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Problem ochrony dawnych nastawni oraz urzadzen
sterowania ruchem kolejowym (srk) istnieje w wielu
panstwach, ale w zagranicznym czasopiSmiennictwie
specjalistycznym 1 obcojezycznej literaturze zwiazane;j
z ochrong dziedzictwa kulturowego pojawia si¢ incy-
dentalnie [zob. np. Burman, Stratton 2013; Mclean
2009, s. 311-320; Reeves, Dalton, Pesce 2020, s. 232—
257; Suhrweier, Nancy 2013, s. 15-17], w polskich
za§ publikacjach praktycznie nie wystgpuje. Mozna
dodaé, ze w Polsce nie stosuje si¢ tez szczegblowej ty-
pologii nastawni, uzywanej — za Niemcami — jedynie
przez specjalistéw od historii kolejnictwa [np. Jerczyn-
ski 2024, s. 98-100]. Oprécz deficytu prac z zakresu
ochrony oraz historii rozwoju i architektury nastawni,
wskaza¢ trzeba na efemeryczny charakter wypowiedzi
traktujacych o potrzebie ochrony zabytkowych urza-
dzen srk, w tym sygnalizatoréw ksztattowych [Jer-
czynski, Fedorowicz 2022, s. 32-33; Jerczynski 2024,
s. 87-92; Urbaniak 2010a, s. 133-148; Urbaniak 2017,
s. 177-191]. Niniejszy artykul ma za zadanie cho¢ czg¢-
Sciowo zniwelowaé wskazane deficyty, tym bardziej
ze polskie stuzby konserwatorskie od lat borykaja si¢
z brakiem rozpoznania oraz skutecznej ochrony na-
stawni 1 specyficznych urzadzen sygnalizacyjnych.

The problem of preserving historic signal boxes and
railroad traffic control (RTC) machinery exists in
many countries, but it appears only incidentally in
foreign specialist journals and foreign-language litera-
ture related to cultural heritage preservation [Burman,
Stratton 2013; Mclean 2009, pp. 311-320; Reeves, Dal-
ton, Pesce 2020, pp. 232-257; Suhrweier, Nancy 2013,
pp- 15-17], while it is practically absent in Polish pub-
lications. It can be added that a detailed typology of sig-
nal boxes is not used in Poland, and when it is—taken
from the Germans—it is only used by specialists in rail-
road history [Jerczynski 2024, pp. 98-100]. In addition
to the scarcity of works in the field of preservation and
the history of the development and architecture of signal
boxes, it is necessary to point out the ephemeral nature
of statements treating the need to protect historic sign-
aling devices, including mechanical signals [Jerczynski,
Fedorowicz 2022, pp. 32-33; Jerczynski 2024, pp. 87-92;
Urbaniak 2010a, pp. 133-148; Urbaniak 2017, pp. 177-
191]. This article is intended to at least partially address
these deficits, especially since Polish conservation ser-
vices have been struggling for years with the lack of
identification and effective protection of signal boxes
and specific signaling devices.
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Ostatnie éwieré¢wiecze to wzmozone inwestycje na
kolei w Polsce. Obejmuja one nie tylko dworce, lecz
takze kompleksowe modernizacje i przebudowy drog
zelaznych. Poprawia si¢ standard podrézy i wzrasta
predkosé pociagbdw, ale postgpuje tez nieodwracalna
zmiana historycznego krajobrazu kolejowego. Swoje
znaczenie traca lokomotywownie, noclegownie, wie-
ze ci$nien czy nastawnie. Czg$¢ z tych ostatnich ulega
fizycznej likwidacji, a inne stoja nieuzytkowane. Jedy-
nie wybrane maja wigcej szcz¢Scia 1 przechodzy prace
konserwatorskie. Tymczasem te niewielkie i rzadko
dostrzegane przez stuzby konserwatorskie obiekty to
ostatnie juz zywe §lady historycznej techniki kolejowe;.
Decyduja o tym obstugiwane przez nie systemy zabez-
pieczenia i sterowania ruchem kolejowym (srk), kt6-
rych symbolem pozostaja ginace na naszych oczach
semafory ksztaltowe [Jerczynski, Fedorowicz 2022,
s. 32-33].

Budynki nastawni, mieszczace urzadzenia mecha-
niczne, p6zniej elektromechaniczne, a dzi§ zazwyczaj
przekaznikowe, stuza do scentralizowanej i zdalnej
obstugi systemu sterowania ruchem kolejowym (m.in.
rozjazdéw 1 sygnalizator6w). Na stacjach 1 szlakach
kolejowych w Europie nastawnie zaczely si¢ pojawiad
1 upowszechniaé w drugiej potowie XIX w. Na tere-
nie obecnych ziem polskich proces ten przybral na
sile dopiero od przetomu XIX i XX w., czyli m.in. po
upanstwowieniu kolei w Prusach w latach 80. XIX w.
Nasilenie ruchu pociagdw i ch¢é poprawy bezpieczeni-
stwa spowodowaly wtedy masowa budowe¢ nastawni
1 posterunkéw odstgpowych. W obrgbie stacji nad praca
zwrotnic oraz podawaniem sygnaléw przez sygnaliza-
tory ksztaltowe (dzi$§ Swietlne) zaczgly czuwaé nastaw-
nie dysponujace 1 podlegte im nastawnie wykonawcze.
Te pierwsze odpowiadaly za sterowanie ruchem na sta-
¢ji i na wpadajacych do niej liniach, drugie zabezpiecza-
ty ruch w konkretnych okrg¢gach nastawczych (obszar
stacji, ktérego rozjazdy i sygnalizatory s3 obslugiwane
przez dana nastawni¢). Tym samym na mniejszych
stacjach funkcjonowaly czgsto tylko dwie nastawnie
(na przeciwleglych kraficach), a w duzych weztach
kolejowych moglo ich by¢ nawet kilkanascie. Odrgb-
ng grupe tworzyly nastawnie rozrzadowe/manewrowe,
budowane przy goérkach rozrzadowych lub na stacjach
przetokowych/rozrzadowych (np. na stacjach Inowro-
claw, £6dz-Olechéw, Poznan-Franowo, Tarnowskie
Gory, Wegliniec, Wroclaw-Brochéw), gdzie prowadzity
1 zabezpieczaly rozrzad wagondéw [Baliniska, Balinski,
Balinska 2011, s. 183-185; Jerczynski 2018, s. 191-207,
Jerczynski 2024, s. 87-88; Urbaniak 2010b, s. 222-235;
Zigba 1993, s. 356-399].

Abstrahujac od uwarunkowan funkcjonalnych, na-
stawnie dzielily si¢ tez pod wzglgdem budowlanym,
a typologi¢ t¢ stosowano przynajmniej na terenach be-
dacych pod administracja niemiecka. Sprzyjata temu
zreszta specyfika obiektéw, gdyz w celu zapewnienia
wlasciwego ogladu dozorowanego okregu nastawcze-
go wyrastaly one niekiedy w gaszczu torowisk badz
w roznych trudno dostgpnych zakatkach stacyjnej

The last quarter century has seen increased invest-
ment in Poland’s railroads. This investment includes
not only stations, but also comprehensive moderniza-
tions and remodels of railways. The standard of travel
is improving and train speed is increasing, but the ir-
reversible change of the historic railroad landscape is
also progressing. Locomotive depots, dormitories, wa-
ter towers or signal boxes are losing their significance.
Some of the latter are being dismantled, while others
stand unused. Only a select few are more lucky and
are undergoing conservation work. Meanwhile, these
small structures, which are rarely noticed by conserva-
tion services, are some of the last living traces of histor-
ic railway engineering. This is determined by the rail
security and traffic control (RTC) systems these struc-
tures operate, the symbol of which remains the man-
ual semaphores that are disappearing before our eyes
[Jerczynski, Fedorowicz 2022, pp. 32-33].

Signal boxes, which house mechanical, and later
electromechanical and today usually relay equipment,
are used for centralized and remote operation of the
railroad’s traffic control system (including switches
and signals). On stations and railroad routes in Europe,
signal boxes began to appear and spread in the second
half of the nineteenth century. On the territory of the
present-day Polish lands, this process gained momen-
tum only in the turn of the nineteenth and twentieth
centuries, that is, among other things, after the nation-
alization of the railroad in Prussia in the 1880s. In-
creased train traffic and the desire to improve safety led
then to the mass construction of signal boxes and block
posts. Within the station, the operation of the switch-
es and the feeding of signals by manual signals (today
this is done via light signals) began to be supervised by
command signal boxes and their subordinate local sig-
nal boxes. The former were responsible for controlling
traffic at the station and on the lines running into it,
while the latter secured traffic in specific signal districts
(the area of the station whose switches and signals are
operated by a particular signal box). Thus, smaller
stations often had only two signal boxes (at opposite
ends), while large railroad junctions may have had as
many as a dozen. A separate group consisted of mar-
shalling/shunting yards signal boxes, built at marshal-
ling humps or shunting stations (e.g., at Inowroctaw,
16dz-Olechéw, Poznan-Franowo, Tarnowskie Gory,
Wegliniec, Wroclaw-Brochéw  stations), where they
conducted and secured the shunting of wagons [Bal-
inska, Balinski, Balifiska 2011, pp. 183-185; Jerczynski
2018, pp. 191-207; Jerczyhski 2024, pp. 87-88; Urba-
niak 2010b, pp. 222-235; Zigba 1993, pp. 356-399].

Functional considerations aside, signal boxes were
also divided in terms of their structure, and this typol-
ogy was applied at least in areas under German admin-
istration. The specificity of the buildings aided this, in
fact, as to provide a proper view of the signal district
under its supervision, they often rose above the tangle
of rail routes or in various difficult-to-access areas of
station space. This forced designers to look for very in-
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Ryc. 1. Nieczynna nastawnia ,wiezowa” w Nowych Skalmierzy-
cach; 2015, fot. M. Urbaniak

Fig. 1. Inactive “tower” signal box in Nowe Skalmierzyce; 2015,
photo by M. Urbaniak

przestrzeni. A to zmuszalo projektantéw do szukania
bardzo finezyjnych, czasem i nietypowych rozwiazan
konstrukecyjno-budowlanych [Hundert Jahre deutsche
Eisenbahnen 1938, s. 130].

Jako jedne z czgSciej spotykanych wyrdznié moz-
na nastawnie ,,dworcowe” — hala nastawnicowni (po-
mieszczenie z nastawnicy 1 innymi urzadzeniami srk)
miesci si¢ wtedy w dostawionych do dworca od strony
tor6w parterowych pawilonach (np. Goéra, Papiernia,
Rawicz, Stare Bielice). Notabene ciekawa wariacja jest
nastawnia dworcowa w Grodzisku Wielkopolskim,
bedaca wysoka baszta. O wiele rzadziej pojawiaty si¢
nastawnie bramowe, znane na terenach polskich od
drugiej dekady XX w. Wyrdzniaja je podtuzne hale na-
stawnicowni zalozone poprzecznie do toréw 1 wsparte
na trzonie z komunikacja oraz na stalowej stopie lub ra-
mie (np. nieczynna nastawnia stacji Gdansk-Wrzeszcz,
nastawnia dysponujaca ,RA” w Raciborzu). Istnieja tez
warlacje nastawni o tzw. formie trzonowej lub grzyb-
kowej, w ktérych halg nastawnicy nadwieszano prosto-
padle do podtuznego korpusu budowli. Takie rozwia-
zania znane s3 m.in. z Gniezna czy Strzelec Opolskich
(nastawnie dysponujace ,GnA” 1 ,,SOc”). Nadto sta-
wiano nastawnie ,wiezowe”, cechujace si¢ wyraznie
kilkukondygnacyjna bryla. Sytuowanie wysoko hal na-

Ryc. 2. Nastawnia wykonawcza ,WG2” na stacji Watbrzych Gtow-
ny; 2024, fot. M. Urbaniak

Fig. 2. “WG2” executive signal box at Watbrzych Gtoéwny station;
2024, photo by M. Urbaniak

tricate, sometimes outright unusual structural and con-
struction solutions [Hundert Jahre deutsche Eisenbahnen
1938, p. 130].

One of the most common is the “station” sig-
nal box—the control room (the space with the lever
frame and other RTC machinery) is then located in
single-story pavilions added to a station from the track
side (e.g., Gora, Papiernia, Rawicz, Stare Bielice). Here
we can mention the interesting variation that is the sta-
tion signal box in Grodzisk Wielkopolski, which is a
tall tower. Much less common were the gantry signal
boxes, known in the Polish territories since the 1910s.
They are distinguished by elongated control rooms set
up transversely to the tracks and supported on a core
with circulation and on a steel foot or frame (e.g., the
defunct signal box of the Gdansk-Wrzeszcz station, the
“RA” control signal box in Racibérz). There are also
variations of the signal box with the so-called core or
mushroom form, in which the signal box control room
formed an overhang perpendicular to the elongated
body of the building. Such solutions are known, among
others, from Gniezno or Strzelce Opolskie (“GnA” and
“SOc¢” command signal boxes). In addition, “tower”
signal boxes were erected, characterized by a distinctly
multi-story body. Situating the control rooms high mo-
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stawnicowni wynikalo z chgci zapewnienia skutecznej
obserwacji danego okrggu nastawczego, co widaé m.in.
w nastawni ,,In12” w Inowroclawiu oraz nastawni dys-
ponujacej ,,Ch” w Chojnicach. Niemniej jednak zde-
cydowana wigkszo$¢ nastawni to niewielkie budynki
lokowane dluzsza osia réwnolegle do toréw, przynaj-
mniej w wypadku nastawnic mechanicznych [Czygan
1925, s. 516; Jerczynski 2024, s. 98-100; Preuss 2012b,
s. 12-21] (ryc. 1).

Stosowanie urzadzefi mechanicznych wymagato
z reguly dwdch kondygnacji: na pigtrze znajdowala si¢
hala nastawnicowni, a niekiedy tez WC i komora schro-
nu przeciwodlamkowego dla obstugi, parter/przyzie-
mie zajmowala komora naprezaczy — naprezownia,
lampownia, magazynek wegla (w nowszych nastaw-
niach z kottownig CO) etc. [Jerczyniski 2024, s. 98-99;
Hoogen 1921, s. 174-178]. W wypadku urzadzen elek-
tromechanicznych lub suwakowych program uzytko-
wy byl bardziej rozbudowany. Oprécz kondygnacji
nastawnicowni (oraz ewentualnie WC i komory schro-
nowej), ponizej — na pdlpigtrze — lokowano kablownig,
czyli pomieszczenie z kablami. W zaleznosci od mozli-
wosci przestrzennych, na kondygnacji tej umieszczano
tez nickiedy maly warsztat badz magazynek. Z kolei
w przyziemiu znajdowaly si¢: akumulatornia (z bateria
akumulatoréw na prad staly), elektrownia rezerwowa
wraz z rozdzielnig (z agregatem pradotwérczym, prze-
twornicy pradu i szafa lub tablica rozdzielcza), a takze
magazyn wegla (czasem z kottownia CO), lampownia
etc. Niekiedy awaryjng elektrowni¢ z rozdzielnia i aku-
mulatornia sytuowano w odrgbnym budynku [Urba-
niak 2010a, s. 141-148].

Wazng cechy architektoniczng nastawni byta i jest
silnie przeszklona hala nastawnicowni. Znajduje si¢
w niej nastawnica, kiedy§ mechaniczna i elektrome-
chaniczna, a dzi§ najcz¢Sciej przekaznikowa (tzw. pul-
pit nastawczy), aparat blokowy oraz stanowisko pracy
dyzurnego ruchu lub nastawniczego. W celu poprawy
widocznos$ci duze partie $cian hali zamykano stolarka
bez szprosdéw. Ponadto w nastawniach budowanych od
ok. 1905 r. (a powszechnie w migdzywojniu) stosowa-
no wydatne okapy dachowe zapobiegajace oSlepianiu
obstugi (np. na stacjach Swidnica-Miasto, Gubin,
Nowa S6l, Szczecin-Port Centralny). Nierzadko wy-
konywano tez wykusze, pomosty czy balkony, znane
m.in. z nieczynnych nastawni w Grodkowie i Toruniu
Wschodnim, walbrzyskiej nastawni ,WG2” czy nastaw-
ni dysponujacej ,SM” stacji Swidnica-Miasto [Jer-
czynski 2024, s. 99; Wegele 1931, s. 91; Hoogen 1921,
s. 175-176; Janetzky 1912, s. 109] (ryc. 2).

Interesujaca jest ewolucja architektoniczna nastaw-
ni, zwlaszcza ze poczatkowo nie traktowano ich jako
dziet architektury. Byly to niewielkie budowle wzno-
szone do obstugi konkretnych okr¢gdw nastawczych.
A tymczasem natura stacji byla i jest taka, ze z uply-
wem lat podlegaja one rozwojowi i modernizacjom,
w tym ich uklady torowe. A zatem w XIX w. nastawnie
traktowano jako obiekty quasi-tymczasowe. Do tego
dochodzita legendarna pruska oszcz¢dno$é, a w po-
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tivated by the need for effective observation of a par-
ticular signal district, as can be seen in the “In12” signal
box in Inowroctaw and the “Ch” signal box in Chojnice,
among others. Nevertheless, the vast majority of signal
boxes are small buildings located with their longer axis
parallel to the tracks, at least in the case of mechanical
signal boxes [Czygan 1925, p. 516; Jerczynski 2024,
pp- 98-100; Preuss 2012b, pp. 12-21] (Fig. 1).

As arule, the use of mechanical equipment required
two floors: on the second floor there was the control
room, and sometimes a restroom and a debris shelter
chamber for the staff, the was occupied by the taut-
ing chamber—a tauting room, lamp room, coal store
(in newer signal boxes with a central heating boiler
room), etc. [Jerczynski 2024, pp. 98-99; Hoogen 1921,
pp- 174-178]. In the case of electromechanical or slider
apparatuses, the use program was more extensive. In
addition to the control room floor (and possibly a toilet
and shelter chamber), a cable room was located below
on a mezzanine floor. Depending on the space availa-
ble, this floor sometimes housed a small workshop or
storage space. On the other hand, the first floor housed
a battery room (with a DC battery bank), an emergency
power generator with a switchboard (with a generator,
power inverter and a distribution cabinet or board), as
well as a coal store (sometimes with a central heating
boiler room), a lamp room, etc. Sometimes the emer-
gency power generator with the switchboard and bat-
tery room was located in a separate building [Urbaniak
2010a, pp. 141-148].

The heavily glazed control room was a major archi-
tectural feature of each signal box. It contains the lever
frame, once mechanical and electromechanical, today
mostly based on transmitters (a so-called signaling con-
trol system), a block apparatus and a traftic control or
signaling ofticer’s desk. To improve visibility, large por-
tions of the control room’s walls were enclosed with
muntinless windows. In addition, prominent roof eaves
were used in signal boxes built from around 1905 on-
wards (and commonly in the interwar period) to prevent
the staff from suffering from glare (e.g., at Swidnica-
Miasto, Gubin, Nowa So6l, Szczecin-Port Central-
ny stations). It was also not uncommon to make bay
windows, bridges or balconies, known, among others,
from the defunct train stations in Grodkéw and East
Toruf, the Watbrzych train station “WG2” or the “SM”
command signal station of the Swidnica-Miasto station
[Jerczynski 2024, p. 99; Wegele 1931, p. 91; Hoogen
1921, pp. 175-176; Janetzky 1912, p. 109] (Fig. 2).

The architectural evolution of the signal boxes is in-
teresting, especially since they were not initially treated
as works of architecture. These were small structures
erected to serve specific signaling districts. Meanwhile,
the nature of the stations was and is, that, as the years go
by, they evolve and are modernized, as are their railway
systems. So, in the nineteenth century, signal boxes were
treated as quasi-temporary structures. Added to this was
Prussia’s legendary frugality, and the less technically
advanced development of railroads in the other parti-



zostalych zaborach mniej zaawansowany technicznie
rozwdj kolei. Stad do poczatku XX w. nastawnie cecho-
waly si¢ jednomodulowymi brylami o uproszczonych
1 bezstylowych elewacjach, niekiedy przyobleczonych
w skromny repertuar dekoracji architectura industrialis
(np. nastawnie w Prudniku, Migdzychodzie, Migdzy-
rzeczu, Bydgoszczy — nastawnia ,BGB”). Licowano je
réznobarwny cegla, probowano wzbogacaé skromnymi
aplikacjami z tynkowanych plycin, a nickiedy wzno-
szono w konstrukcji szkieletowej — drewnianej badz
stalowej [Janetzky 1912, s. 109].

Takie proste budowle mozna znalez¢ jeszcze dzis
na stacji Klodzko Gtéwne (nastawnia ,KG27), Zary
(nastawnia ,,Za2”) czy w Tuplicach (nastawnia ,,I'p1”).
Z kolei na terenie wgzla Watbrzych Gléwny uwage
zwraca nastawnia ,2WG2” z 1903 r. o ceglano-tynko-
wanej elewacji z dekoracja w konwencji uproszczonej
architektury przemystowej [Dominas 2010, s. 48]. Po-
dobnie wygladaja nieczynne nastawnie z polowy pierw-
szej dekady XX w. na stacjach w Strzelinie czy Zarach
(,,Za3”), a takze w WhbrzeZnie, gdzie nastawnia ,Wb”
epatuje eleganckim wystrojem o industrialnej patynie.

Zwrot w podejéciu do wygladu nastawni nadszedt
przed wybuchem I wojny $wiatowej. Wtedy kolejowi
fachowcy zaczgli $mielej eksperymentowaé nie tylko
z kostiumem zewngtrznym, ale réwniez z budulcem,
w tym 1 nowatorskim zelbetem. W konsekwencji na-
stawnie z roli trzecio- czy drugoplanowej staly sig
nickiedy pierwszoplanowymi bohaterami stacji. Wi-
da¢ to choéby w Inowroctawiu, gdzie nastawnia dys-
ponujaca ,InB” swoja wielka bryla catkowicie prze-
stonita dworzec od wschodu. Z kolei na stacji Torun
Gléwny monumentalnym budynkiem nastawni wie-
zowej mistrzowsko zamkni¢to 0§ widokows wyjazdu
spod dworca. Majstersztykiem jest nastawnia wiezowa
w Nowych Skalmierzycach (dawna dysponujaca ,,Sk”)
z ok. 1912 r., stanowiaca unikatows, a do tego jedng
z najwyzszych takich zabytkowych konstrukcji na tere-
nie Polski [Jerczynski 1998, s. 23-24] (ryc. 3).

Abstrahujac od monumentalnego charakteru wspo-
mnianych budowli, czytelna jest tez reorientacja arty-
styczna. Ma ona zréznicowany wymiar i trudno o jed-
noznaczng charakterystyke, ale niewatpliwie widoczne
sa wplywy tzw. stylu rodzimego (Heimatstil), szczegdl-
nie na Slasku. Ich przejawem sa sptywajace plastycznie
polacie dachéw, wykusze, elewacyjne wtrety z fach-
werku czy kamiennej okladziny, drewniany szalunek
gbrnej partii Scian etc. Dobrym przykladem s3 nastaw-
nie ,S$1” oraz ,SS” w Scinawce gredniej z ok. 1914 r.
1 nastawnia dysponujaca ,KG” w Klodzku z 1906 r.
W podobnym duchu wzniesiono tez jedna z najcen-
niejszych takich realizacji w Polsce, a mianowicie boga-
to rozrzezbiong nastawnie ,,KZ” w Kamieficu Zabko-
wickim [Dominas 2010, s. 74; Dominas, Przerwa 2015,
s. 135-138] (ryc. 4).

Jednocze$nie w dalszym ciggu powstawaly bardziej
uproszczone estetycznie i coraz silniej stypizowane
obiekty, przynajmniej w obrgbie konkretnych linii.
Obok nich pojawialy si¢ realizacje o bardziej nowator-
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tions. Thus, until the beginning of the twentieth cen-
tury, signal boxes were characterized by single-module
masses with simplified and styleless facades, sometimes
clothed in a modest repertoire of decorations architectu-
ra industrialis (for example, the train stations in Prudnik,
Migdzychdéd, Migdzyrzecz, Bydgoszcz—the “BGB”
train station). They were faced with variously colored
bricks, and attempts were made to enhance them with
modest applications of plastered panels, and sometimes
they were erected in a frame structure—either wooden
or steel [Janetzky 1912, p. 109].

Such simple structures can still be found today
at Klodzko Gléwne station (“KG2” signal box), Zary
(“Za2”signal box) or in Tuplice (“Tp1” signal box). On
the other hand, at the Watbrzych Gléwny junction, at-
tention is drawn to the “WG2” signal box of 1903, with
a brick and plaster facade with decoration in the con-
vention of simplified industrial architecture [Dominas
2010, p. 48]. The out-of-service signal boxes from the
middle of the first decade of the twentieth century at
stations in Strzelin or Zary (“Za3”) look similar, as well
as in Wabrzezno, where the “Wb” signal box exudes el-
egant decor with an industrial patina.

A turnaround in the approach to the appearance of
signal boxes came before the outbreak of the First World
War. At the time, railroad professionals began bolder
experiments not only with the external costume, but
also the material, including reinforced concrete, then
an innovation. As a result, from a third- or second-rate
role, signal boxes became first-rate attractions of sta-
tions. This can be seen, for example, in Inowroctaw,
where command signal box “InB” completely obscures
the station building from the east with its massive body.
In turn, at Torun Gléwny station, the monumental
building of the tower signal box masterfully closed the
visual axis of the exit from under the station. The tow-
er signal box in Nowe Skalmierzyce (the former com-
mand signal box “Sk”), from around 1912, is a master-
piece, and a unique specimen of this type of structure
in Poland, and one of the tallest [Jerczynski 1998,
pp. 23-24] (Fig. 3).

Setting aside the monumental nature of these
buildings, the artistic reorientation is also clear. It has a
varied dimension and it is difficult to make a clear char-
acterization of it, but undoubtedly the influence of the
so-called native style (Heimatstil) is evident, especially
in Silesia. The signs of this influence are the visually
flowing roof surfaces, bay windows, additions to fa-
cades made out of fachwerk or stone cladding, wooden
siding in the upper wall parts, etc. Good examples are
the “SS$1” and “SS” signal boxes in Scinawka Srednia
from around 1914, and the “KG” command signal box
in Klodzko from 1906. One of the most valuable of
such projects in Poland, namely the richly articulated
“KZ” signal box in Kamieniec Zabkowicki, was also
built in a similar spirit [Dominas 2010, p. 74; Dominas,
Przerwa 2015, pp. 135-138] (Fig. 4).

At the same time, more aesthetically simplified
and increasingly stylized structures continued to be
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Ryc. 3. Dawna nastawnia wiezowa stacji Torun Gtéwny; 2018, fot.
M. Urbaniak

Fig. 3. The former tower signal box of Toruri Gtéwny station; 2018,
photo by M. Urbaniak

skiej formie architektonicznej, wynikajacej z mozliwo-
$ci konstrukeyjnych. Tak postrzegaé nalezy wyjatkowa
nastawnie ,,Gn-A” z ok. 1910 r. w Gnieznie. Dzieki
zastosowaniu nastawnicy suwakowej, nastawnicow-
ni¢ umieszczono prostopadle do osi korpusu, tak jak
w Pile czy w Inowroclawiu (nastawnie dysponujace
»PI-A” oraz ,In-B”). Niemniej jednak uzycie w Gniez-
nie zelbetu, ktdry postuzyl do wykonania szkieletowej
konstrukcji noénej, pozwolito na wdrozenie konceptu
z nadwieszong obustronnie hala nastawnicy. Drugg taka
realizacje, blizsza pierwowzorowi, mozna ogladaé na
stacji w Gorzowie Wielkopolskim — nastawnia ,,Go3”
[Janetzky 1912, s. 109; Urbaniak 2010a, s. 139-140].

Zastosowanie zelbetu pozwolito na bardziej kre-
atywne aranzowanie bryl, czego unikatowym przy-
kfadem jest nieczynna nastawnia bramowa na stacji
Gdansk-Wrzeszcz. Budowla z 1915 1. cechuje sig szata
zredagowang w zmodernizowanej konwencji neoba-
roku [Gliniski 2012, s. 251]. Niezaleznie od kostiumu
zewngtrznego, ktdry stoi na bardzo wysokim pozio-
mie, istotny jest wyjatkowy ustrdj bramowy. To jedyna
nastawnia bramowa w Polsce poza Gérnym Slaskiem,
be¢dacym matecznikiem tej charakterystycznej kon-
strukcji. Oprécz niej w Polsce uchowato si¢ jedynie
siedem takich budowli, a s3 to: nastawnia ,RA” w Ra-
ciborzu, nastawnie ,,GIB”, ,GIC” oraz ,,G12” w Gliwi-
cach, nastawnie ,,KKA” i ,KK5” w K¢dzierzynie-Koz-
lu, a takze poddana ostatnio drobiazgowym pracom
konserwatorskim nieczynna nastawnia ,Bt” z 1936 r.
w Bytomiu. Wszystkie sa obiektami bardzo cennymi,
przesadzajacymi o specyfice kolejowego krajobrazu
Gornego Slaska. Przy czym ta bytomska to réwniez
architektoniczny rarytas, gdyz nalezy do migdzywojen-
nego nurtu streamline style/stylu okr¢towego [Schaper
1937, s. 71-72] (ryc. 5).

Styl okrgtowy jest ledwie dostrzegalny w nastaw-
niach. Jako unikatowe i tym samym bezcenne przy-
ktady wymieni¢ mozna nastawnie m.in. w Bytomiu
1 Ostrédzie. Tamtejsza nastawnia ,,Or1” to prawdziwy
majstersztyk stylu okrgtowego na wspdlczesnej sieci
PKP, podobnie jak rozposcierajaca si¢ niczym wielki
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Ryc. 4. Nastawnia ,KZ” w stylu rodzimym w Kamiencu Zgbkowic-
kim; 2023, fot. M. Urbaniak

Fig. 4. The “KZ” signal box in a native style in Kamieniec Zgbkow-
icki; 2023, photo by M. Urbaniak

built, at least within specific lines. Alongside them ap-
peared projects with a more innovative architectural
form, resulting from structural potential. This is how
the unique “Gn-A” signal box from around 1910 in
Gniezno should be viewed. Due to the use of a slide
lever frame, the control room was placed perpendicu-
lar to the body’s axis, as in Pila or Inowroctaw (com-
mand signal boxes “P}-A” and “In-B”). However, the
use of reinforced concrete in Gniezno, which enabled
the erection of a frame load-bearing structure, allowed
for a proposal with a control room that produced over-
hangs on two sides. Another such project, closer to the
original model, can be seen at the Gorzéw Wielkopol-
ski station—the “Go3” [Janetzky 1912, p. 109; Urbani-
ak 2010a, pp. 139-140].

The use of reinforced concrete allowed for more
creative arrangements of masses, a unique example
of which is the disused gate-type signal box at the
Gdansk-Wrzeszcz station. The 1915 building is char-
acterized by a layout edited in a modernized, Baroque
Revival convention [Glinski 2012, p. 251]. Regard-
less of the exterior costume, is very high class, it is
the gate-type system that is exceptional. This is the
only gate-type signal box in Poland outside of Upper
Silesia, which is the place of origin of this distinctive
structure. Apart from it, only seven such structures
have survived in Poland, and they are: the “RA” signal
box in Racibérz, the “GIB,” “GIC” and “GI2” signal
boxes in Gliwice, the “KKA” and “KK5” signal box-
es in Kedzierzyn-Kozle, and the defunct 1936 “Bt”
signal box in Bytom, which has recently undergone
meticulous restoration work. All of them are very val-
uable buildings that define the specificity of the rail-
way landscape of Upper Silesia. At the same time, the
Bytom signal box is also an architectural rarity, as it
belongs to the interwar streamline/marine style trend
[Schaper 1937, pp. 71-72] (Fig. 5).

The marine style is barely noticeable in signal box-
es. We can also mention the signal boxes in Bytom and
Ostréda, among others, as unique and thus priceless
specimens. The local “Or1” signal box is a true mas-
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Ryc. 5. Nastawnia bramowa w Bytomiu; 2024, fot. M. Urbaniak

Fig. 5. A gate-type signal box in Bytom; 2024, photo by M. Urbaniak

samolot nieczynna nastawnia ,AK2” w Aleksandro-
wie Kujawskim. Dzi§ ta monumentalna budowla to
niewatpliwie jedna z najciekawszych nastawni II RP,
byé moze zaprojektowana przez zwigzanego z Mini-
sterstwem Spraw Wewngetrznych Edgara Norwertha
[Bakalarczyk 2021, s. 131-133; Przegigtka 2008, s. 21]
(ryc. 6).

Migdzywojnie przyniosto po obu stronach grani-
cy rosnaca tendencj¢ do typizacji, odczuwalng zreszta
juz wezedniej. Przy czym, o ile po stronie niemiec-
kiej nastgpuje ,modernizowanie” formy zewngtrznej,
a nast¢pnie $miale realizacje funkgcjonalistyczne, o tyle
w Polsce lata 20. 1 poczatek lat 30. XX w. uptywaly na
odreagowywaniu zaboréw w prostych formach stylu
narodowego, bez glebszej refleksji artystycznej. Widaé
to po nastawniach na Magistrali Weglowej czy tez silnie
przeksztatconych po 1945 r. nastawniach na odcinku
kolejowym z Warszawy do Radomia [Kotlarz, Dabrow-
ski, Wieczorek 2008, s. 147].

Tymczasem po stronie niemieckiej, oprocz ,zmo-
dernizowanego” Heimatstil zauwazalnego m.in. w Ja-
worzynie Slaskiej (nastawnie ,,JS”, ,JS1” czy ,JS2”)
1 Watbrzychu Gléwnym (nastawnia ,\WG”), do glosu
doszed! tez funkcjonalizm 1 ekspresjonizm, o wyrazi-
stym ceglanym rysunku. Przejawy najlepszych takich
realizacji spotkaé mozna na obszarze wspdlczesnego
wojewoddztwa lubuskiego 1 zachodniopomorskiego,
na ktére kiedys silnie oddziatywata dyrekcja kolejowa
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terpiece of the streamline/ship style on a contemporary
PKP railway, similarly as the shut-down “AK2” signal
box in Aleskandréw Kujawski, which stretches out as
though it were a gigantic airplane. Today, this monu-
mental building is undoubtedly one of the most in-
teresting signal boxes of the Second Polish Republic,
possibly designed by Edgar Norwerth, who was asso-
ciated with the Interior Ministry [Bakalarczyk 2021,
pp- 131-133; Przegictka 2008, p. 21] (Fig. 6).

The interwar period brought a growing trend to-
ward standardization on both sides of the border, which
had already been felt before. At the same time, while on
the German side there was a “modernization” of the
external form, followed by bold Functionalist projects,
in Poland the 1920s and early 30s were spent on re-
bounding from the partitions with simple forms of a
national style, without a deeper artistic reflection. This
can be seen in the signal boxes along the Coal Trunk-
Line or the signal boxes on the railroad section from
Warsaw to Radom that had been heavily modified after
1945 [Kotlarz, Dabrowski, Wieczorek 2008, p. 147].

Meanwhile, on the German side, apart from a
“modernized” Heimatstil notable in, among others,
Jaworzyna Slaska (signal boxes “JS,” “JS1,” and “JS2”)
and in Watbrzych Gléwny (“WG”), Functionalism and
Expressionism, with an expressive brick pattern, also
came to the fore. We can find some of the best of such
projects in what are now the Lubusz and West Pomer-
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w Berlinie. Tam pracowal radca budowlany Richard
Brademann, znany m.in. z nowatorskich i niepowta-
rzalnych artystycznie nastawni. Byly one p6zniej in-
spiracja dla budowli projektowanych we frankfurckiej
dyrekeji kolejowej, glownie lubuskich. Wsrdd nich sa
nastawnie ,Bo” 1 ,Bo1” w Bytomiu Odrzanskim, jak
réwniez nieczynne dzi$ obickty w Czerwienisku. Sa tez
prostopadloécienne bloki nastawni ,,Gul” w Gubinie,
»NS” w Nowej Soli oraz kilku innych w Rzepinie.
Unikatowa pozostaje tez nieczynna nastawnia ,,grzyb-
kowa” na peronie w dolnoslaskim Glogowie. Wraz
z wyzej wspomnianymi tworzy warto$ciowy kolekeje
ceglanych i funkcjonalistycznych nastawni, ktérych ar-
tystyczny awans stal si¢ mozliwy dzi¢ki Brademannowi
[Brademann 1928, s. 512-518; Dost 2002, s. 182-190;
Preuss 1996, s. 111-114].

Spogladajac na obickty w Rzepinie czy Bytomiu
Odrzanskim, mozna zobaczyé, ze reprezentuja one
modelowe nastawnie, 1 jakkolwiek nurt ten uwidocznit
si¢ juz w przededniu I wojny $wiatowej, to w czasach
hitlerowskich stal si¢ niemal kanoniczny. Réznorakie
wariacje w formach nastawni, tak charakterystyczne dla
Brademanna, w drugiej polowie lat 30. XX w. zanikaja.
Nowoczesne plaskie dachy w chwili wybuchu II wojny
$wiatowej ustapily miejsca stromym dachom czterospa-
dowym. Przy okazji doszto znéw do czg¢éciowego od-
rodzenia Heimatstil, aczkolwick w uproszczonej redak-
¢ji [Preuss 1996, s. 114-115]. Jako jeden z cickawszych
przykladéw wspomnianego stylu odnotowaé mozna
nastawnie na stacji Bialty Ko$ci6t, Henrykéw i Zigbice,
powstale ok. 1938 r., w trakcie przebudowy na dwu-
torowy odcinka kolejowego ze Strzelina do Kamienca
Zabkowickiego. Cechuja je prostopadioscienne bryly
z wykuszami obserwacyjnymi, strome dachy, a takze
mury z cioséw piaskowca w przyziemiu i w drewnia-
nym szalunku powyzej'.

Z kolei z II wojny $wiatowej pochodza m.in. na-
stawnia ,grzybkowa” ,TrW1” (nieczynna) czy ,IrW2”
na stacji Torun Wschodni, nastawnie , 111”7 oraz ,[12”
na stacji ltawa Gléwna, jak réwniez ,,Kt11” w Kutnie
czy tez wigkszo§¢ nastawni w Gnieznie. Oryginalnie
prezentuje si¢ tez nastawnia kaliska z umieszczonym
w rogu budynku wykuszem obserwacyjnym. Nie-
mniej wszystkie one cechuja si¢ statycznymi jedno-
albo dwumodulowymi (nastawnia wraz z parterowym
skrzydlem elektrowni i akumulatorni) brytami (nickie-
dy z wykuszami), nakrytymi programowo spadzistymi
dachami ceramicznymi. Wspomniane wyzej nastaw-
nie, jak i wiele innych w calej Polsce, to niemi $wiad-
kowie programu ,,Otto”. Dzi$ nie sposéb policzyé, ile
ich wybudowat niemiecki okupant podczas II wojny
$wiatowej w kraju nad Wisla. O skali przedsigwzigcia
moze jednak $wiadczy¢ fakt, ze tylko w Dyrekcji Ko-
lei Rzeszy Poznari powstato od 230 do 250 nastawni®.
Przy okazji warto zauwazy¢, ze w innych dyrekcjach
kolejowych é6wezesnych wschodnich Niemiec nastaw-
nie projektowano w ograniczonym zakresie. Niemniej
znane s3 choéby ze stacji Stare Drzewce czy Niegosla-
wice [Scharf 1981, s. 403-404] (ryc. 7).
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Ryc. 6. Nastawnia w stylu okretowym na stacji Aleksandrow Ku-
jawski; 2016, fot. M. Urbaniak

Fig. 6. Marine-style signal box at Aleksandrow Kujawski station;
2016, photo by M. Urbaniak

anian voivodeships, which had been under a strong
influence of the Berlin railway directorate. Building
councilor Richard Brademann, known for his innova-
tive and artistically unique signal boxes, worked there,
among others. They later became an inspiration for
the structures designed in the Frankfurt railway di-
rectorate district, mainly those in the Lubusz region.
Among them are the “Bo” and “Bo1” signal boxes in
Bytom Odrzanski, as well as the now defunct facilities
in Czerwienisk. There are also the cuboid blocks of the
“Gul” signal box in Gubin and “NS” in Nowa S4l, as
well as a couple of other ones in Rzepin. The defunct
“mushroom” signal box at the station in Glogbéw, Low-
er Silesia, is also unique. Along with the above, it forms
a valuable collection of brick and Functionalist signal
boxes, whose artistic advancement was made possible
by Brademann [Brademann 1928, pp. 512-518; Dost
2002, pp. 182-190; Preuss 1996, pp. 111-114].

When we look at the boxes in Rzepin or Bytom
Odrzanski, we can see that they represent model sig-
nal boxes, and although this current manifested already
in the period directly preceding the First World War, it
became almost canonical in Hitler’s time. The various
variations in the forms of signal boxes, so characteristic
of Brademann, faded in the second half of the 1930s.
Modern flat roofs gave way to steep hipped roofs at the
outbreak of the Second World War. On this occasion,
there was again a partial revival of the Heimatstil, albeit
in a simplified edition [Preuss 1996, pp. 114-115]. One
of the most interesting examples of the aforementioned
style are the signal boxes at the Bialy Kosciol, Hen-
rykéw and Zigbice stations, which were built around
1938, during the conversion to double-track of the rail-
road section from Strzelin to Kamieniec Zabkowicki.
They are characterized by cuboidal masses with obser-
vation bays, steep roofs, and walls of sandstone blocks
in the first floor and in wooden formwork above.'

The “mushroom” signal box “TrW1” (defunct) or
“TrW2” at Torun Wschodni station, the signal box-
es “I11” and “I2” at Itawa Gtéwna station, as well as
“Kt11” in Kutno, and most signal boxes in Gniezno

103



Ryc. 7. Nastawnia z elektrownig na stacji Gniezno — program
,Otto”; 2009, fot. M. Urbaniak

Fig. 7. Signal box with a power plant at Gniezno station — “Otto”
program; 2009, photo by M. Urbaniak

Wewnatrz budynkéw moga wystepowaé zabytkowe
urzadzenia techniczne: mechaniczne albo elektrome-
chaniczne, sterujace praca rozjazdéw oraz sygnalizato-
réw. A zatem ponizej jeszcze kilka stéw o ruchomych
zabytkach techniki, Iaczacych si¢ bezposrednio z na-
stawniami.

Wsrdd sygnalizatoréw  ksztaltowych wyrézniamy
przede wszystkim semafory jedno- i dwuramienne,
zezwalajace na wjazd (wjazdowe) na stacj¢ oraz wy-
jazd (wyjazdowe) ze stacji; ponadto istnieja semafory
drogowskazowe (na wigkszych stacjach). Cechuja je
maszty nitowane badZ spawane o wysokosci do 12 m,
co zapewnia odpowiednia widoczno$é. Unikatowe sg
ksztaltowe semafory karzetkowe o wysokosci od 3,0 do
5,5 m; tego typu rarytasy jeszcze niedawno pracowaly
przynajmniej na kilku stacjach, ale w ostatnich latach
zniknelty z Torunia Wschodniego, Chelmzy (bodaj
najstynniejszy ,karzelek” w Polsce) czy Gniezna (tam
funkcjonowal jedyny w Polsce elektromechanicz-
ny semafor karzelkowy). Jak podaje Michal Jerczyn-
ski, w chwili obecnej ostatni ,karzelek” na sieci PKP
funkcjonuje na stacji w Starogardzie, co czyni go bez-
cennym zabytkiem techniki [Jerczynski 2024, s. 88]°.
Podobnie jest tez w odniesieniu do specyficznych kon-
strukgji semafordéw ksztaltowych na stalowych pomo-
stach nad torami. Ostatni taki w Polsce, cho¢ nieczyn-
ny, znalezé mozna w Migdzychodzie, gdzie na ramie
stoja trzy sygnalizatory. Jeszcze niedawno pomost sy-
gnatowy z dwoma semaforami byt w Skwierzynie, ale
w 2019 r. zostal zdemontowany; innym technicznym
rarytasem jest tarcza ostrzegawcza na pomoscie (na
wjezdzie z Poznania do Wolsztyna). To réwniez ostatni
taki obiekt techniki na liniach PKP (ryc. 8).

Semafory wyjazdowe znajduja si¢ w obrebie stacj,
wjazdowe za$ stawiane s3 w odpowiedniej odleglosci od
pierwszego rozjazdu stacji 1 poprzedzane w okreSlonym
przepisami odstgpie (nawet do 1000 m na liniach glow-
nych) tarczami ostrzegawczymi. Te ostatnie ostrzegaja
maszynist¢ o zblizaniu si¢ do stacji 1 sygnale podanym
na semaforze wjazdowym, aby moglt bezpiecznie rozpo-
cza¢ hamowanie pociagu. Specyficzna i bardzo rzadka

Ryc. 8. Pomost sygnatowy w Migdzychodzie; 2015, fot. M. Urba-
niak
Fig. 8. Signal gantry in Miedzychéd; 2015, photo by M. Urbaniak

are from the Second World War. The Kalisz signal box,
with a corner observation bay, also presents itself orig-
inally. Nonetheless, they are all characterized by stat-
ic one- or two-module (the control room along with
the one-story wing of the generator and battery room)
masses (sometimes with bay windows), covered with
as-programmed pitched ceramic roofs. The aforemen-
tioned signal boxes, as well as many others across the
country, are silent witnesses to the “Otto” program.
Today it is impossible to count how many of them
were built by the German occupiers during the Second
World War in the country on the Vistula River. Howev-
er, the scale of the project can be evidenced by the fact
that, only in the Reich Railway Directorate Posen, as
many as 230 to 250 signal boxes were built.? Here it is
also worth noting that other railway directorates of the
period’s east Germany signal boxes were designed to a
limited extent. However, we do know of some, for in-
stance those from Stare Drzewce station or Niegoslaw-
ice [Scharf 1981, pp. 403-404] (Fig. 7).

The buildings’ interiors may feature historic en-
gineering devices: mechanical or electromechanical,
which controlled the operation of switches and signals.
Below we will briefly discuss movable industrial herit-
age assets, which are directly tied to signal boxes.

Manual signals are divided primarily into one- and
two-arm mechanical semaphore signals that allow en-
try (entrance semaphores) and exit (exit semaphores)
from a station; there are also directional semaphores
(on larger stations). They feature either riveted or
welded masts up to 12 m high, providing adequate visi-
bility. Dwart semaphore signals measuring 3.0 to 5.5 m
tall can be considered unique; such rarities had worked
on at least a couple of stations not so long ago, but in
recent years have disappeared from Torun Wschod-
ni, Chetmza (the most famous “dwarf” in Poland) or
Gniezno (which featured Poland’s only electrome-
chanical dwarf semaphore signal). According to Michal
Jerczynski, at the moment the last “dwarf” on the PKP
network operates at the station in Starogard, making
it a priceless technical monument [Jerczynski 2024,
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Ryc. 9. Jedyna w Polsce tarcza ostrzegawcza trzystawna o nape-
dzie elektrycznym w Zarach; 2018, fot. M. Urbaniak

Fig. 9. Poland’s sole electrically powered, tri-interlock warning sig-
nal in Zary; 2018, photo by M. Urbaniak

jest tarcza ostrzegawcza trzystawna (z pionows strzala
1 komora lustrzana), a jej ostatnie egzemplarze mozna
znalez¢ m.in. na terenach Lubuskiego. Unikatowy sta-
tus wynika z faktu, ze wprowadzano je na Niemieckich
Kolejach Rzeszy dopiero od 1935 r. (ryc. 9).

Oproécz semaforéw i tarczy ostrzegawczych w ob-
rebie stacji wystepuja jeszcze inne sygnalizatory, a mia-
nowicie tarcze manewrowe oraz zaporowe. Ie pierwsze
maja formg pionowych rombdw, niebieskich w bialej
obwddce, drugie to czarne komory latarniowe z biatym
kolem i1 umieszczona w jego polu czarna kresa. Nieza-
leznie od sygnalizatordw, uzupetnianych jeszcze o la-
tarnie wskaznikowe/zwrotnicowe, ktére przy ochronie
stacji kolejowych sa kompletnie pomijane (a np. stare
latarnie systemu Cauera s3 juz rzadkie), krajobraz stacji
obstugiwanej przez urzadzenia mechaniczne ksztaltuja
tez stalowe linki, pednie, naprg¢zacze, krazki zalomowe
etc. [Preuss 2012a, s. 33; Jerczynski 2024, s. 88; Urba-
niak 2017, s. 177-180; Karas 1980, s. 15, Mikulski 1955,
s. 65-107].

Omoéwione urzadzenia sygnalizacji kolejowej oraz
zwrotnice obslugiwane s3a przez nastawnice mecha-
niczne albo elektromechaniczne. W chwili obecnej
zdecydowana wickszo$¢ stacji, na ktérych mozna jesz-
cze ogladaé zabytkowe sygnalizatory ksztaltowe, posia-
da nastawnice mechaniczne. Sygnalizacja ksztaltowa
o napedzie elektrycznym, choé bardziej zaawansowana
technicznie, ostata si¢ szczatkowo jedynie w Gnieznie
1 Zarach. Tam dzialaja ostatnie semafory i tarcze zapo-
rowe stynnych Zjednoczonych Zaktadéw Sygnalizacji
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p- 88].> The same is also true for the specific design
of manual semaphores on gantries. The last one of its
kind in Poland, although out of service, can be found
in Migdzychéd, where three traffic signals stand on a
gantry. Until recently, there was a signal gantry with
two semaphore signals in Skwierzyna, but in 2019 it
was dismantled; another technical rarity is the warning
sign on a gantry (at the entrance to Wolsztyn from the
direction of Poznan). It is also the last such piece of
technology on PKP lines (Fig. 8).

Exit semaphore signals are located within stations,
while entry semaphores are erected at a suitable dis-
tance from a station’s first switch and preceded by
warning signs at a prescribed distance (up to 1,000 m
on main lines). The latter warn the engine driver of
the approach to the station and the signal given on the
entry semaphore so that he can safely start braking the
train. Three-position warning signs (with a vertical
arrow and mirror chamber) are very specific and rare,
and their last specimens can be found in, among other
places, the Lubusz Voivodeship. Their unique status is
due to the fact that they were introduced on the Ger-
man Reichsbahn only starting in 1935 (Fig. 9).

In addition to semaphore signals and signs, a station
may also feature other types of signals, namely shunt-
ing signals barrier signals. The former are in the form
of vertical rhombuses, blue with a white border, while
the latter are black lantern chambers with a white circle
and a black dash placed in its field. Regardless of signal-
ing devices, still supplemented by indicator/switch signal
lanterns, which are completely ignored when protecting
railroad stations (and, for example, the old Cauer system
lanterns are now rare), the landscape of a station served
by mechanical devices is also shaped by steel cables, line
shafts, tension mechanisms, pulleys, etc. [Preuss 2012a,
p. 33; Jerczynski 2024, p. 88; Urbaniak 2017, pp. 177-
180; Karas 1980, p. 15, Mikulski 1955, pp. 65-107].

The railroad signaling devices and switches dis-
cussed are operated by either mechanical or electro-
mechanical signal boxes. At present, the vast majority
of stations where historic manual signals can still be
seen have mechanical signal boxes. Electrically pow-
ered manual signaling, although more technically ad-
vanced, has survived residually only in Gniezno and
Zary. There, the last semaphore signals and barrier
signals of the famous United Railway Signaling Works
(Vereinigte Eisenbahn-Signalwerke — VES) by Siemens
of Berlin are in operation. At the same time, it should
be noted that this company’s electromechanical devices
and sirens were built only up to 1943, when the facto-
ry in Berlin-Siemensstadt was bombed and the era of
electromechanical VES device production in Germany
ended [Pottgieser 1988, p. 165] (Fig. 10).

The equipment in the control room responsible for
electromechanical control consists of many single- or
multi-row slide lever frames. At the same time, two-
and four-row signal boxes were the crowning achieve-
ment of VES technical solutions and can be found in
Gniezno or, until recently, Kutno, among other places.
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Ryc. 10. Nastawnica elektryczna suwakowa jednorzedowa nastawni ,GnA” w Gnieznie; 2010, fot. M. Urbaniak

Fig. 10. Electrically powered single-row lever frame of the “GnA” signal box in Gniezno, 2010, photo by M. Urbaniak

Kolejowej (Vereinigte Eisenbahn-Signalwerke — VES)
Siemensa z Berlina. Przy czym trzeba podkreslié, ze
urzadzenia elektromechaniczne oraz sygnalizatory tej
firmy budowane byly tylko do 1943 r., kiedy to fabry-
ka w Berlinie-Siemensstadt zostala zbombardowana
i zakonczyla si¢ era produkgcji elektromechanicznych
urzadzen VES w Niemczech [Pottgieser 1988, s. 165]
(ryc. 10).

Wyposazenie nastawni odpowiedzialne za sterowa-
nie elektromechaniczne to przede wszystkim nastaw-
nice suwakowe jedno- lub kilkurzgdowe. Przy czym
nastawnice dwu- i czterorzgdowe stanowily ukorono-
wanie rozwigzan technicznych VES i mozna je znalez¢
m.in. w GnieZnie czy jeszcze do niedawna w Kutnie.
Nastawnice jednorzedowe to starszy typ, nierzadko
jeszcze sprzed I wojny $wiatowej (np. nastawnia ,,GnA”
w Gnieznie czy ,,PIA” w Pile) — zewngtrznie wyrdznia-
ja si¢ jednym rz¢dem gatek manipulacyjnych. Oprocz
nastawnic suwakowych, w nastawniach obstuguja-
cych urzadzenia elektromechaniczne znajduja si¢ tez
rezerwowe elektrownie z rozdzielniami. To dlatego
w Gnieznie czy Nowych Skalmierzycach w nastaw-
niach z czaséw Il wojny $wiatowej znajdujemy tez agre-
gaty pradotwoércze z napgdami Diesla, przetwornice
oraz szafy rozdzielcze VES, pochodzace z lat 40. XX w.
Dzi§ te artefakty sa nieczynne, ale jeszcze w 2015 r.
w Nowych Skalmierzycach mozna byto ogladaé pracu-
jacy spalinowy agregat pradotwoérczy z czaséw wojny.

Paradoksalnie, choé¢ ewolucyjnie starsze, to jednak
urzadzenia mechaniczne s3 znacznie cz¢Sciej spotyka-
ne, a ich gléwnym elementem konstrukcyjnym s3 fawy
nastawcze z dZwigniami mechanicznymi. Wielko$é
1 dtugos¢ taw jest uzalezniona od liczby obstugiwanych
rozjazdbw, rygli i sygnalizatordw, co powoduje, ze nie-

Single-row signal boxes are an older type, often dating
back to before the First World War (e.g., the “GnA” sig-
nal box in Gniezno or the “PIA” in Pila)—externally
they are distinguished by a single row of manipulator
knobs. In addition to the slide lever frames, there are
standby power generators with switchboards in the
control rooms that operate electromechanical equip-
ment. That is why in Gniezno and Nowe Skalmierzyce
the Second-World-War—era signal boxes feature Diesel-
powered generators, converters and VES switchboards
from the 1940s. Today, these artifacts are out of use,
but in 2015 one could find a working wartime diesel
generator in Nowe Skalmierzyce.

Paradoxically, although evolutionarily older, me-
chanical devices are much more common, with me-
chanical lever frames being the main design element.
The size and length of the frames depend on the num-
ber of switches, bolts and signals to be operated, which
sometimes makes them sizable. They are complement-
ed by block apparatuses, key boards and dependency
boxes (including those with runner levers). They rule
out misalignment of switches and signals to prevent
trains from colliding on a single track [Kara$ 1980,
p. 35, Mikulski 1955, p. 170] (Fig. 11).

To conclude, some thoughts related to the protec-
tion of signal boxes and RT'C devices and manual sign-
aling equipment in Poland. The first, and not very op-
timistic, is that to date, neither Polskie Linie Kolejowe
SA (PLK) nor the conservation service has managed to
develop any policy in this regard. It may be comforting
to know that both organizations are becoming increas-
ingly aware of the need to preserve historic buildings
and the machinery inside them for future genera-
tions, although sometimes it is public pressure that is
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kiedy maja pokazne rozmiary. Ich uzupelnieniem sa
aparaty blokowe, tablice kluczowe i skrzynie zaleznosci
(w tym te z drazkami przebiegowymi). Wykluczaja one
bledne nastawienie zwrotnic i sygnalizatoréw, by nie
doszto do zderzenia pociagdw na jednym torze [Kara$
1980, s. 35; Mikulski 1955, s. 170] (ryc. 11).

Na zakonczenie kilka refleksji zwiazanych z ochro-
na nastawni oraz urzadzen srk 1 sygnalizacji ksztattowej
w Polsce. Pierwsza i malo optymistyczna jest taka, ze do
tej pory Polskim Liniom Kolejowym SA (PLK) ani stuz-
bom konserwatorskim nie udato si¢ wypracowaé zadnej
polityki w tym zakresie. Pocieszajacy moze by¢ fakt, ze
1 jedni, 1 drudzy coraz wyrazniej dostrzegaja potrzebg
zachowania dla przyszlych pokolefr zabytkowych obiek-
tow kubaturowych oraz wypetniajacych je urzadzen,
choé nickiedy decyduje o tym presja opinii publicznej.
Tak byto ostatnio w wypadku glosnego wpisu do rejestru
zabytkéw nastawni bytomskiej. Dzigki temu udalo si¢
ocali¢ jedna z kilku takich budowli w Polsce, a po pra-
cach konserwatorskich stata si¢ ona niekwestionowang
ozdobg stagji. Coraz czgSciej méwi si¢ takze o remoncie
nastawni bramowej w Gdansku-Wrzeszczu.

W ostatnich latach tendencja do rozbiérek nastaw-
ni nie slabnie, a przyczynia si¢ do tego tworzenie Lo-
kalnych Centréw Sterowania (LCS), ktore skutkuja
jednorazowym wylaczaniem z ruchu wielu nastawni.
Jednocze$nie wykonywane s3 tez prace konserwator-
skie w wybranych obiektach, ktdre staja si¢ nickiedy
prawdziwymi peretkami architektury oraz skuteczna
promocja PLK. Odrestaurowane z pietyzmem nastaw-
nie na stacji Wroctaw-Le$nica, Watbrzych Glowny czy
Wabrzezno sa dzi§ rarytasami w stacyjnych zespotach.
Nie zmienia to jednak faktu, ze rzesza innych jest
unieruchamiana i pozostawiana samym sobie, a takie
dzialania widmo rozbiérki odsuwaja jedynie w czasie.
Tymczasem wiele budowli mozna przeciez wykorzy-
sta¢ do nowych funkgji, czego dobrym przyktadem jest
choéby poznaiiska nastawnia ,,PoC”, w ktorej przez lata
znajdowala si¢ kawiarnia z letnim barem. Niektére na-
stawnie, wylaczone jeszcze w PRL, dawno przeksztal-
cono w niewielkie warsztaty czy podrgczne magazyny,
a chyba nic tez nie stoi na przeszkodzie, by usytuowang
na peronie nastawni¢ glogowska zaadaptowaé na kiosk,
obiekt socjalny dla pracownikéw kolei, otwarta pocze-
kalnig, a moze na siedzib¢ glogowskich militarystow?
Podobna rol¢ moglyby odgrywaé opuszczone nastaw-
nie w Czerwienisku. Mozna ulokowaé w nich schroni-
ska dla kolejowego personelu technicznego albo skry¢
elementy technicznej infrastruktury stacyjnej, na przy-
klad rozdzielnie elektryczne. Faktem jest, ze niektore
budowle — z racji polozenia w migdzytorzu — trudno
przystosowaé do funkgji niezwigzanych z koleja, ale
obiekty polozone po zewngtrznej stronie uktadu toro-
wego nie powinny stanowi¢ wyzwania.

Problem adaptacji i wykorzystania nastawni do
nowych funkgcji to jedna sprawa, druga, 1 to bardziej
istotna, to praktycznie nieznany zaséb tych obiektéw.
Rozeznania w nich nie maja ani wladze kolejowe, ani
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Ryc. 11. Nastawnica mechaniczna z aparatem blokowym w Gniez-
nie; 2009, fot. M. Urbaniak

Fig. 11. Mechanical lever frame with a track circuit in Gniezno;
2009, photo by M. Urbaniak

a deciding factor. Such was the case recently with the
high-profile listing of the Bytom signal box. This has
made it possible to save one of the few such structures
in Poland, and after conservation work it has become
an undisputed hallmark of the station. There is also
increasing talk of renovating the gantry signal box in
Gdansk-Wrzeszcz.

In recent years, the trend toward the demolition of
signal boxes has not waned, and the creation of Local
Control Centers (LCC), which result in the one-time
shutdown of many signal boxes, contributes to this. At
the same time, restoration work is also carried out in se-
lected buildings, which sometimes become real architec-
tural gems and eftectively promote PLK. The reverently
restored signal boxes at the Wroctaw-Lesnica, Watbrzych
Gléwny or Wabrzezno stations are now rarities in sta-
tion complexes. However, this does not change the fact
that a multitude of others are shutdown and left un-
maintained, and such actions merely postpone demoli-
tion. Meanwhile, after all, many buildings can be adap-
tively reused, a good example being Poznai’s “PoC”
signal box, which for years housed a café with a summer
bar. Some signal boxes, which were shut down during
the communist era, have long since been converted into
small workshops or easily accessible storage, and there
is probably nothing to prevent the Glogbéw signal box,
located on a station platform, from being converted into
a kiosk, a social facility for railroad employees, an open
waiting room, or perhaps the headquarters of Glogéw
militarists? A similar role could be played by the aban-
doned signal boxes in Czerwiefisk. They can house
shelters for railroad technical personnel or hide station
infrastructure, such as switchboards. The fact is that
some structures—due to their location in the space
between the tracks—are difficult to adapt to non-rail
uses, but structures located on the outside of the track
system should not pose a challenge.

The problem of the adaptive reuse of signal boxes is
one thing, while the practically unknown stock of these



stuzby konserwatorskie, a cierpia na tym jedne i drugie.
Kolej dowiaduje si¢ nickiedy w ostatniej chwili o du-
zych warto$ciach zabytkowych konkretnej nastawni,
konserwatorzy, dzialajac pod presja czasu czy opinii
publicznej, podejmuja nickiedy karkotomne wrgcz de-
cyzje o wpisie do rejestru zabytkéw (np. dotyczace na-
stawni w Bytomiu). Myslg, ze pierwszym i podstawo-
wym dzialaniem, ktére pozwolitoby latwo rozpoznaé
zasdb 1 wypracowaé modus vivendi migdzy wladzami
kolejowymi i stuzbami konserwatorskimi, jest wyko-
nanie prostych kart ewidencyjnych (kart adresowych)
nastawni. Taka podwdjna karta (jeden egzemplarz dla
PLK i jeden dla odpowiedniego wojewddzkiego urzedu
ochrony zabytkdéw) powinna zawieraé: 1) oznaczenie
nastawni, 2) nazwg stacjg z jej adresem, 3) dat¢ budowy
(choé przyblizong), 4) dane wlasciciela 1 uzytkownika,
5) ogdlna fotografi¢ obicktu. Do tego krétka informa-
cja, czy obiekt posiada wyposazenie o zabytkowych
walorach (TAK/NIE), oraz adnotacja o losach obiektu
w ciagu najblizszych lat (np. przewidywana do wyla-
czenia z ruchu/do rozbiérki/do dalszej eksploatacji).

Myslg, ze sporzadzenie takich prostych kart adre-
sowych (w ramach poszczegdlnych Zakladéw Linii
Kolejowych) nie stanowi zadnego problemu dla stuzb
technicznych PLK, a ich udost¢pnienie konserwato-
rom zabytkéw datoby wreszcie mozliwo$¢ rozpoznania
zasobu. To pozwoliloby wytypowac najciekawsze i naj-
cenniejsze budowle w poszczegblnych wojewddztwach
lub w Polsce. Ustalenie konserwatorskich priorytetéw
w sterze zachowania i ochrony byloby tez z pozytkiem
dla PLK. Zaoszczgdzitoby nie tylko administracyjne;j
mitregi 1 przepychanek, ale tez pojawiajacych si¢ nie-
spodziewanie problemdéw w trakcie planowania badz
juz prowadzenia inwestycji. To chyba na tyle istotna
przestanka, ze dywagacje co do proponowanego roz-
wigzania s3 bezprzedmiotowe. Oczywiscie mozna dalej
dziala¢ od przypadku do przypadku, ale to nie stuzy ani
PKP, ani urzgdom ochrony zabytkéw. W praktyce ozna-
cza to bowiem, ze na jednej stacji pozostanie malo war-
toSciowy obiekt, a na innej stracimy o wiele cenniejszy.
Dlatego tak wazne jest kompleksowe rozpoznanie za-
sobu i wytypowanie jego najcenniejszych elementéw,
aby ewentualna ochrona byla nie tylko skuteczna, ale
tez logiczna dla wladz PKP.

Druga réwnie wazna sprawg jest ratowanie ginacej
sygnalizacji ksztattowej. Trudno opisaé¢ iloSciowo to
zjawisko, ale ostatnie lata s dramatyczne. Dos¢é po-
wiedzieé, ze jeszcze w lecie 2004 r. na sieci PKP funk-
cjonowalo ok. 300 réznych posterunkéw (w 2022 r.
mialo ich by¢, chyba nazbyt optymistycznie liczac, ok.
200) obstugujacych réznorakie sygnalizatory ksztaltto-
we [Jezierski 2004, s. 16; Jerczynski, Fedorowicz 2022,
s. 32-33]. Wtedy czynne pomosty sygnalowe istniaty
jeszcze m.in. we Wschowie, w Skwierzynie czy Mig-
dzychodzie, a dzi§ s3 tylko w tym ostatnim. Wspo-
mniane wczesniej semafory karzetkowe nie stanowily
takich unikatéw jak dzi§. I choé ,karzetki” na stacji
Torun Wschodni czy w GnieZnie nie byly moze az tak
powszechnie znane, to chelmzynski byl prawdziwa
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buildings is another and more pressing matter. Neither
railroad authorities nor conservation services have a
complete picture of it, and both sufter for it. Railroads
sometimes learn at the last moment about the high
heritage values of a particular signal box, while conser-
vators, acting under pressure of time or public opinion,
sometimes make sometimes even breakneck decisions
on listing them in the register of monuments (for ex-
ample, concerning the signal box in Bytom). I think the
first and essential action that would allow for the easy
identification of the stock and develop a modus vivendi
between railroad authorities and conservation servic-
es, is to produce simple record sheets (address sheets)
for signal boxes. Such a double sheet (one copy for the
PLK and one for the relevant voivodeship conservation
office) should include: 1) the designation of the sig-
nal box, 2) the name of the station with its address, 3)
the date of construction (could be approximate), 4) the
owner and user, 5) a general photograph of the struc-
ture. In addition to this, brief information on wheth-
er the building has equipment of historic value (YES/
NO), and a note on the planned fate of the building in
the next few years (e.g., slated for shutdown/demoli-
tion/further use).

I think that the compilation of such simple address
sheets (within individual Railway Works) poses no
problem for the PLK technical services, and making
them available to conservators would finally give the
opportunity to identify the stock. This would make
it possible to select the most interesting and valuable
buildings in each voivodeship or in Poland. Setting
conservation priorities in the sphere of conservation
and protection would also benefit the PLK. It would
save not only administrative mishaps and conflicts, but
also unforeseen problems during planning or executing
projects. I think this is a compelling enough argument
that any discussion on the proposed solution would be
pointless. Of course, one can continue to work on a
case-by-case basis, but this serves neither PKP nor the
monument conservation services. This is because, in
practice, it means that one station will be left with a
low-value structure and another will lose a much more
valuable one. That is why it is so important to compre-
hensively identify the stock and select its most valuable
elements, so that any statutory conservation is not only
eftective, but also logical for the PKP authorities.

The second equally important issue is saving the dis-
appearing manual signaling machinery. It is difficult to
quantify this phenomenon, but recent years have been
dramatic. Suffice it to say that as late as the summer of
2004, there were about 300 different stations on the
PKP network (in 2022 there were to be, perhaps over-
optimistically counting, about 200) operating various
manual signals [Jezierski 2004, p. 16; Jerczynski, Fedor-
owicz 2022, pp. 32-33]. At that time, active signal gan-
tries still existed in Wschowa, Skwierzyna and Migdzy-
chéd, among others, and today they are only active in the
latter. The dwarf semaphores mentioned earlier were not
as unique as they are today. And while the “dwarfs” at the
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maskotky sygnalizacji ksztaltowej PKP, doczekat si¢ na-
wet filméw na YouTubie. Likwidacja tak wyjatkowych
1 od lat uwazanych za cenne zabytki urzadzen budzi
tym wigkszy niesmak i kontrowersje, ze doszto do tego
w ciagu ostatnich lat. Faktem jest, ze jednocze$nie PLK
stara si¢ nie ztomowa¢ zabytkowych urzadzen sygnali-
zacyjnych, lecz przekazywacé je bezplatnie stowarzysze-
niom mitoé$nikéw kolejnictwa, instytucjom i osobom
prywatnym. Ale nie trzeba chyba nikogo przekonywaé,
takze kolejowych decydentdw, ze nie ma poréwnania
mi¢dzy czynnym 1 pracujacym zabytkiem techniki (np.
semaforem) a majacym charakter pomnika stalym eks-
ponatem.

Utrzymanie mechanicznych urzadzen sygnalizacji
ksztaltowej na duzych i obcigzonych przewozami sta-
cjach oczywiscie jest kosztowne, a by¢ moze problema-
tyczne takze ze wzgledéw bezpieczenstwa. Niemniej
trzeba zauwazy¢, ze polskie przepisy kolejowe traktuja
sygnalizacje ksztaltowa réwnorzednie ze Swietlng. Nie
ma zatem prawnych przeslanek do jej kasowania i za-
stgpowania sygnalizacja $wietlng (jeszcze w 2022 r. do-
stownie dziesiatki sygnalizatoréw ksztaltowych odpo-
wiadaty za ruch i bezpieczefistwo na stacji Bialystok).
Za usuwaniem urzadzen mechanicznych przemawiaja
de facto wzgledy praktyczne i ekonomiczne (urzadzenia
mechaniczne wymagaja licznego personelu, co przy-
czynia si¢ do popularyzacji wspomnianych LCS), nie
powinny by¢ one jednak powodem likwidacji szczegdl-
nie cennych obiektow.

Mam petng $wiadomo$é, ze nie sposéb wszedzie
zachowaé zabytkowa sygnalizacj¢ 1 urzadzenia srk,
zwlaszcza na mocno obcigzonych przewozami szla-
kach czy tez na unieruchomionych juz dawno stacjach
(urzadzenia s3 tam niekiedy rozkradzione i niespraw-
ne). Niemniej jednak wladze PKP pozostaja gluche na
podnoszony od lat postulat, by wytypowaé cho¢ kilka
tras kolejowych w Polsce, na ktérych konsekwentnie
bylyby chronione i utrzymywane w ruchu urzadzenia
sygnalizacji ksztaltowej. Nie chodzi tu o linie gléwne,
ale o szlaki boczne o niewielkim ruchu, liczace najwy-
zej kilkadziesiat kilometréw. Takie trasy kolejowe mo-
glyby stanowié¢ swego rodzaju rezerwaty zabytkowych
urzadzen technicznych — mozna by do nich przenosié
1 montowaé w nich najciekawsze zabytki, jak choéby
wspomniane semafory karzeltkowe czy ostatnie urza-
dzenia elektromechaniczne. Pewne takie doSwiadczenia
poczyniono na linii z Lubonia (Poznania) do Wolsztyna
w Wielkopolsce, gdzie na stacjach pracuja zregenero-
wane semafory, brakuje jednak na przyklad tarcz zapo-
rowych czy manewrowych, co czyni t¢ kolekcje nie-
petna. Ostatnio PLK dokonaly tez Swietnej rewitalizacji
1 regeneracji urzadzen sygnalizacji ksztaltowej choéby
na stacji w Niegoslawicach. Szkoda, ze podobnej logi-
ki nie przyjeto w kontekScie zrewitalizowanej kosztem
ok. 130 min zt trasy ze Swidnicy do Jedliny-Zdroju.
Z jednej strony wykonano tam masg¢ porzadnych prac
konserwatorskich, zachowujac oryginalne wiadukty,
przepusty i mosty, lecz jednoczesnie na stacji Swidnica-
-Przedmiescie wycigto sygnalizatory ksztaltowe. Tym-
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Torun Wschéd or Gniezno stations may not have been
as widely known, the Chelmza one was a real mascot of
PKP manual signaling, and even lived to see videos on
YouTube. The decommissioning of such unique equip-
ment, which has been considered a valuable monument
for years, arouses all the more distaste and controversy
because it has occurred in recent years. The fact is that,
at the same time, PLK is trying not to scrap historic sig-
naling equipment, but to donate it free of charge to as-
sociations of railroad enthusiasts, institutions and private
individuals. But no one needs any convincing, including
railway decision-makers, that there can be no compari-
son between an active and operational industrial mon-
ument (e.g., 2 semaphore signal) and a monument-like
permanent exhibit.

Maintaining mechanical manual signaling equip-
ment at large and freight-laden stations is obvious-
ly costly, and perhaps problematic for safety reasons
as well. Nonetheless, it should be noted that Polish
railroad regulations treat manual signaling equally to
traffic lights. Therefore, there is no legal rationale for
dismantling it and replacing it with traftic lights (as re-
cently as 2022, literally dozens of manual signals were
responsible for traffic and safety at Bialystok station).
There are de facto practical and economic reasons in
favor of removing mechanical devices (mechanical de-
vices require sizable personnel, which contributes to
the popularization of the aforementioned LCC), but
they should not be the reason for the elimination of
particularly valuable structures.

I am fully aware that it is impossible to preserve his-
toric signaling and RTC equipment everywhere, espe-
cially on very busy routes or at stations that have long
been shutdown (the equipment there is sometimes sto-
len and inoperative). Nonetheless, the PKP authorities
remain deaf to the demand, which has been raised for
years, that at least a few rail routes in Poland be singled
out for conservation and maintenance of manual sign-
aling devices on a consistent basis. These are not main
lines, but low-traffic side routes of a few dozen kilom-
eters at most. Such railroad routes could be a kind of
reserve of historic technical equipment—the most in-
teresting relics, such as the aforementioned dwarf sem-
aphores or recent electromechanical equipment, could
be transferred to them and installed. Some experimenta-
tion to this end has been made on the line from Lubon
(Poznan) to Wolsztyn in Greater Poland, where regener-
ated semaphores are in operation at stations, but barrier
or shunting signals, for example, are missing, making
this collection incomplete. Recently, PLK has also car-
ried out an excellent revitalization and regeneration of
manual signaling equipment at the Niegostawice sta-
tion, for example. It is a pity that similar logic has not
been adopted in the context of the route from Swidnica
to Jedlina-Zdrdj, which has been revitalized at a cost of
about PLN 130 million. On the one hand, a great deal
of solid conservation work has been done there, preserv-
ing original viaducts, overpasses and bridges, but at the
same time manual signaling equipment was removed
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czasem trasa ta jest jedng z najciekawszych technicznie
i najpickniejszych krajobrazowo w Polsce, a Swidnica
to wszak ogdlnopolska mekka turystyczna. Az prosi-
fo si¢ zatem o pozostawienie zabytkowych urzadzen,
ktore by zwigkszyly walory krajobrazowe, zabytkowe
1 edukacyjne tego szlaku.

U zachodnich sasiadéw zabytkowe urzadzenia sy-
gnalizacji ksztaltowej utrzymywane s3 jako czynne na
kolejkach waskotorowych czy parkowych, takich jak
Micejska Kolejka Parkowa w Chociebuzu. Moze warto
wdrozyé podobne rozwiazanie na przyklad na poznan-
skiej Maltance. Nie ulega natomiast zadnej watpliwosci,
ze dalszy brak refleksji w sferze ochrony zabytkowych
urzadzen bedzie prowadzit do niepowetowanych strat.
A trzeba powiedzie¢ wprost, ze transferowanie czyn-
nych i wycinanych ze szlakéw i stacji sygnalizator6w do
klubéw i towarzystw mito$nikéw kolejnictwa to p6l-
Srodek, dzigki ktdéremu wszystkim si¢ wydaje, ze maja
czyste sumienie. Tymczasem warto$¢ wielu urzadzen
kolejowych lezy przede wszystkim w ich dziataniu, co
powinno dopuszczaé tez odpowiedni stopiefl ingeren-
cji przez stuzby konserwatorskie, stuzacy utrzymaniu
ich pierwotnej funkcji. Obecnie bardzo wazne jest wy-
pracowanie strategii ochrony ostatnich urzadzen elek-
tromechanicznych z sygnalizacja ksztaltowa nastawiang
elektrycznie, bedacych w ruchu w Gnieznie i Zarach.

from Swidnica-Przedmiescie station. Meanwhile, this
route is one of the most technically interesting and sce-
nically beautiful in Poland, and Swidnica is, after all, a
nationwide tourist destination. Therefore, this situation
outright begs for the preservation of historic machinery,
which would enhance the landscape, heritage and edu-
cational value of this route.

Our western neighbors keep their manual signaling
machinery active along narrow-gauge or park rail lines,
such as the Municipal Park Railway in Cottbus. Maybe
it would be worth implementing a similar solution on,
for example, Poznan’s Maltanka. On the other hand,
there is no doubt whatsoever that the further lack of re-
flection in the sphere of protecting historic equipment
will lead to irreparable losses. And it has to be explicitly
stated that transferring active and signals that are re-
moved from routes and stations to railway enthusiast
clubs and societies is a half-measure, by which every-
one can think they have a clear conscience. Meanwhile,
the value of many pieces of railroad machinery lies
primarily in their operation, which should also allow
an appropriate degree of interference by conservation
services to maintain their original use. At present, it is
very important to develop a strategy to protect the last
electromechanical devices with electrically adjustable
manual signaling in operation in Gniezno and Zary.

Przypisy
I Archiwum Panstwowe we Wroctawiu, Rejencja Wroctaw-
ska, sygn. /9122, pismo Dyrekcji Kolei Rzeszy Wroclaw do
prezydenta rejencji wroclawskiej z 15.04.1938.
2 Bundesarchiv Berlin-Lichterfelde, R5 (Reichsverkehrs-
ministerium) Anh. I (Sammlung Sarter), sygn. 78, pismo
dra K. Facklera do W. Kleina z Dyrekeji Kolei Kolonia
2 3.09.1932.
Omytkowo w raporcie podano Pruszcz Gdaniski; blad ten
Michat Jerczynski dostrzegt juz po publikagji.

Footnotes
I Archiwum Panstwowe we Wroctawiu, Rejencja Wroctaw-
ska, sygn. /9122, pismo Dyrekcji Kolei Rzeszy Wroclaw do
prezydenta rejencji wroclawskiej z 15.04.1938.
2 Bundesarchiv Berlin-Lichterfelde, R5 (Reichsverkehr-
sministerium) Anh. I (Sammlung Sarter), sign. 78, letter
by Doctor K. Fackler to W. Klein of Rail Directorate Koln
3.09.1932.
Pruszcz Gdanski was mistakenly listed in the report; Mi-
chal Jerczyniski noticed the error after publication.
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Streszczenie

Ostatnie modernizacje kolei skutkuja masowym usu-
waniem zabytkowych urzadzen sterowania ruchem ko-
lejowym (srk), w tym sygnalizacji ksztaltowej. Znikaja
tak wyjatkowe zabytki techniki, jak semafory karzetko-
we (Torun Wschodni, Chelmza) czy sygnalizatory na
pomostach (Skwierzyna), ktdre w krajobrazie kolejo-
wym byly juz unikatami. Wiele urzadzen przekazuje
si¢ mitosnikom kolejnictwa, ale ochrona o charakterze
muzealnym nie moze zastapi¢ ochrony in situ oraz in
modu. Jednocze$nie widaé proces rozbidrek, a w naj-
lepszym razie porzucania nastawni, ktére jako nieczyn-
ne, ulegaja destrukgji. Te negatywne zjawiska wynikaja
gtéwnie z uwarunkowan ekonomicznych oraz braku
rozpoznania zasobu, 1 to zaréwno po stronie PKP, jak
1 stuzb konserwatorskich. Intencja artykulu jest zatem,
procz charakterystyki architektoniczno-budowlano-
-technicznej nastawni oraz urzadzen srk, wskazanie
podstawowych 1 najpilniejszych dzialan skutkujacych
ochrong najcenniejszych zabytkéw.
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Abstract

The latest railway modernizations have resulted in the
widespread removal of historic railway traffic control
(RTC, interlocking) machinery, including manual sig-
naling. Exceptional industrial heritage assets like dwart
signals (Torun Wschodni, Chelmza) or signals on gan-
tries (Skwierzyna), which became unique in the railway
landscape. Many pieces of equipment are donated to
railroad enthusiasts, but museum-like protection cannot
replace in situ and in modu preservation. At the same
time, one can see the process of demolition or, at best,
abandonment of the signal boxes, which, being out of
service, deteriorate. These negative phenomena stem
mainly from economic conditions and poor resource
identification, both on part of the Polish State Railways
and conservation services. This paper therefore, apart
from presenting an architectural, structural and techni-
cal overview of signal boxes and RTC machinery, also
indicates essential and the most urgent action that can
result in preserving the most valuable monuments.
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