojnowie z pozoru nie-
wielka réznica wysoko$ci migdzy poziomem terenu
a poziomem posadzki holu z uwagi na bardzo waski
chodnik i tym samym blisko$¢ krawedzi jezdni okazata
si¢ bardzo problematyczna. Autorzy projektu zdecydo-
wali si¢ na uksztaltowanie chodnika w taki sposob, by
wszystkie jego parametry odpowiadaly wymaganiom
stawianym chodnikom i aby nie byl on traktowany jak
pochylnia. Jego szeroko$¢ zapewnia ruch dwukierun-
kowy, a w nawierzchni¢ wbudowano dotykows Sciezke
prowadzaca dla os6b niewidzacych i stabo widzacych.
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with stairs. The first floor level was raised above
ground level sometimes to a great height for sanitary
reasons, as well as due the need to admit light into
basement spaces. In many station buildings, the main
entrance stairs to the historic station are the first bar-
rier to overcome. The ramp is an alternative solution
to stairs. When built as stipulated in the Regulation on
technical conditions to be met by buildings and their
placement [Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
z 11 kwietnia 2002], it is a structure that significant-
ly impacts a building’s external appearance, which
cannot be ignored and is often a subject of negotia-
tions between the designer and conservation bodies.
The surroundings of 2 monument are defined in the
law as the area around or adjacent to the monument
designated in the decision to include the site in the
register of monuments for the purpose of protecting
said monument’s scenic values and protecting it from
harmful external influences [Ustawa z 23 lipca 2003,
art. 1 pt 15].

In the case of the Chojnéw train station, the seem-
ingly small difference in elevation between the ground
level and the level of the lobby floor, due to the very
narrow sidewalk and thus proximity to the edge of the
carriageway, proved to be very problematic. The au-
thors of the design documentation decided to design
the sidewalk in such a way that all its parameters meet
the requirements for sidewalks and that it should not
be treated as a ramp. Its width allows for two-way traf-
fic, and a tactile guiding path for the blind and visually
impaired has been built into the pavement. The prior-
ity was to protect the aesthetic value of the monument
while maintaining accessibility for people with disabil-
ities (Fig. 3, 4).

A similar solution was selected for the building of
the historic railroad station in Zagan (Fig. 5). As in
Chojnéw, the elevation barrier was eliminated by prop-
erly planned sidewalk inclines. Protecting the visual
value of a monument requires looking for innovative
functional solutions. Such solutions were used in the
designs for the main entrances to the station halls in
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Ryc. 3. Wejscie gtéwne dworca kolejowego w Chojnowie: (a) przed przebudowa, (b) wedtug projektu przebudowy, (c) po przebudowie.

Fig. 3. Main entrance to the Chojndw train station: (a) before the remodel, (b) as featured in the remodel design documentation, (c) after

remodeling.

Priorytetem byla ochrona warto$ci estetycznych za-
bytku przy jednoczesnym zachowaniu dost¢pnosci dla
0s6b z niepelnosprawnosciami (ryc. 3, 4).

Na podobne rozwiazanie zdecydowano si¢ w bu-
dynku zabytkowego dworca kolejowego w Zaganiu
(ryc. 5). Podobnie jak w Chojnowie, zniwelowano ba-
riery réznic wysokosci poprzez uksztattowanie nachy-
lenia chodnika. Ochrona warto$ci wizualnych zabytku
wymaga szukania innowacyjnych rozwiazan funkcjo-
nalnych. Wykorzystano je w omawianych projektach
wejsé glownych do hal dworcowych. W przypadku
obiektu zabytkowego nie musi by¢ zastosowana po-
chylnia w pelni zgodna z zapisami [Rozporzadzenia
Ministra Infrastruktury z 11 kwietnia 2002].

W wielu sytuacjach likwidacja barier architekto-
nicznych nie bytaby mozliwa bez uzycia dZzwigéw oso-
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question. In the case of a historic building, a ramp that
tully complies with the provisions of [Rozporzadzenie
Ministra Infrastruktury z 11 kwietnia 2002] is not
mandatory.

In many situations, the elimination of architec-
tural barriers would not be possible without the
use of passenger elevators. Often, in order to intro-
duce an elevator or platform, it is necessary to make
changes to the structural layout of the building. For
this reason, it is extremely important to thoroughly
document the existing structure of the monument,
so that these changes do not cause undesirable load
distributions or modifications to the static patterns
of the load-bearing elements. Figure 6 illustrates
the changes made to the functional layout of the
Zagan train station to accommodate the installation
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Ryc. 4. Wejscie gtéwne dworca w Chojnowie po przebudowie ze zintegrowang pochylnig wjazdowa.

Fig. 4. The main entrance to the Chojndw station after remodeling, with an integrated entrance ramp.

bowych. Czgsto w celu wprowadzenia dZzwigu lub pod-
no$nika niezbgdne jest dokonanie zmian w ukladzie
konstrukcyjnym budynku. Z tego powodu niezmiernie
wazne jest rozpoznanie istniejacej konstrukeji zabytku,
aby zmiany te nie spowodowaly niepozadanych roz-
kladéw obciazen czy tez modyfikacji schematéw sta-
tycznych elementéw noénych. Rycina 6 ilustruje zmia-
ny wprowadzone w ukladzie funkcjonalnym dworca
kolejowego w Zaganiu w celu umozliwienia montazu
dzwigu osobowego przystosowanego do przewozu
0s6b poruszajacych si¢ na wozkach inwalidzkich. Ko-
nieczne byly niewielkie przeksztalcenia konstrukcyjne
1 funkcjonalne, aby mozna bylto uzywaé dzwigu tacza-
cego wszystkie kondygnacje budynku bez istotnego
uszczerbku na warto$ciach zabytkowych obiektu.

Sciezki dotykowe (prowadzace)

Kolejna grupa oséb, ktérym dedykuje si¢ szczegdl-
ne rozwigzania w zakresie dostgpnoséci w budynkach
dworcéw kolejowych, s3 osoby niewidzace lub slabo
widzace. Osoby te doskonale orientuja si¢ w prze-
strzeni dobrze im znanej, w miejscu zamieszkania lub
w pracy, jednak podrézujac, staja przed sporym wyzwa-
niem, jakim jest odnalezienie si¢ w nieznanej jeszcze
przestrzeni. Dworzec kolejowy jest miejscem, gdzie
zazwyczaj panuje tlok, a podrézni sa w ciaglym ruchu.
Niezmiernie wazne jest, aby niewidzacego lub slabo
widzacego podrbéznego przeprowadzié przez tg prze-
strzeni mozliwie najkroétsza 1 nieskomplikowana droga
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of a wheelchair-accessible passenger elevator. Minor
structural and functional alterations were needed so
that a passenger elevator could be used to connect all
floors of the building without significantly compro-
mising its historic values.

Tactile (guidance) pathways

Another group of people to whom special accessibili-
ty solutions are dedicated in railroad station buildings
are people who are blind or have poor eyesight. Such
people can easily find their way in a familiar space,
where they live or work, but when they travel they
face the significant challenge of finding their way in
a previously unknown space. A train station is a place
where it is usually crowded and travelers move con-
stantly. It is extremely important to guide a blind or
visually impaired traveler through this space using the
shortest and most uncomplicated route to their des-
tination. Tactile (guidance) pathways are used for this
purpose. A tactile path is usually built into the floor
and is made up of directional blocks that are longitudi-
nally fluted, and attention or warning blocks that con-
sist of point and convex elements or bumps (Fig. 7).
Warning blocks are used when there is a change in
elevation, such as near stairs, or before the opening
range of a swinging door leaf. Attention blocks, on the
other hand, inform about the change of direction of
the directional block and are placed in front of tactile
plaques. The color of the elements building the guid-
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Ryc. 5. Wejscie gtdwne dworca kolejowego w Zaganiu: (a) przed przebudowa, (b) po przebudowie.

Fig. 5. Main entrance to the Zagan train station: (a) before the remodel, (b) after remodeling.
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Ryc. 6. Zmiany wprowadzone w budynku dworca w Zaganiu w celu zainstalowania dzwigu osobowo-towarowego: (a) fragment parteru
przed przebudowa, (b) fragment parteru po przebudowie, (c) fragment pietra po przebudowie.

Fig. 6. Changes made to the station building in Zagar to install a passenger and cargo elevator: (a) part of the first floor before the remod-
el, (b) part of the first floor after the remodel, (c) part of the first floor after the remodel.

do celu. Stuza do tego tzw. Sciezki dotykowe. Sciez-
ka dotykowa zazwyczaj wbudowana jest w posadzke
1 tworza ja elementy prowadzace, ktére sa podtuznie
ryflowane, i pola uwagi lub pola ostrzegawcze zbudo-
wane z elementéw punktowo-wypuklych (ryc. 7). Pola
ostrzegawcze stosowane s3 przy zmianie poziomow, np.
przy schodach, lub przed zakresem otwarcia skrzydia
drzwi rozwieranych. Natomiast pola uwagi informuja
o zmianie kierunku Sciezki prowadzacej i s3 umieszcza-
ne przed tablicami tyflograticznymi. Kolor elementéw
budujacych Sciezke prowadzaca musi kontrastowad
z kolorem posadzki, w ktérg $ciezka jest wbudowana.
Wyzwaniem dla projektanta jest zaaranzowanie
Sciezki prowadzacej w budynku zabytkowym. Wiaze
si¢ to ze zintegrowaniem Sciezki z posadzka, ktéra musi
by¢ w takim przypadku naruszona w oryginalnej kom-
pozycji i substancji. Na dworcu kolejowym w Chojno-
wie (ryc. 8) Sciezka prowadzaca zostala ograniczona do
niezb¢dnego minimum, dzigki czemu przekaz infor-
magcji dla niewidomego podréznego jest czytelny, a za-
bytkowe wng¢trze nie traci oryginalnego charakteru.
Projekt Sciezki dotykowej w zabytkowym dworcu
kolejowym w Zaganiu wymagal innego rozwijzania.
Oryginalna posadzka w hali dworca miata zdecydowany
geometryczny wzor oparty na kwadratach w kolorze zla-
manej bieli i czekoladowego brazu. Niezmiernie wazne
bylo zachowanie jej kompozycji, dlatego zdecydowano
si¢ na wykorzystanie istniejacego kontrastu pomigdzy
jej elementami 1 wkomponowano Sciezke prowadzaca
w oryginalny wzor (ryc. 9). Nie obylo si¢ tu bez kompro-
miséw. Na niewielkie odstgpstwo od pierwotnego wzoru
zgodzil si¢ Miejski Konserwator Zabytkdw, wykonujacy
zadania Wojewddzkiego Konserwatora Zabytkow.
Nieodlacznym elementem $ciezek prowadzacych sa
tablice multisensoryczne lub tyflograficzne, ktére dostar-
czaja osobie niewidomej lub slabo widzacej informagji
o lokalizacji istotnych dla podréznego miejsc w budyn-
ku. Tablica tyflograficzna w holu dworca kolejowego
w Chojnowie (ryc. 10) w schematyczny 1 czytelny sposob
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ance path must contrast with the color of the flooring
into which the path is built.

Arranging a guidance path in a historic building is
a challenge for any designer. It involves integrating the
path into the original floor, which must then be com-
promised in its original composition and substance. At
the railroad station in Chojnéw (Fig. 8.), the guidance
path was reduced to the necessary minimum, so that
its message is clear to blind travelers, and the historic
interior does not lose its original character.

The design for a tactile path in the historic rail-
road station in Zagan required a different solution.
The original floor in the station hall had a distinct
geometric pattern based on squares in off-white and
chocolate brown. It was fundamental to preserve its
composition, which is why it was decided to take ad-
vantage of the existing contrast between its elements
and incorporate the guidance path into the original
pattern (Fig. 9). Compromises could not be avoid-
ed here. A slight deviation from the original design
was agreed to by the Municipal Conservator, who
performs the tasks of the Voivodeship Monument
Conservator.

Multi-sensory or tactile plaques are an insepara-
ble element of guidance paths and provide the blind
or visually impaired with information on the loca-
tion of places that a traveler may find essential. A tac-
tile plaque in the lobby of the Chojnéw train station
(Fig. 10) diagrammatically and clearly illustrates the
layout of rooms accessible to travelers in the build-
ing. The messaging is based on the use of univer-
sal graphical icons, high-contrast colors, embossed
information symbols and the mandatory Braille
inscriptions. The station plan on the tactile plaque
can also aid people without visual impairments, as it
clearly illustrates the building’s functional layout. A
plan of the restroom area located along the guidance
path leading to the restrooms complements this in-
formation.

133



ilustruje ukfad pomieszczen dostgpnych dla podréznych
w budynku. Przekaz informacji opiera si¢ na zastosowa-
niu uniwersalnych znakéw graficznych, duzym kontra-
Scie kolorystycznym, wypuktoci znakéw informacyjnych
1 obowiazkowym opisie oznaczeni alfabetem Braille’a.
Plan dworca na tablicy tyflograficznej jest pomocny réw-
niez dla os6b widzacych, gdyz w klarowny sposéb ilustru-
je uklad funkcjonalny budynku. Uzupelnieniem takiej
informagji jest plan strefy toalet umieszczany na trasie
Sciezki prowadzacej do toalet ogblnodostepnych.

Drzwi na trasach wolnych od przeszkod

Zachowana oryginalna drewniana stolarka drzwiowa
w budynkach zabytkowych zazwyczaj przeznaczona
jest do renowacji z uwagi na konieczno$¢ zachowania
w maksymalnym stopniu oryginalnej substancji zabyt-
ku. W obu prezentowanych przyktadach do holu dwor-
cowego prowadza drzwi wahadlowe, ktére stanowia ko-
lejna bariere dla 0s6b PRM. Z kolei drzwi wejsciowe do
budynku sa drzwiami rozwieralnymi, wykonanymi z li-
tego drewna o duzej masie wlasnej, co przeklada si¢ na
trudnosci w ich otwieraniu przez osoby nieposiadajace
niezbednej sily fizycznej. W takich przypadkach dobrym
rozwigzaniem s3 automaty do otwierania drzwi, ktdre
moga by¢ stosowane w zabytkowych skrzydtach drzwio-
wych pod warunkiem uzyskania zezwolenia Wojewddz-
kiego Konserwatora Zabytkdw w decyzji zatwierdzaja-
cej planowane prace budowlane przy zabytku. W obu
omawianych projektach uzyskano stosowne zezwolenia
WKZ na uzycie automatdéw drzwiowych.

Podsumowanie

Dostosowywanie zabytkowych dworcéw kolejowych
do potrzeb os6b z niepelnosprawnosciami niejedno-
krotnie wiaze si¢ z kompromisami pomig¢dzy dobrymi
praktykami projektowymi w zakresie projektowania
uniwersalnego a doktryna konserwatorska. Artykul
opisuje rozwiazania szczegblowe zwigzane z wprowa-
dzeniem zasad ,projektowania uniwersalnego”. Kazde
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Ryc. 7. Elementy $ciezki prowadzgcej: (a) podtuznie ryflowana
ptytka prowadzaca, (b) punktowo wypukta ptytka pola uwagi.

Fig. 7. Guidance path components: (a) longitudinally grooved di-
rectional block, (b) studded warning block.

Doors on obstacle-free routes

The surviving original wooden doors in historic build-
ings is typically slated for renovation due to the necessi-
ty to preserve the greatest amount of original substance
possible. In both of the examples presented, the station
hall is accessed via a swinging door, which is another
barrier for PRMs. On the other hand, the building’s
front door is a swinging door made of solid wood that
is heavy all by itself, which translates into difficulty
for those without the necessary physical strength to
open it. In such cases, automatic door openers are a
good solution, and they can be used on historic door
leaves, provided that permission is obtained from the
Voivodeship Monument Conservation Officer in the
decision approving the planned construction work on
the monument. In both of the projects in question, the
relevant approvals were obtained from the VCM for
the use of automatic doors.

Conclusions

Adapting historic train stations to the needs of people
with disabilities is often associated with compromis-

Ryc. 8. Posadzka w holu dworca kolejowego w Chojnowie: (a) przed przebudowa, (b) po przebudowie i wprowadzeniu dotykowej $ciezki
prowadzacej.

Fig. 8. Floor in the hall of the railroad station in Chojnéw: (a) before the remodel, (b) after the remodel and introduction of a tactile guid-

ance path.
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Ryc. 9. Sciezka dotykowa w odtworzonej posadzce dworca kolejowego w Zaganiu z wykorzysta-
niem wzoru posadzki w celu uzyskania kontrastu dla $ciezki prowadzace;.

Fig. 9. Tactile path in the reconstructed floor of the Zagan train station using the floor pattern to

provide contrast to the guidance path.

z nich stanowilo wynik kompromisu wypracowane-
go przez projektanta i urzad konserwatorski: rampy
wejsciowe, drzwi automatyczne, pochwyty 1 barierki,
dzwigi osobowe, Sciezki prowadzace, toalety.
Adaptacja funkcjonalna budynkéw  dworcow
w Chojnowie i w Zaganiu do potrzeb o0séb z niepet-
nosprawno$ciami stanowi pozytywny przyktad moz-
liwosci uzyskania konsensusu projektanta z urzedem
konserwatorskim, co w rezultacie pozwolito na stwo-
rzenie satysfakcjonujacych rozwiazan kompromiso-
wych pomig¢dzy zasadami projektowania uniwersalne-
go, iInnowacyjnymi rozwigzaniami architektonicznymi
a wymaganiami dotyczacymi ochrony warto$ci obiek-
tow zabytkowych. Ostateczng ocen¢ prawidlowosci
wykorzystanych rozwigzan przeprowadza uzytkownicy
obiektéw dostosowanych do potrzeb 0s6b z niepetno-
sprawnoS$ciami, ktérych opinie bgda zrédlem wiedzy
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es between good design practices in universal design
and conservation doctrine. This paper presents de-
tailed solutions meant to introduce universal design
precepts. Each of these solutions was the outcome of
a compromise between the designer and the conserva-
tion officers: entrance ramps, automatic doors, railings
and balustrades, passenger elevators, guidance paths,
restrooms.

The functional adaptation of the station buildings
in Chojnéw and Zagan to the needs of people with dis-
abilities is a positive example of the designer’s ability to
attain consensus with the conservation office, result-
ing in satisfactory compromise solutions between the
precepts of universal design, innovative architectural
solutions and the requirements of protecting the value
of historic buildings. The final assessment of the cor-
rectness of these solutions will be made by the users of
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Ryc. 10. Tablica tyflograficzna na zamknieciu $ciezki prowadzacej w holu dworca kolejowego w Chojnowie.

Fig. 10. Tactile plaque at the termination of a guidance path in the Chojnéw train station hall.

praktycznej, niezb¢dnej w projektowaniu adaptacji ko-
lejnych obiektdéw uzytecznosci publicznej.

Zaprezentowane przyklady adaptacji dworcéw ko-
lejowych objetych ochrona konserwatorska do potrzeb
0s6b z niepelnosprawnos$ciami pokazuja, ze konsensu-
alny charakter adaptacji historycznego, zabytkowego bu-
dynku uzytecznosci publicznej uwzgledniajacej zasady
projektowania uniwersalnego jest mozliwy 1 niezb¢dny.
Dokumenty prawne z zakresu projektowania uniwersal-
nego obowiazujace w Polsce wykazuja brak uszczegélo-
wionych, jednoznacznie sformulowanych warunkdw;,
na jakich obiekty uzytecznosci publicznej powinny by¢
dostosowywane do potrzeb 0s6b z niepelnosprawno-
Sciami. Autorzy sa zdania, ze istnieje pilna konieczno$é
wprowadzenia bardziej szczegbtowych, skorelowanych
wzajemnie regulacji prawnych, ktére przyczynityby si¢ do
sprawniejszego przeprowadzenia 1 upowszechnienia pro-
cesu dostosowawczego obiektdw zabytkowych o funk-
¢gjach publicznych do uzytkowania uniwersalnego.

buildings that have been adapted to the needs of peo-
ple with disabilities, and whose opinions will become a
source of practical knowledge necessary in the adapta-
tion of other public buildings.

The examples of the adaptation of train stations
that had been placed under statutory conservation to
the needs of people with disabilities demonstrate that
the consensual character of the adaptation of a his-
toric, listed public building that considers universal
design precepts is possible and necessary. Legal doc-
uments on universal design in force in Poland show
a lack of detailed, clearly formulated conditions un-
der which public buildings should be adapted to the
needs of people with disabilities. The authors are of
the opinion that there is an urgent need for more
detailed, mutually correlated legal regulations that
would contribute to a more efficient implementation
and dissemination of adapting historic public build-
ings to universal use.

Analiza NIK z 2018 r. dotyczyta gléwnych dworcéw kole-
jowych w miastach: Bydgoszcz, Kalisz, Kedzierzyn-Kozle,
Krakéw, Opole, Pita i Szczecin.

Rozporzadzenie to bylo poprzedzone [Decyzja Komisji
(UE) z 21 grudnia 2007].

Pojecie ,osoba niepetnosprawna, jak i osoba o ograniczo-
nej zdolnosci poruszania si¢” — ang. person with disabilities
and with reduced mobility (PRM) — zostalo zdefiniowane
w przepisach KE w nastepujacy sposob: ,kazda osoba do-
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tknigta trwatym lub czasowym upos$ledzeniem fizycznym,
umystowym, intelektualnym lub sensorycznym, ktére to
uposledzenie moze utrudnia¢ takiej osobie — w konfronta-
¢ji z réznymi barierami — pelne i skuteczne korzystanie ze
Srodkéw transportu na réwni z innymi pasazerami lub kt6-
rej mozliwo$¢ poruszania si¢ przy korzystaniu z transportu
jest ograniczona z powodu wieku”.

* [Stanowisko Prezesa UTK 2018].

> Pierwszy budynek dworca kolejowego sptonat w 1876.
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Streszczenie

Artykut dotyczy dostosowania zabytkowych dworcow
kolejowych do potrzeb réznych grup oséb z niepetno-
sprawnoéciami w kontekscie idei ,miasta dost¢pnego”
1 przepiséw prawnych oraz zalecenn konserwatorskich.
Opisano unormowania prawne w zakresie projektowania
uniwersalnego, wskazujac na braki precyzyjnych zapiséw.
Metodg badawrcza oparto na analizie probleméw wynika-
jacych z wprowadzenia zasad projektowania uniwersalne-
go w projekcie remontu budynkéw dworcdw kolejowych
w Chojnowie i w Zaganiu wpisanych do rejestru zabyt-
kéw. Oméwiono rozwigzania dostosowujace te obiekty
do potrzeb 0séb z niepelnosprawnosciami w zakresie
wprowadzenia toalet uniwersalnych, dzwigdw, drzwi
automatycznych, tras wolnych od przeszkéd 1 $ciezek
prowadzacych oraz oznakowan, ktdre sa niezbgdne dla
zapewnienia uniwersalnej dostgpnosci. Zwrocono uwagg
na zastosowanie rozwigzan, ktére spelniajac wymagania
takiej dostgpnosci, nie umniejszaja harmonijnej i spojne;j
architektury omawianych obiektow.
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Abstract

This paper discusses the adaptation of historic train sta-
tions to the needs of various groups of people with dis-
abilities in the context of the idea of the “accessible city,”
legal regulations and conservation recommendations.
The paper presents the legal standards on universal de-
sign, indicating a lack of precise clauses. The research
method was based on an analysis of problems that stem
from the introduction of universal design principles in
the design documentation of train stations in Chojnéw
and in Zagan, which are both listed in the register of
monuments. This text explores the solutions that adapt
these buildings to the needs of people with disabilities
in terms of introducing universal restrooms, elevators,
automatic doors, obstacle-free routes, guidance paths
and markings which are necessary to provide univer-
sal accessibility. The use of solutions that meet the
requirements of this accessibility without adversely
affecting the harmonious and coherent architecture of
the buildings under discussion was noted.
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