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Archeo-stacje. Budowa metra w miastach
historycznych. Zagrozenia i korzysci
dla dziedzictwa archeologicznego

Streszczenie

W artykule poruszono zagadnienie budowy systemdw komunikacji podziemnej w miastach histo-
rycznych oraz zwigzanych z tym zagrozen dla dziedzictwa archeologicznego na podstawie anali-
zy wybranych realizacji europejskich. Zagadnienie omdéwiono réwniez pod katem rozwijajgcych sie
technologii drazenia tuneli i wptywu nowych metod na stan zachowania zasobu dziedzictwa archeo-
logicznego. Przedstawiono ewolucje mysli konserwatorskiej na przestrzeni 150 lat doswiadczen
wprowadzania tego typu infrastruktury w przestrzen zabytkowa.
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Abstract

The issue of constructing underground transportation systems in historic cities and the associated
threats to archaeological heritage is addressed, based on an analysis of selected European
realizations. Thisissue is discussed both in terms of developing tunneling technologies and the impact
of new methods on the preservation of archaeological heritage. The evolution of conservation
thinking over 150 years of experience in introducing this type of infrastructure into historic spaces
is presented.
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1. WPROWADZENIE DO ZAGADNIENIA

Najbardziej spektakularne i najstarsze odkrycia archeologiczne miaty charakter przypadkowy.
Tak byto z antycznym Herkulanum, zniszczonym w 79 n.e. przez btoto i lawe wulkaniczng We-
zuwiusza, na miejscu ktérego ponad 20 m wyzej powstaty miejscowosci Resina i Portici. Tam
wtasnie, w 1709 roku, kopigc studnie, natrafiono na ruiny sceny teatru miejskiego. Pompeje
zlokalizowano znacznie wczesniej, bo jeszcze pod koniec XVI wieku, podczas budowy kanatu
irygacyjnego, ale eksploracje archeologiczng rozpoczeto w 1748 roku. Na wyspie Santoryn na
Morzu Egejskim w czasie eksploatacji w latach 1859-1869 popiotu wulkanicznego, uzywane-
go przy budowie Kanatu Sueskiego, odstonieto w miejscowosci Akrotiri relikty murowanych
doméw mieszkalnych. Przypadkowy charakter ma tez historia odkrycia osady kultury tuzyc-
kiej w Biskupinie, ktéremu poczatek daty prace melioracyjno-irygacyjne, w wyniku czego
poziom Jeziora Biskupinskiego znacznie sie obnizyt, odstaniajgc pozostatosci drewnianych
konstrukcji osady. Odkrycia te charakteryzowaty sie szerokim zainteresowaniem spotecznym,
co uswiadomito w sposdb powszechny masowemu odbiorcy fakt istnienia ukrytego pod zie-
mig dziedzictwa kulturowego i wptyneto znaczaco na zainteresowanie starozytnymi kultu-
rami oraz ich implikacje do éwczesnej sztuki, a takze na rozwdj archeologii jako dyscypliny
naukowe;.

W utrwalaniu w pamieci spoteczenstw pomnikdéw historii istotne znaczenie ma ich
czytelna prezentacja i promocja — zwtaszcza pozostajgcych w ruinie zabytkow architektu-
ry i obiektéw historycznych, a takze stanowisk i artefaktéw archeologicznych. W XIX wieku
nauka o przesztosci spoteczno-kulturowej byta ukierunkowana przede wszystkim na maga-
zynowanie materialnych sladow ludzkiej dziatalnosci i ich ekspozycji w budynkach muze-
ow. Takie tradycyjne rozumienie muzealizacji trwato nieprzerwanie az do potowy XX wie-
ku. W drugiej potowie XX wieku nastgpity przemiany zwigzane z podejsciem do zasad
ekspozycji i procesdw muzealizacji dziedzictwa kulturowego, ktdére polegaty, nie jak to byto
dotychczas, na zwiekszajacej sie liczbie muzedw, wewnatrz ktérych eksponowano kolejne
artefakty, lecz na dziataniach obejmujacych cate krajobrazy kulturowe (Libbe, 1991; Stala
i Kotodziejczyk, 2024). Patrzac z perspektywy XXI wieku i analizujgc zachodzace intensyw-
nie zmiany w postrzeganiu roli muzealizacji, mozna powiedzie¢, ze wspoétczesnie gtéwnym
jej celem nie jest ekspercka kontemplacja kwantyfikowanego dzieta sztuki, rozumianego jako
sacrum, ale spoteczna percepcja dziedzictwa kulturowego, interpretowanego jako szeroki
obraz dziatalnosci cztowieka w przesztosci, ulokowany i prezentowany takze w obszarze pro-
fanum. Spoteczny aspekt badan archeologicznych nabrat szczegdlnego znaczenia po wypro-
mowaniu idei ,nowej muzeologii” (new museology), ktéra wprowadzita pod koniec lat 80.
XX wieku nowe podejscie do praktyki muzealnej, oparte na szerokiej Swiadomosci spotecz-
nej (Ross, 2004). Znaczacy jest w tym przypadku udziat spotecznosci w ksztattowaniu no-
wej formuty muzealnictwa, korespondujgcy z nasileniem rozwoju gospodarczego regionow
o bogatej tradycji osadniczej i terendw mocno zurbanizowanych, na ktérych podejmowane



s nowe inwestycje, bedace z reguty zZrodtem waznych odkry¢ naukowych i spektakularnych
adaptacji dawnych reliktéw w nowych strukturach urbanistycznych i systemach komunikacji
masowej. Rozwdj spoteczno-gospodarczy, ktérego widocznym symbolem i dokumentem sg
liczne inwestycje w sektorze publicznym i prywatnym, sprawia, ze naruszajgc stratygrafie
istniejacej przestrzeni kulturowej, generuje on zarazem state odkrywanie, dokumentowa-
nie, interpretacje i w koricu absorbcje przesztosci przez Swiat wspdtczesny. Dlatego wszyst-
kie inwestycje, niezaleznie od ich skali i znaczenia, przebiega¢ powinny wedtug okreslonych
procedur i na podstawie zatwierdzanych projektéw. Juz na etapie krajowego planowania
strategicznego wymagajg one rzetelnej wiedzy — takze historycznej — o terenie i jego po-
tencjalnej ,,aktywnosci” archeologicznej, ktdra moze planowang inwestycje skomplikowa¢,
a niekiedy wrecz uniemozliwi¢. Ale moze tez jg wzbogacic i uatrakcyjnic, jedli inwestorzy,
decydenci i lokalna spotecznos¢ potrafig zidentyfikowa¢ wartosci i korzysci, jakie mozna
uzyskac przez synergiczne zintegrowanie stanowiska archeologicznego ze zmodyfikowanym
programem funkcjonalno-przestrzennym inwestycji. W kontekscie dynamicznego rozwoju
nowych inwestycji zauwazono niezwykte zjawisko , kurczenia sie terazniejszosci”, ktore ozna-
cza, ze ,wraz ze zwiekszeniem ilosci nowosci nastepuje zarazem wzrost tego, co przestarzate,
a im bardziej dynamicznie przebiega ewolucja kultury, tym wiekszy staje sie relatywny udziat
tego dziedzictwa kultury” (Libbe, 1996). Zatem, im wiecej nowych inwestycji, tym wieksza
skala odzysku reliktow, ktdéry to proces mozna zilustrowac rezultatami badan archeologicz-
nych, jakie towarzyszyty i nadal towarzyszg inwestycjom w systemach infrastruktury komu-
nikacyjnej. W Polsce, po wstgpieniu do Unii Europejskiej, sg one bez watpienia imponujace.
Badania te przyniosty odkrycia wazne nie tylko dla nauk historycznych, ale takze w wielu re-
gionach staty sie stymulatorem rozwoju. W ciggu 20 lat cztonkostwa Polski w UE zbudowano
i przebudowano okoto 5,2 tys. km autostrad, drég ekspresowych i krajowych. W trakcie ich
realizacji archeolodzy prowadzacy tzw. badania ratownicze i wyprzedzajgce odkryli nieznane
dotad slady prehistorycznych kultur. Tylko na odcinku autostrady A4 pomiedzy Krakowem
a Tarnowem zbadano 121 stanowisk z licznymi $Sladami pradziejowej dziatalnosci cztowieka.
W rezultacie obok szczegétowej dokumentacji naukowej powstaty rekonstrukcje kompute-
rowe i fotograficzne bizuterii, broni, ceramiki, a takze domoéw i grobéw budowanych na tym
terenie przed tysigcami lat.

2. UZASADNIENIE PODJECIA TEMATYKI BADAWCZE)

Nowoczesne systemy masowej komunikacji, w jakie muszg by¢ wyposazone metropolie
i aglomeracje, takze te, ktore powstaty w wyniku rozwoju dawnych miast historycznych, jak
to juz podkreslono wczesniej, generujg potencjalnie konflikty na obszarach funkcjonowania
tych systemow z ich stratygrafig kulturowa. Trasowanie takich inwestycji na powierzchni te-
renu wymaga rozlegtych wyprzedzajacych prac badawczych, a niekiedy zmian ich przebiegu.
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W niniejszym artykule podjeto miedzy innymi probe odpowiedzi na pytanie, czy budowa
podziemnego transportu zbiorowego, jakim jest metro, zwtaszcza metro gtebokie, przy uzy-
ciu wspotczesnej technologii, wraz z wysoka swiadomoscig spoteczng o koniecznosci ochrony
dziedzictwa archeologicznego, moze by¢ mniej konfliktogenna i mniej destrukcyjna wobec
tego dziedzictwa niz budowa tras naziemnych, szczegdlnie w mocno zurbanizowanych ob-
szarach, w tym w miastach historycznych, ktérych kluczowym problemem jest wyznaczenie
przebiegu centralnych odcinkdw i stacji. Doswiadczenia europejskie sg w tym zakresie zna-
czace, a co za tym idzie, istnieje juz pokazny zaséb wiedzy dotyczacy budowy metra i ich
skutkow, w tym rodzajow zagrozenia dla dziedzictwa archeologicznego i mozliwosci ich unik-
niecia lub przynajmniej zminimalizowania. W tym miejscu nalezy podkresli¢, co rozumiemy
przez dziedzictwo archeologiczne, ktdre czesto w przestrzeni publicznej identyfikowane jest
jedynie z ukrytymi pod ziemig pozostatosciami po obiektach budowlanych oraz ruchomymi
artefaktami. Tymczasem rownie cennym, jak wspomniane powyzej pozostatosci, a w zasa-
dzie podstawowym elementem dziedzictwa archeologicznego sg nawarstwienia kulturowe,
ktére stanowig istotne zrédto informacji o przesztosci, a jednoczesnie sg niezwykle delikatne
oraz, co najistotniejsze, nieodnawialne. Zatem jakakolwiek interwencja w warstwy kulturo-
we powoduje ich bezpowrotng destrukcje, tak jak kontekstu archeologicznego, a jedynym
$ladem pozostajgcym po przeprowadzonych badaniach wykopaliskowych jest dokumenta-
cja i w niektorych przypadkach konserwatorsko zabezpieczone tzw. Swiadki archeologiczne.
Swiadomo$éé tego, co tak naprawde chronimy, méwiac o dziedzictwie archeologicznym, po-
zwoli lepiej zrozumie¢ opinii publicznej obawy urzedéw konserwatorskich oraz zapadajace
decyzje przy rozpatrywaniu projektéw inwestycyjnych na stanowiskach archeologicznych.
Z drugiej jednak strony, inwazyjne badania terenowe, mimo ich niszczacego charakteru, sg
jedyng metodg badawcza stosowang do dzisiaj w archeologii, ktéra daje najbardziej wiary-
godne rozpoznanie tego dziedzictwa, co stanowi swoistego rodzaju paradoks. W niniejszym
artykule przedstawiono przyktady z obszaru Europy, dotyczace budowy metra w miastach
historycznych.

Artykut ma charakter przeglagdowy, podsumowujac i analizujgc aktualny stan wiedzy, i za-
konczony jest syntezg krytyczng zebranych danych. Zastosowano tu metode studium przy-
padku oraz w dalszej czesci analize komparatystyczng, poréwnujgc wdrozone rozwigzania
i ich skutki wobec dziedzictwa archeologicznego. Celem artykutu jest zebranie informacji
pozwalajgcych na ocene stanu zagrozen dla zasobu dziedzictwa archeologicznego w prze-
biegu budowy podziemnej infrastruktury transportu oraz ocene mozliwosci ich minimalizacji
ze wskazaniem na czynniki majgce wptyw na zmniejszenie tych zagrozen.

W ramach przeprowadzonej analizy dokonano wyboru materiatu poréwnawczego, ktory
ograniczono do przyktadéw europejskich (1). Wytypowane miasta sa miastami historyczny-
mi z bogatg stratygrafig archeologiczng (2). Wé$rdd tych miast ograniczono wybér do takich,
w ktorych w przesztosci wybudowano metro, a wspétczesnie rozbudowano sie¢ komunikacji
podziemnej (3), przy czym:



e w przesztosci drgzono tunele metodami tradycyjnymi, a obecnie przy uzyciu nowo-

czesnych technik i technologii,

¢ wykonane w przesztosci i wspdtczesnie stacje archeologiczne znajdowaty sie w kolizji

z dziedzictwem archeologicznym.

Kryterium (3) byto kluczowe dla wykonania analizy poréwnawczej, w wyniku ktorej
otrzymano informacje, jak zmienito sie podejscie do ochrony dziedzictwa archeologiczne-
go w tego typu inwestycjach. Wytypowano szes¢ miast europejskich, spetniajgcych wszyst-
kie kryteria, tj.: Rzym, Mediolan, Neapol, Ateny, Sofie i Wieden, oraz wzieto pod uwage jed-
no niemajgce wczesniejszych doswiadczen w budowie metra w obszarach archeologicznych,
tj. Saloniki, gdzie zastosowano wysoko nowoczesne technologie i rozwigzania techniczne
przy jednoczesnie wyjatkowo bogatych zasobach dziedzictwa archeologicznego. Analize
oparto na nastepujacych zagadnieniach, gdzie poréwnano:

¢ wplyw dziedzictwa archeologicznego na przebieg typowanych tras i ustalenie gtebo-

kosci zalegania tuneli oraz role rozwoju nowych technologii drazenia jako czynnika
minimalizacji zagrozenia utraty jego zasobow (a),

¢ zastosowane metody rozpoznania kolizji z dziedzictwem archeologicznym (b),

* zastosowane rodzaje ekspozycji odkrytych artefaktow i metody ich ochrony (c),

¢ role opinii spotecznej w ksztattowaniu zastosowanych rozwigzan (d).

3. ANALIZA WYBRANYCH REALIZACII

3.1. NAJSTARSZE METRA | KONSEKWENCIJE ICH BUDOWY DLA DZIEDZICTWA
ARCHEOLOGICZNEGO

Powyiszy problem nalezy uja¢ historycznie, zwazywszy na fakt, ze pierwsze linie metra
w najwiekszych stolicach europejskich powstawaty w XIX i na poczatku XX wieku (Karbo-
wiak i Zajgczkowski, 2013), co miato istotne konsekwencje dla dziedzictwa archeologiczne-
go. Pierwsza na swiecie linia metra zostata zbudowana w Londynie juz w 1863 roku — byta
wykonywana w ptytkich tunelach, ostonietych od géry, a poniewaz zasilano jg parowo, to
mimo licznych systeméw wentylacyjnych byta szkodliwa dla zdrowia. W 1890 roku otwarto
pierwszg zelektryfikowang podziemng kolej miejskg City & South London Railway, uktadang
w systemach rurowych, stad przyjeta sie dla londynskiego metra nazwa tube (Graff, 2009).
Inna, bardzo wczesna i poczagtkowo umieszczona w otwartych, zagtebionych w ziemi kory-
tarzach, bytfa atenska linia metra wykonana w 1869 roku, rowniez zasilana parowo i zelek-
tryfikowana dopiero w roku 1900. W miedzyczasie w 1896 roku uruchomiono linie metra
w Budapeszcie, ktéra byta pierwszg zasilang elektrycznie linig na kontynencie, posiadajaca
liczne innowacje techniczne, ale przede wszystkim byta pociggnieta przez centrum histo-
rycznego miasta (Graff i von Bagratuni, 2009). Kolejng stolicg europejskg, wprowadzajgca
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system szybkiej i bezkolizyjnej komunikacji podziemnej, byt Wiedert — metro otwarto tu
w 1898 roku, nie zdecydowano sie jednak na zastosowanie nowoczesnej technologii zasila-
jacej pociagi elektrycznie, lecz utrzymano tradycyjne i nieco juz przestarzate koleje parowe
(Graff, 2008). Konczac krotki przeglad XIX-wiecznych kolei podziemnych, nalezy przytoczyc
przyktad Paryza, gdzie w 1900 roku w ramach szeroko zakrojonych przygotowan do wystawy
Swiatowe]j uruchomiono transport podziemny (Graff, 2007; Byrska, 2017). Metro paryskie
zostato zbudowane w rekordowym czasie, biorgc pod uwage ograniczone $rodki technicz-
ne tamtych czaséw — stato sie to dzieki 2 tys. kopaczy, ktérzy na zmiane dzien i noc praco-
wali, posuwajac sie o cztery metry dziennie (il. 1).

N .‘.i‘ o
IIl. 1. Prace przy paryskiej linii metra z korica XIX wieku, wykonywane w systemie otwartym kopania
tuneli (Le piéton de Paris, b.r.)

Tak wiec budowa komunikacji podziemnej ma dtugg tradycje, a pierwsze realizacje
odbywaty sie przede wszystkim w najwiekszych miastach, posiadajacych dtuga historie i nie-
rozpoznany w wielu przypadkach zaséb dziedzictwa archeologicznego. Te wczesne realiza-
cje miaty zatem destrukcyjny wptyw na stan jego zachowania, zwazywszy, ze archeologia
jako dyscyplina naukowa znajdowata sie wéwczas w poczatkowym etapie swojego rozwoju,
dopiero wypracowujgc metodologie badawczg i zasady ochrony podziemnych artefaktéw.



K.Stala

Niska swiadomos¢ spoteczna, w tym wsréd wtadz miejskich, inzynieréw oraz réznego ro-
dzaju decydentdw, dotyczaca wartosci kulturowej dziedzictwa archeologicznego oraz jego
nieodnawialnego charakteru, przyczynita sie do tego, iz podczas wielu tu wspomnianych
realizacji nie prowadzono regularnych badan archeologicznych, nie wykonywano takze do-
kumentacji, a relikty nie byty odpowiednio zabezpieczane. Rdwnie niekorzystna dla dzie-
dzictwa archeologicznego byta stosowana wéwczas metoda drazenia tuneli podziemnych,
polegajaca na wykonywaniu wykopdw poprowadzonych z powierzchni uzytkowej w gtab na
catej dtugosci planowanej linii metra, znoszgc tym samym wszystkie warstwy kulturowe za-
legajace powyzej warstw geologicznych. Czesty pospiech zwigzany z takimi realizacjami, wy-
nikajacy z checi zdgzenia z otwarciem na okreslone wydarzenia i rocznice (Budapeszt, Paryz),
dodatkowo ostabiat czujnos¢ i uwrazliwienie na znajdowane na trasie budowy historyczne
pozostatosci. Takim przyktadem jest historia budowy metra w Atenach. Jak wspomniano,
nalezy ono do najstarszych kolei miejskich w Europie. Jego trasa w jednej czesci przebie-
gata na powierzchni, w drugiej zas zostata poprowadzona pod ziemig. Ta podziemna czes¢,
wykonana w 1895 roku, poprowadzona zostata przez historyczne centrum, gdzie podczas
drazenia tuneli natrafiono na relikty agory, bezposrednio przecinajac linig komunikacji ten
teren, ktéry obecnie objety jest $cistg ochrong konserwatorska jako rezerwat archeologiczny
(Graff, 2020) (il. 2).

II. 2. Pociag linii metra ateriskiego jadacy przez agore, obok widoczna stoa Attalosa (Reddit, 2022)
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3.2. EWOLUCJA TECHNOLOGII | WZROST SWIADOMOSCI SPOLECZNE)J
W ZAKRESIE OCHRONY DZIEDZICTWA ARCHEOLOGICZNEGO

W ramach wzrostu zapotrzebowania na rozwdj podziemnej infrastruktury miejskiej stop-
niowo zmieniata sie technologia wykonywania podziemnych tuneli. Wprowadzenie systemu
drazenia bezposrednio pod ziemig jest dla dziedzictwa archeologicznego potencjalnie mniej
destrukcyjng technologia. Daje to duze mozliwosci jego zachowania i ochrony, pod warun-
kiem ze ta problematyka stanie sie integralnym elementem procesu projektowego. Niestety,
jak pokazuje doswiadczenie, nie zawsze udawato sie to zrealizowac. A przeciez stosowana
obecnie technologia drgzenia tuneli z zastosowaniem tarczy TBM (Tunnel Boring Machine)
przy dobraniu odpowiedniej gtebokosci wiercen pozwala na ominiecie warstw antropoge-
nicznych, co w znacznym stopniu zmniejsza ryzyko naruszenia zasobdw dziedzictwa arche-
ologicznego. Nie jest mozliwe natomiast wyeliminowanie tego ryzyka w miejscach budowy
stacji metra, gdzie prace budowlane muszg by¢ prowadzone metodg odkrywkowa. Nalezy
podkreslié, iz mimo stosowania coraz czesciej nowych technologii w wielu przypadkach nie
uniknieto niestety bteddéw podczas wytyczania tras i realizacji tego typu przedsiewziec, gdy
dochodzito do tzw. kolizji z ukrytym dziedzictwem i zwigzanych z tym konsekwencji w postaci
przestojow w pracy, koniecznosci zmiany przebiegu trasy czy w ostatecznosci zniszczenia
artefaktéw archeologicznych.

3.2.1. STAROZYTNE MIASTA GRECJI A ROZWOJ SYSTEMU TRANSPORTU
PODZIEMNEGO

Jedna z najbardziej skomplikowanych i kontrowersyjnych konserwatorsko operacji zwia-
zana byta z dtugo odktadang w czasie budowg odcinka centralnego linii nr 2 w Atenach
(tzw. czerwona linia), wytyczona pomiedzy stacjami Akropoli i Syntagma, ktérg oddano do
uzytku w 2000 roku, a na jej rozwigzania miaty wptyw dramatyczne wydarzenia, jakie wia-
zaty sie z budowa Nowego Muzeum Akropolu i decyzjg o jego lokalizacji podjeta przez rzad
Karamanlisa w 1976 roku (il. 3).

Miejsce to, potozone zaledwie 280 m od Partenonu, o bogatej stratygrafii kulturowej
i historii liczacej 4,5 tys. lat, kryto relikty zabudowan wzniesionych wzdtuz starozytnej drogi
biegnacej w obrebie potudniowo-wschodniego zbocza Akropolu. Odkryte w trakcie rozpo-
czetej w 1992 roku budowy nowego muzeum starozytne wille, ulice, taznie, wyposazone
w wyrafinowang sie¢ wodno-kanalizacyjng, spowodowaty przerwanie prac wykonywanych
wedtug konkursowego rozwigzania wtoskiego Studia Passarelli i rozpisanie w 2000 roku kolej-
nego konkursu, ktérego zwyciezca zostat zespdt Bernarda Tschumiego. Stato sie to w wyniku
szerokich protestow srodowiska naukowo-artystycznego Grecji oraz archeologdw i archi-
tektow z uniwersytetéw w Salonikach i Atenach (Pandermalis, 2009; Stala, 2021). Projekt
i realizacja zbudowanej niemal rownoczesnie stacji metra Akropoli byty stale nadzorowane
przez utworzony specjalnie komitet naukowy i ekspercki oraz kontrolowane przez stuzby



1. 3. Rezerwat archeologiczny w dolnej kondygnacji Nowego Muzeum Akropolu, 2018. Fot. aut.

konserwatorskie — wszystko to pod presjg opinii publicznej, zaniepokojonej mozliwoscig
zniszczenia reliktéw archeologicznych. W toku prac budowlanych pasaze i hale metra zo-
staty zaaranzowane jako przestrzen quasi-ekspozycyjno-muzealna. Co interesujace, zdecy-
dowano sie nie tylko na ekspozycje zabytkéw nieruchomych, ktére zgodnie z zasadami ich
ochrony powinny pozostac in situ, ale ekspozycjg objeto zabytki ruchome lub ich repliki,
ktére umieszczono w specjalnie zaprojektowanych na ten cel gablotach. W zasadzie kazda
ze stacji atenskiego metra jest w wiekszym lub mniejszym stopniu ekspozycjg muzealng,
ukazujgca odstoniete w trakcie badan archeologicznych relikty: stacja Monastiraki jest miej-
scem odkrycia osadnictwa datowanego od okresu mykenskiego do XIX wieku, stacja Dafni
posiada wyeksponowany potezny profil archeologiczny wkomponowany we wspdtczesng
$ciane, z kolei w poblizu wejécia do stacji Egaleo odkryto fragment Swietej Drogi, prowadza-
cy do sanktuarium Demeter i Kory w Eleusis, ktory zostat przekryty ostong archeologiczna,
a wewnatrz stacji w gablotach eksponowane sg ceramiczne urny znalezione podczas wy-
przedzajgcych badan wykopaliskowych, natomiast stacja Evangelismos posiada wkompo-
nowane w cigg pieszy relikty muréw bedacych pozostatosciami po starozytnym cmentarzu
(Jakielaszek, 2021) (il. 4-7).

Doswiadczenia z realizacji Muzeum Akropolu i stacji ateriskiego metra staty sie w pew-
nym sensie projektem pilotazowym dla drugiego po ateriskim metrze w Grecji — metra w Sa-
lonikach — podobnie jak w Atenach prowadzonego trasg, na ktérej antyczne zabytki byty
konserwatorskg bariera. Dzieki szerokiej dyskusji spotecznej, ale przede wszystkim wskutek
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II. 4. Stacja metra Akropoli, przyktad muzeo-stacji, Il. 5. Stacja Egalao, przeszklone gabloty
2018. Fot. aut. z wyeksponowang ceramika (Jakielaszek, 2021)

II. 6. Stacja Monastiraki, widoczny kanat II. 7. Stacja Evangelismos z reliktem muru
irygacyjny z czaséw cesarza Hadriana dawnego cmentarza (Archaeology Travel, b.r.)
(Archaeology Travel, b.r.)

wypracowania w trakcie realizacji zasady petnego rozpoznania i nienaruszalnosci reliktow
oraz otwartej doktrynie konserwatorskiej uznano, ze nowa linia metra stwarza rowniez
wyjatkowa okazje do ponownego odkrycia, ochrony i przywrdcenia spoteczenstwu bezcen-
nego dziedzictwa historycznego i archeologicznego, wcigz dobrze zachowanego w trakcie
kilkutysigcletniej transformacji miasta. Podobnie jak to sie stato w Atenach, istotnym argu-
mentem byty tez dramatyczne zmiany sSrodowiskowe zwigzane z gigantycznym wzrostem
zanieczyszczenia powietrza atmosferycznego, ktdre jest réwnie niebezpieczne dla cztowieka,
jak i dla zabytkéw. W kontekscie krakowskim warto wzigé pod uwage dane Swiatowej Or-
ganizacji Zdrowia z marca 2022 roku, ktére potwierdzajg spadek poziomu zanieczyszczenia
powietrza w miastach posiadajacych systemy metra (Airly, 2022). Wracajgc do problematyki
metra w Salonikach, nalezy zwrdci¢ uwage, ze na jak dotad jedynej linii o 13 przystankach,
uruchomionej 30 listopada 2024 roku, zastosowano system transportu bezzatogowego i cat-
kowicie zautomatyzowanego sterowania, ale ostateczny ksztatt inwestycji stat sie takze uni-
kalny ze wzgledu na skomplikowang stratygrafie archeologiczng Salonik i sposéb podejécia



do wtasnego dziedzictwa przez spoteczeristwo i wtadze samorzadowe. O tym, jak wazne jest
wigczenie od samego poczatku w proces projektowy archeologéw i konserwatoréw, po to,
aby zminimalizowa¢ ryzyko przestojow, zmian projektu i dodatkowych kosztow, swiadczy
niniejszy przyktad. Pierwotny projekt metra w Salonikach musiat zatem ulec daleko idgcym
zmianom wskutek wagi odkry¢ archeologicznych dla historii starozytnej Grecji (Archibald
iin., 2013), ale tez z powodu btedéw popetnionych na samym juz poczatku planowania
budowy. Projekt stusznie wzbudzit wiele kontrowersji, poniewaz zaktadat budowe ptytkich
tuneli, zlokalizowanych tylko 8 m ponizej ulicy Egnatia, ktére kolidowaty ze znang z wczes-
niejszych odkry¢ na gtebokosci 5,4 m rzymska Via Egnatia, taczacg Rzym z Konstantynopo-
lem — a na terenie Salonik Decumanus Maximus. Dalszy cigg Via Egnatia, odkrytej w miejscu
planowanej stacji metra Venizelou, posiadat oryginalng antyczng nawierzchnie, wytozong
marmurem i ozdobiong kolumnami, z zachowanymi reliktami budynkédw handlowych, miesz-
kalnych oraz publicznych, wyposazonych w instalacje wodno-kanalizacyjne. Kolejne odkrycie,
zlokalizowane na skrzyzowaniu z cardo z odstonietym tetrapylonem, przesadzito o koniecz-
nosci radykalnych zmian pierwotnych zatozen (il. 8). Konsorcjum Attiko Metro, ktéremu po-
wierzono budowe, pierwotnie zamierzato rozebrac relikty starozytnych budowli i zmontowa¢é
je ponownie w innym miejscu (sic!), ale miejska stuzba konserwatorska skutecznie prze-
ciwstawita sie temu pomystowi, domagajgc sie pogtebienia linii metra i korekt w lokalizacji
przystankow. Oburzone spoteczenstwo oraz rada miasta, wsparte stanowiskami rady stanu
i najwyzszego sadu administracyjnego w Grecji, nie baczac na znaczne opdznienia i koszty,
wymusity na wykonawcy obnizenie tuneli nawet do gtebokosci 31 m oraz rearanzacje stacji
metra, w ktdrej znalazto sie miejsce na ekspozycje muzealne z pierwszg na Swiecie stacjg
z rozlegtym rezerwatem archeologicznym (Traiou, 2018).

IIl. 8. Rezerwat archeologiczny na stacji metra w Salonikach (Kampouris, 2024)
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Ten nowy projekt zapoczatkowat najwieksze wykopaliska archeologiczne w historii p6t-
nocnej Grecji, obejmujace obszar 20 tys. km? (Elliniko Metro S.A., 2018). Koszty prac archeo-
logicznych siegnety 188,5 min euro do 2023 roku w poréwnaniu z pierwotnym budzetem
archeologicznym wynoszgcym 15 min euro, angazujgc zesp6t 300 archeologdw i gromadzac
w rezultacie ponad 300 tys. artefaktow. Oprécz skomplikowanej inzynierii wykorzystuja-
cej dwie maszyny TBM, nowa linia metra oferuje rowniez wyjgtkowa okazje do ponownego
odkrycia, ochrony i zwrdcenia spoteczenstwu bezcennego dziedzictwa historycznego i ar-
cheologicznego, ukrytego przez stulecia pod ruchliwymi ulicami miasta, ktdre stato sie jed-
nym z kluczowych centréw gospodarczych i handlowych kraju. Wyzwanie inzynieryjne byto
dwojakie: praca w najbardziej zaludnionym i zattoczonym obszarze miasta przy jednoczes-
nym zapewnieniu ochrony znalezisk archeologicznych znajdujacych sie pod ziemig. W trak-
cie prowadzonych badan sytuacja mocno sie skomplikowata, kiedy odkryto relikty bizantyj-
skiego kosciota bazylikowego z intarsjowang mozaikowa podtogg, zalegajacego 5 m ponizej
poziomu gruntu. W efekcie polecono wykonawcy zmiane projektu i planu budowy w celu
zabezpieczenia i wsparcia znaczgcych znalezisk archeologicznych. Zadecydowano wéwczas
o wykonaniu zbrojenia betonem w celu utworzenia statej poziomej ptyty okoto 1,8 m ponizej
poziomu fundamentu znalezisk. Nastepnie wykopy kontynuowano bez przeszkéd pod ptytg
az do ostatniego poziomu, stosujgc pierwotng koncepcje konstrukgji (Rizos i in., 2019). W ten
sposéb zachowano nie tylko relikt architektury in situ zgodnie z doktrynami konserwator-
skimi, ale takze czesciowo zachowano sekwencje warstw kulturowych, chronigc réwniez
kontekst archeologiczny. Osiggniecie tych rezultatdw, podziwianych przez rzesze turystéw
i akceptowanych przez miedzynarodowe srodowiska konserwatorskie, nie bytoby mozliwe
bez czujnosci wtadz konserwatorskich i wysokiej Swiadomosci spotecznej. Nalezy podkres-
li¢, ze dzisiaj z perspektywy tej realizacji wiadomo, iz mozna byto unikngé¢ zaréwno dtugich
przestojéw, jak i zmian w projekcie, ktére wygenerowaty ogromne dodatkowe koszty, gdyby
konsultacje ze Srodowiskiem archeologicznym byty prowadzone na etapie planowania prze-
biegu linii metra wraz z analizg gtebokosci, na ktérej nalezato poprowadzié tunele.

3.2.2. BUDOWA LINII METRA W MIASTACH WtOSKICH

Historia budowy metra w Rzymie pokazuje, jak wraz z ewolucjg mysli technologicznej ewo-
luowato podejscie do ochrony dziedzictwa archeologicznego podczas prowadzenia takich
inwestycji. Przesledzenie tego procesu jest istotne dla zrozumienia koniecznosci wtgczenia
archeologow i stuzb konserwatorskich do wszystkich etapow projektowych, z planowaniem
przebiegu tras wtgczenie, co umozliwia profesjonalng ocene ryzyka. Rzymska linia B, ktéra
zostata otwarta w 1955 roku, byta wykonywana jeszcze przy uzyciu tradycyjnych technik.
To doprowadzito do catkowitego przekopania duzych obszaréw, nawet w bardzo newralgicz-
nych i wrazliwych kontekstach archeologicznych. Rdwniez linia A, ukonczona w latach 80.
ubiegtego wieku, mimo uzycia nowoczesniejszej technologii, nie nawigzata pozytywne;j
relacji z dziedzictwem miasta, traktujac je jako problem, rodzaj przeszkody w realizacji
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Il. 9. Budowa linii metra B w Rzymie, lata 1946—1955, widok na Koloseum
i tuk Konstantyna Wielkiego (Ghella, b.r.)

Il. 10. Budowa linii metra B w Rzymie, lata 1946—-1955 (Ghella, b.r.)
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infrastruktury, a nie jako atut, stgd minimalizacja obecnosci odkrytych reliktéw w aranzacji
architektonicznej i catkowite oderwanie eksponatéw od ich pierwotnego kontekstu. Byto
to zwigzane z faktem, ze konieczno$¢ wprowadzenia transportu podziemnego zdominowa-
ta kwestie ochrony dziedzictwa archeologicznego, traktujac te kwestie jako tzw. zto koniecz-
ne, co oznaczato, jak pisze Filippo Lambertucci (2018), ,,przewage potrzeb funkcjonalnych
i technicznych nad kulturowymi potrzebami konserwacji”. Rdwnato sie to z nieodwracalny-
mi stratami w zasobie dziedzictwa archeologicznego (il. 9-10).

Dlatego przy najnowszej realizacji na linii C uwrazliwienie na problemy konserwatorskie
stato sie jednym z kluczowych elementéw projektu. To odmienne podejscie zostato zastoso-
wane przy budowie stacji San Giovanni na odcinku linii C tgczacym linie A i B. Linia zostata
otwarta 12 maja 2018 roku po kilkunastu latach budowy. Jest to istotnie nowatorsko za-
projektowana stacja, ktéra ze wzgledu na uwarunkowania archeologiczne budowy stata sie
,hybryda” funkcjonalno-przestrzenng, integrujgca standardy wezta komunikacyjnego z ,,dy-
daktyka” archeologiczng miejsca i atrakcyjng nowoczesng ekspozycja artefaktoéw dziedzictwa
zbudowanego (built heritage), wystroju i infrastruktury, dokumentujgc walory genius loci.
Stacja San Giovanni operuje nie tylko sekwencja szklanych gablot z eksponatami wydobytymi

IIl. 11. Ekspozycja reliktéw na stacji San Giovanni w Rzymie (Roma Sotterranea, 2018)
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w czasie prac archeologicznych, umieszczonych wzdtuz korytarzy przemierzanych przez kilka-
set tysiecy pasazerdw dziennie, ale takze wyrafinowang, wielopoziomowa podziemng struk-
turg, nawigzujacg tresciami aranzacyjnymi wnetrz do wielowatkowe;j stratygrafii miejsca,
tak w aspekcie historycznym, jak i geologicznym. Na réznych poziomach, az do gtebokosci
25 m, wyeksponowano analogiczne do nich okresy w dziejach historii miasta oraz znaleziska
pochodzace z tych okreséw — od czasow starozytnych do wspodtczesnych. Pasazer metra,
przemieszczajac sie wewnatrz tej struktury, odbywa specyficzng wedréwke w czasie od zato-
zenia Rzymu przez epoke Cesarstwa Rzymskiego do epoki Dioklecjana, czyli w Ill wieku n.e.,
a zblizajgc sie ku wyjsciu, wraca do czasow wspétczesnych, sledzgc dokumentacje z prac
budowlanych, zakoriczonych otwarciem stacji w 2018 roku (il. 11).

Podobny, innowacyjny projekt jest obecnie realizowany na budowie sgsiedniej stacji
metra Amba Aradam na linii C, niedaleko Koloseum, gdzie natrafiono na antyczny kom-
pleks koszar gwardii pretorianskiej z Il wieku n.e. w postaci korytarza o dtugosci blisko 100 m
i obustronnie rozmieszczonych 39 pomieszczen udekorowanych freskami i biato-czarnymi
mozaikami. Ekspozycja w formie ,podziemnego muzeum” o powierzchni 930 m? w zamierze-
niach wtadz Rzymu ma stac sie dodatkowa atrakcjg, akcentujaca nie tylko antyczne rzymskie
zabytki, ale takze polityke publiczno-kulturalng, dokumentujgcg skuteczne tgczenie wysit-
kow w realizacji potrzeb uzytkowych spoteczenstwa z ochrong jego tradycji i zabytkéw hi-
storii (il. 12).

Il. 12. Fragment wnetrza budynku wojskowego z zachowang mozaikg podtogowa, fot. Ministero
dei beni e delle attivita culturali e del turismo, Colosseo (Btoriska, 2016)
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Obie stacje: San Giovanni i Amba Aradam, s3 ze sobg $ci$le zwigzane tematycznie
i aranzowane przez Andree Grimaldiego z Uniwersytetu La Sapienza w Rzymie, ktory uwaza,
ze stratygrafia Rzymu nie stanowi przeszkody w budowie jego nowoczesnej infrastruktury
(Farris, Grimaldi, Lambertucci, 2019). Grimaldi (2020) twierdzi, ze metodologia w arche-
ologii poczynita ogromne postepy w poréwnaniu z sytuacjg sprzed kilku lat, dysponujac
znacznie lepszymi technicznie narzedziami, pozwalajacymi na precyzyjniejsze rozpoznanie
przesiewowe. Po poczatkowym etapie konfliktu mysli inzynierskiej z zasadami ochrony dzie-
dzictwa kulturowego pojawita sie wiec perspektywa scistej interdyscyplinarnej wspoétpracy,
redukujgca obawe archeologdw o ryzyko utraty zasobow dziedzictwa na rzecz powiekszenia
wiedzy naukowej i publicznej dostepnosci jego odzyskanej czesci (il. 13). Filippo Lambertucci

1. 13. Wizualizacja stacji Amba Aradam, bedgcej obecnie w projekcie (En.Ta., 2016)

w kontekscie budowy stacji San Giovanni zwraca uwage, jak wielkiej zmianie ulegto wspot-
czesne podejscie do dziedzictwa archeologicznego w konfrontacji z planami rozbudowy in-
frastruktury miejskiej:

Moze sie to wydawac dziwne, ale w miescie takim jak Rzym zwigzek miedzy
podziemng infrastrukturg a dziedzictwem archeologicznym zaczat by¢ powaznie
traktowany jako zaséb dopiero w ciggu ostatnich kilku lat, rowniez dzieki medial-
nemu sukcesowi stacji metra San Giovanni, kiedy podjeto prébe konstruktywne;j



relacji z archeologia. Dzieki temu projektowi po raz pierwszy rozpoczat sie dialog
miedzy dyscyplinami, ktére zawsze byty uwazane za zdeklarowanych przeciwnikéw
przy stotach decyzyjnych, gdzie pozornie sprzeczne potrzeby konserwatorskie i po-
step funkcjonalny miasta byty czesto przeciwstawiane. Kontrast wydaje sie jeszcze
bardziej niewyttumaczalny w kraju takim jak Wtochy, ktdre szczycg sie najwiekszg
koncentracjg obiektéw dziedzictwa artystycznego i archeologicznego wpisanych
na liste UNESCO. Jednak, mimo Ze rozwinieto we Wtoszech absolutnie doskonate
umiejetnosci zaréwno w dziedzinie ochrony dziedzictwa, jak i w dziedzinie projek-
towania technicznego i budowy infrastruktury, rzadko udawato sie wykorzystac je
w stuzbie wzajemnej (Lambertucci, 2018).

Zatem budowa trzeciej linii metra, tzw. linia C, w koricu data mozliwos¢ wypracowania
innego podejscia do interakcji z historycznym miastem. Stato sie to na ptaszczyznie dialo-
gu i poszanowania decyzji konserwatora, ktory majgc na uwadze bezpieczenstwo ukrytego
dziedzictwa, zazgdat rewizji projektu architektonicznego, poniewaz uznat go za nieodpowied-
ni w swojej standardowej konfiguracji. Zaréwno stacje San Giovanni, jak i Amba Aradam
zostaty przeniesione na wiekszg gtebokosé, a uktad tuneli zmienit sie odpowiednio po do-
stosowaniu projektow do wymogow i uwag urzedu konserwatorskiego. Wynikato to z fak-
tu, ze warstwy archeologiczne zalegaty gtebiej, niz sie spodziewano. Te dwie stacje zostaty
rowniez przeprojektowane tak, aby mogty petni¢ funkcje muzedw (Smith, 2019). Moze sie
to wydawac paradoksem, ale byta to prawdziwa rewolucja kulturalna: projekt San Giovanni
w koncu udowodnit, ze skuteczna interakcja miedzy konserwacjg a technologia moze da¢
wiekszg ,wartos¢ dodang” (Lambertucci, 2018) (il. 14). Analizujac doswiadczenia wtoskie
i opierajac sie w tych analizach na opiniach wtoskich architektéw i konserwatorow zabyt-
kéw (Angelaccio i Zappitelli, 2018; Lambertucci, 2018; Pirone i in., 2020), nalezy podkres-
li¢, ze dopiero po 2000 roku ten bogaty w dziedzictwo kulturowe, w tym archeologiczne,

Archeological Iinterest’ Layers

IIl. 14. Przekrdj przez tunel i stacje metra San Giovanni i Amba Aradam po obnizeniu gtebokosci w celu
ominiecia nawarstwien archeologicznych zaznaczonych kolorem czerwonym (Smith, 2019)
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kraj zaczat modyfikowac¢ procedure postepowania przy budowie systeméw komunikacji pod-
ziemnej. Wczesniejsze dosé liczne realizacje w najwiekszych obok Rzymu historycznych mia-
stach Wtoch nie potrafity zapewnié odpowiednich warunkéw odkrywanym w trakcie robot
budowlanych reliktom.

Takim budzgcym zastrzezenia przyktadem jest budowa stacji metra w Mediolanie
w latach 60. ubiegtego wieku, ktorg zaplanowano w obrebie historycznego placu kate-
dralnego. Podczas budowy stacji Duomo catkowicie zniszczono odstonietg w trakcie prac
wczesnochrzescijanska bazylike sw. Tekli oraz powaznie naruszono projektem architekto-
nicznym kontekst historyczny i krajobrazowy sgsiedniego baptysterium San Giovanni alle
Fonti (Lambertucci, 2018). Po latach polityka miasta wzgledem reliktow przesztosci ulegta
zmianie. Mozna stwierdzi¢, iz wyciggnieto lekcje z popetnionych btedéw, ktére w sposdb
nieodwracalny doprowadzity do utracenia reliktow zabytkowej architektury i kontekstu stra-
tygraficznego. Przyktadem zwrotu w sposobie myslenia wtadz miasta jest otwarty niedawno
(21 lutego 2025) tunel taczacy dwie stacje M2 i M4, pozwalajacy przesiadac sie z jedne;j linii
na drugg bez koniecznosci wychodzenia na zewnatrz. Tunel zostat poprowadzony tuz nad
reliktami sredniowiecznych muréw obronnych wzniesionych za panowania Fryderyka | Bar-
barossy, zalegajgcymi obecnie znacznie ponizej wspotczesnego poziomu uzytkowego miasta
(Redazione, 2025) (il. 15).

IIl. 15. Wnetrze tunelu tagczgcego stacje M2 i M4 II. 16. Cze$¢ kompleksu bramnego (Pusterla)
— widok na ekspozycje sredniowiecznych muréw,  Sw. Ambrozego zbudowanego w Xl wieku
2025. Fot. aut. z wkomponowanym szybem windy, 2025.

Fot. aut.
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Jednak réwniez w tym przypadku na starcie inwestycji nie obyto sie bez problemoéw.
Projekt budowy wspomnianego tunelu odkrywkowego o dtugosci 100 m zaktadat umiesz-
czenie go powyzej i praktycznie na tej samej osi co istniejgcy tunel M2, zbudowany jeszcze
w latach 80. tradycyjng metodg wykopu, przy czym przerwa wysokosciowa miedzy dwoma
obiektami wynosita okoto 1,5 m. Takie rozwigzanie stwarzato problemy dla dalszego rozwoju
catego projektu w zakresie organizacji ruchu/placu budowy, poniewaz potgczenie musiato
by¢ poprowadzone doktadnie wzdtuz waznego korytarza komunikacyjnego, stanowigcego
czes¢ wewnetrznej obwodnicy Mediolanu. Alternatywne rozwigzanie inzynieryjne i archi-
tektoniczne zostato opracowane we wspotpracy z organami nadzoru archeologicznego. In-
tegracja i wykorzystanie w tunelu tgczgcym M2 z M4 podziemnej czesci kompleksu bram-
nego (Pusterla) Sw. Ambrozego, zbudowanego w XII wieku i znajdujgcego sie pod ochrong
organdw nadzoru archeologicznego (il. 16 i 17), przyczynito sie do unikniecia catkowitego
zablokowania ruchu powierzchniowego, co pozwolito rozwigzac wiele krytycznych proble-
mow z geotechnicznego i konstrukcyjnego punktu widzenia, a po ponownej ocenie stanu za-
chowania stanowiska archeologicznego, wiaczy¢ go do nowo projektowanej przestrzeni mie-
dzy stacjami metra (Colombo, Bortolussi, Noce, 2020). Nalezy dodaé, iz w wielu miejscach,

Il. 17. Wejscie do tunelu taczacego obie linie wykonane w zabytkowym otoczeniu urbanistycznym
przy Piazza Sant’Ambrogio, 2025. Fot. aut.
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ze wzgledu na lokalizacje podziemnych reliktow, tunele miedzy stacjami byty drgzone na
gtebokosci 20-25 m ponizej poziomu uzytkowego (Lunardi i in. 2020). Zwrotem w dobra
strone byta tez realizacja metra w Neapolu. Tak zwany model neapolitanski rozpoczat sie
od zaprojektowania wejs¢ do stacji metra linii 1i 6, ktore okreslono mianem ,,muzeum obo-
wigzkowego”. W trakcie realizacji projektanci zostali zobligowani do zmiany projektu ponad
dwadziescia razy, dodajac za kazdym razem mozliwosci uzyskania dodatkowej wartosci, ktéra
stopniowo przeksztatcita przestrzen tranzytowg w rodzaj muzeum. Szczegdlnie stacja Muni-
cipio okazata sie by¢ udang realizacjg, ktdra jest otwarta dla zwiedzajgcych jako integralna
cze$¢ miasta. W tym miejscu dwa krétkie tunele przechodzg pod znaleziskami archeologicz-
nymi, sktadajgcymi sie z muréw obronnych zbudowanych w XVI wieku, przez podtoze ztozone
z luznego piasku mulistego pokrywajacego miekka i czasami spekang skate i ponizej poziomu
wod gruntowych. Procesy projektowania i budowy byty tu bardzo ztozone, a bezpieczen-
stwo wiercen w skomplikowanym podtozu wigzato sie z potrzebg zachowania unikalnego sta-
nowiska archeologicznego (Cavuoto i in., 2020). W efekcie uzyskano nie tylko podziemny,
ale takze naziemny, otwarty rezerwat archeologiczny, ktéry ptynnie przechodzi w strefe stacji
metra, tworzac prawdziwy, nieprzektamany historycznie obraz przesztosci miasta.

3.2.3. STAROZYTNA SERDICA A WSPOLCZESNA SOFIA

Przedsiewzieciem na duzg skale, zwigzanym z budowg stacji metra w strefie chronione;j
ze wzgledu na rozlegte pozostatosci antycznego osadnictwa, jest przyktad pochodzacy z So-
fii. Stacja metra Serdica Il znajduje sie w centrum miasta — na bulwarze Marii Luizy i placu
Sveta Nedelya. Nazwa stacji pochodzi od starozytnego miasta Serdica, poniewaz lezy ona
w samym centrum dotychczas odkopanych ruin tego miasta. Miasto pochodzi z czaséw trac-
kich, macedonskich — czasy panowania Filipa Macedonskiego i Aleksandra Wielkiego, oraz
rzymskich i datowane jest od | wieku p.n.e. do V wieku n.e. (Paunov, 2007). Relikty miasta
znajduja sie okoto 6 m pod ziemig. Trasa metra przechodzi pod poziomem stanowiska arche-
ologicznego w poblizu zachodniej bramy starozytnego miasta. Stacja Serdica | zostata oddana
do uzytku 31 pazdziernika 2000 roku, Serdica Il — 31 sierpnia 2012 roku. Ta stacja stata sie
weztem przesiadkowym miedzy liniami i wkomponowana zostata w rozlegty rezerwat arche-
ologiczno-architektoniczny, ktéry na powierzchni otacza wejscie do metra z kazdej ze stron.
W podziemiach stacji wyeksponowano relikty architektury starozytnej, ktére sg kontynuacjg
pozostatosci widocznych na zewnatrz (il. 18, 19).

Ekspozycja wewnatrz stacji polegata na pozostawieniu widocznych reliktow architektury,
odgrodzonych od bezposredniego kontaktu z pasazerami barierkami lub ukrytych pod prze-
szklong podtoga, pod ktorg widoczne jest niezwykle rzadkie znalezisko ze wzgledu na tak
dobry stan jego zachowania, nadajacy sie do ekspozycji. S to: winorosl i drewniane $ciany
rzymskiego domu z | wieku. Odkryta sciana budynku sktadata sie z debowych i bukowych
belek, przeplatanych gatgzkami winorosli — wszystko to jest wyraznie widoczne. Zachowa-
ty sie tez Slady spalenizny zwigzane z najazdem Hundéw. W szklanych gablotach wystawione


https://en.wikipedia.org/wiki/Serdika_II_Metro_Station

K.Stala

1. 18. Sofia-Serdica, prace archeologiczne przy budowie stacji metra w 2010 roku, widoczne relikty
murdéw rzymskiego miasta. Fot. P. Stoimenov (llieva, 2010)

1. 19. Sofia-Serdica Il, widok na stacje metra wraz z otoczeniem. Przyktad zachowania szerokiego
kontekstu historycznego, relikty z zewnatrz kontynuujg sie wewnatrz budynku stacji, 2024. Fot. aut.
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sq zabytki ruchome znalezione w trakcie wykopalisk, gtéwnie jest to ceramika oraz elementy
bizuterii i uzbrojenia. Projekt miat tez swoich przeciwnikéw, przede wszystkim krytykowane
byto zachowanie pracownikéw budowlanych, ktérzy probowali celowo niszczy¢ relikty, zeby
nie stwarzaty przestojow w realizacji projektu. Mocno dyskusyjne w srodowisku konserwa-
torskim sg tez zastosowane tu techniki konserwacji. Te kontrowersje wokot realizacji dopro-
wadzity nawet do tymczasowego przerwania prac.

3.2.4. METRO W WIEDNIU

Ostatni z przytoczonych przyktaddw to stacja metra w Wiedniu, a doktadnie jedna z now-
szych jej realizacji na Stephansplatz, ktérg wybudowano w sercu historycznego miasta, tuz
przy gotyckiej katedrze juz w 1973 roku. Podczas tej inwestycji odkryto bardzo dobrze za-
chowang kaplice wczesnogotycka, zlokalizowang az 12 m ponizej placu katedralnego. To nie-
zwykte znalezisko to kaplica Sw. Wergiliusza (niem. Virgilkapelle), pochodzaca z poczatku
Xl wieku. Juz w péznym Sredniowieczu zbudowano nad nig kaplice $w. Magdaleny, aby
stuzyta sasiedniemu cmentarzowi. Po pozarze kaplicy w 1781 roku kaplica Wergiliusza zo-
stata opuszczona, zasypana gruzem i zapomniana az do chwili odkrycia podczas budowy
metra (Wong, 2022). W trakcie modernizacji stacji Stephansplatz w roku 2015 udostepnio-
no kaplice do zwiedzania, zwazywszy na jej wysokiej klasy wartosci autentyzmu i wartosci

1. 20. Widok z korytarza stacji metra Il. 21. Widok wnetrza kaplicy sw. Wergiliusza,
na wejscie do muzeum z kaplica autorzy projektu: Johann Moser i BWM
Sw. Wergiliusza, 2025. Fot. aut. Designers & Architects, 2025. Fot. aut.



artystyczne z zachowanymi detalami i polichromia. Projekt muzeum zostat $cisle powigzany
z sgsiadujaca stacjg metra U-Bahn i obecnie muzeum jest integralng czescig stacji Stephans-
platz U3/U1. W podziemnym korytarzu metra zaprojektowano przeszklenie, przez ktére wi-
dac wnetrze kaplicy. Zainteresowani mogg po zakupieniu biletu wstepu zwiedzi¢ obiekt,
schodzac do niego kretymi klatkami schodowymi (Moser, 2015) (il. 20, 21).

4. WYNIKI ANALIZY PRZYPADKOW | WNIOSKI

Poniewaz dziedzictwo archeologiczne jest nieodnawialne, dlatego kazda ingerencja w grunt
w obrebie stanowisk archeologicznych bedzie miata charakter destrukcyjny. Zatem z punk-
tu widzenia ochrony dziedzictwa archeologicznego najlepszym sposobem jego zachowania
i zabezpieczenia jest pominiecie obszaréw chronionych w projektach rozwoju infrastruktury
komunikacji podziemnej. Takie rozwigzanie w miastach historycznych jest praktycznie nie-
wykonalne. Potrzeba rozwoju tego typu transportu jest wcigz aktualna, zarowno w kwestii
juz istniejacych linii metra, jak tez wprowadzania nowych realizacji. Patrzac juz z perspek-
tywy historycznej, tego typu przedsiewziecia byty zawsze traktowane jako strefa konfliktu
intereséw, co z pewnoscig nie sprzyjato poszukiwaniu najlepszych rozwigzan. To, co dzis$ na-
lezy, jak sagdze, wynies¢ z minionych, a takze najnowszych doswiadczen, mozna podsumo-
wac w nastepujacy sposdb.

4.1. WPLYW DZIEDZICTWA ARCHEOLOGICZNEGO NA PRZEBIEG TYPOWANYCH TRAS
| USTALENIE GLEBOKOSCI ZALEGANIA TUNELI ORAZ ROLA ROZWOJU
NOWYCH TECHNOLOGII DRAZENIA JAKO CZYNNIK MINIMALIZACJI
ZAGROZENIA UTRATY JEGO ZASOBOW

Analizujac przebieg prac budowlanych pod linie i stacje metra, widoczne sg wyraznie zmiany
technologiczne we wspdtczesnym sposobie dragzenia tuneli, co jest niezwykle istotne w pla-
nowaniu prac, tak by minimalizowaty interwencje w ukryte pod ziemig dziedzictwo. Najstar-
sze linie metra byty kopane technikg wykopu ,,0d géry do dotu”, co oznacza, ze na catych
planowanych pod budowe trasach metra i stacjach wykonywane byty wykopy budowlane
poprowadzone od poziomu powierzchni uzytkowej po osiggniecie docelowej gtebokosci.
Byto to jednoznaczne ze zniszczeniem nawarstwien kulturowych na catym podlegajgcym
inwestycji obszarze. Dodatkowo, przy natrafieniu na relikty nieruchome czesto zapadaty
decyzje o ich rozebraniu. Te najstarsze inwestycje przyczynity sie do bezpowrotnej utraty
zasobow dziedzictwa archeologicznego. Z czasem, wraz ze wzrostem $wiadomosci co do
zasad ochrony oraz wraz z rozwojem archeologii i jej metodologii badawczej, a takze uksztat-
towaniem sie pod wptywem Srodowiska konserwatorskiego odpowiednich aktow prawnych
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dotyczacych koniecznosci ochrony dziedzictwa kulturowego (Karta wenecka, Karta ateriska),
prace budowlane zaczety by¢ poprzedzane regularnymi badaniami archeologicznymi, co po-
mogto uzyska¢ dokumentacje naukowa z tych obszardw, ktérych kontekst stratygraficzny
miat zostac zniesiony w zwigzku z realizacjg inwestycji. Nie bez znaczenia byty tez gtebokosci,
na jakich planowano prowadzi¢ linie metra. Gtebokos$¢ 8 m, na ktérej zaplanowano popro-
wadzi¢ metro w Tessalonikach, byta istotnym btedem, ktérego szczesdliwie udato sie uniknag,
realizujgc konserwatorski nakaz korekty projektu, polegajacy na zdecydowanym obnizeniu
poziomu przebiegu trasy. Wszystko to odbywato sie w atmosferze skandalu i autentycznie
oburzonej opinii publicznej. Wspotczesnie przy budowie tuneli metra stosuje sie nowoczes-
ny sprzet TBMS (Tunnel Boring Machine with Shield), ktéry praktycznie catg prace draze-
nia wykonuje pod ziemia. Teoretycznie oznacza to, ze takie urzgdzenie wchodzi pod ziemie
w punkcie A i wychodzi w punkcie B (Dgbrowa, 2025). To z kolei oznacza, ze jezeli zaplanuje-
my gtebokos¢ przebiegu tuneli ponizej warstw kulturowych, mozemy wykona¢ duzy zakres
prac bez naruszenia strefy archeologicznej. Porownujac migzszos¢ warstw kulturowych stolic
Srédziemnomorskich takich jak Rzym i Ateny, a co za tym idzie gtebokos¢ zalegania calca, wy-
noszg one okoto 7-11 m. W miejscach o intensywnym i dtugotrwatym osadnictwie warstwy
antropogeniczne siegaty gtebiej, w Rzymie od 18 do 25 m, z tym, ze byty to wyjatkowe sytua-
cje, w ktérych zidentyfikowano zachowany peten profil stratygraficzny, wtgcznie z warstwami
paleolitycznymi (Lambertucci, 2018). W Krakowie rozpoznana stratygrafia kulturowa siegaja-
ca kilkunastu metrow wystepuje jedynie na wzgdérzu wawelskim, natomiast na obszarze Sta-
rego Miasta maksymalna gtebokosé warstw kulturowych wynosi okoto 7 m. Najgtebsze linie
metra, znane np. z Rzymu, osiggajag maksymalna gtebokos¢ do 30 m (Graff, 2011), Mediola-
nu — stacja Lotto M5 — 30 m (Lunardi, Mancinelli, Andreoli, 2013), w Paryzu tunele biegng na-
wet na gtebokosci 36 m, natomiast najgtebszg znang stacjg w Europie jest stacja Hampstead
w Londynie, zlokalizowana 58,5 m ponizej gruntu. W przypadku Krakowa warunki geologicz-
ne i hydrologiczne wymagajg poprowadzenia tuneli na gtebokosci od kilkunastu do 20 m
ponizej gruntu (Dabrowa, 2025). Gtebokos¢ ok. 20 m powinna wystarczy¢ na poprowadzenie
tuneli ponizej zasiegu warstw kulturowych, biorgc pod uwage srednice tarczy nie wieksza
niz 6—8 m. Generalnie, im gtebiej poprowadzony tunel, tym wieksze prawdopodobienstwo
ominigcia strefy chronionej. Nie oznacza to jednak, ze przy tych inwestycjach nie bedzie
ingerencji w grunt z poziomu zero, co oznacza konieczno$é przebijania sie przez warstwy
kulturowe. Takie dziatania sg niezbedne przy budowie stacji metra oraz komunikacji piono-
wej i poziomej z tunelami. Nie mozna tez pomijac faktu, ze na powierzchni bedg znajdowac¢
sie urzadzenia bedgce wsparciem dla drgzgcej maszyny, ktdre tez mogg naruszac wierzchnie
warstwy gruntu. Z przeprowadzonej w tym zakresie analizy wybranych do badan miast histo-
rycznych wynika, ze zmiana technologii moze wptyna¢ pozytywnie na ochrone dziedzictwa
archeologicznego podczas drazenia tuneli metra. Sama technologia jest jednak niewystarcza-
jgca. Podstawa jest sSwiadomos¢ wsrdad inwestoréw i wykonawcow koniecznosci wspotpracy
przy wytyczaniu tras ze Srodowiskiem konserwatorskim i archeologicznym. Priorytetowym



aspektem w wytyczaniu tras jest nadal uzyskanie najszybszej trasy, a dziedzictwo archeo-
logiczne znajdujace sie w kolizji z planowanym przebiegiem tras nie wptywa znaczaco lub
wecale na podejmowane decyzje. Jest to zauwazalne nie tylko w realizacjach najstarszych linii
metra kopanych jeszcze metodg odkrywkowa, ktorych wykonanie wchodzito w konfrontacje
z reliktami, ale niestety dzieje sie tak tez we wspodtczesnych realizacjach. Dlatego tak wazne
jest przy wykorzystaniu nowych technologii poprowadzenie tras na odpowiedniej gtebokosci.
Bez konsultacji ze Srodowiskiem archeologicznym nie jest to mozliwe. Dlatego w ostatnich
realizacjach z Rzymu — linia C czy Salonik btednie okreslone gtebokosci zalegania calca na
etapie planowania i koncepcji projektowej wygenerowaty przestoje i koniecznos¢ zmiany
gtebokosci przebiegu tuneli juz w trakcie prac ziemnych. Podobne sytuacje miaty miejsce
w Mediolanie czy Atenach. Wytyczenie odpowiedniej gtebokosci drazenia tunelu pod linie
metra powinno bazowac nie tylko na danych geologicznych i obliczeniach konstrukcyjnych,
ale tez na wiarygodnych danych archeologicznych i bra¢ pod uwage gtebokos¢ zalegania
warstw antropogenicznych w celu ich ominiecia. Nalezy pamietac, iz w Polsce dysponujemy
rejestracjg stanowisk archeologicznych, rowniez tych nieprzebadanych, otrzymang w wyniku
prowadzenia programu AZP (Archeologiczne Zdjecie Polski). Korzystanie z tej dokumentacji

Tabela 1. Przyktadowa tabela, studium przypadku dla metra w Rzymie. Oprac. aut.

Rzym Analiza a Analiza b Analiza ¢ Analiza d
Linia B e Metoda odkrywkowa * Przewaga nadzoréw * Brak ekspozycji lub brak * Bardzo niskie
1946-1955 ® Zniszczenia reliktéw na archeologicznych odpowiedniej ekspozycji zainteresowanie opinii
catym przebiegu trasy e Rzadziej stosowane ® Izolacja reliktu, tzw. publicznej
oraz stacja o Plytkie podpowierzchniowe sondaze martwy relikt
Koloseum tunele o Brak regularnych badan,
m.in. przy budowie stacji
Koloseum
Linia A e Metoda podziemnego e Przewaga nadzoréow e Brak odpowiedniej o Niskie zainteresowanie
1980 drazenia tuneli archeologicznych i sondazy ekspozycji opinii publicznej
o Zbyt ptytkie tunele — kolizja | ® Badania ratownicze, o lzolacja reliktu od e Brak wptywu na przebieg
oraz stacja z reliktami m.in. przy budowie stacji kontekstu inwestycji
Republika Republika o Fragmentarycznie
wyeksponowany relikt,
tzw. martwy relikt
Linia C e System drazenia TBM e Wyprzedzajace badania e Estetyczna i merytoryczna | ¢ Wysokie zainteresowanie
2014-2018 e Préba ominigcia warstw sondazowe ekspozycja na stacji San opinii publicznej
kulturowych oraz btedne e Szerokoptaszczyznowe Giovanni e Wptyw na ochrone
oraz stacja okreslenie gtebokosci ich badania ratownicze o Dydaktyka archeologiczna dziedzictwa
San Giovanni zalegania e Brak wyprzedzajacych e Pokazana stratygrafia archeologicznego podczas
o Obnizenie przebiegu szerokoptaszczyznowych miejsca inwestycji
tuneli w wyniku kolizji badan archeologicznych, * Brak szerszego kontekstu
z artefaktami na gteboko$¢ m.in. przy budowie stacji otoczenia
25-30m San Giovanni
Linia C e System drazenia TBM * Wyprzedzajace badania * Ekspozycja w postaci ® Wysokie zainteresowanie
2014-8.12.2025 o Gtebokos¢ zalegania szerokoptaszczyznowe rozlegtego rezerwatu opinii publicznej
(planowane warstw kulturowych 20 m | e Przedprojektowe ® Zachowany kontekst * Wplyw na ochrone
otwarcie stacji rozpoznanie terenu otoc‘zlenia - horyzontalny dziedzictm{a
Amba Aradam) e Czedciowo zachowgny f)rcheologlcznego podczas
kontekst stratygraficzny — inwestycji
wertykalny
e Brak poszanowania
zasady in situ — czasowa
translokacja niektérych
zabytkéw nieruchomych
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na etapie wytyczania trasy pod budowe metra powinno by¢ niezbednym elementem $wia-
domej polityki zarzadzania rozwojem miast historycznych, w tym planowania przebiegu tras
kolei podziemnej (tab. 1).

4.2. METODY ROZPOZNANIA KOLIZJI Z DZIEDZICTWEM ARCHEOLOGICZNYM

Jak juz wspomniano, przy zastosowaniu technik gtebokiego drazenia mozna z duzym prawdo-
podobienstwem wykonac tunele ponizej warstw kulturowych. Najwiekszym zagrozeniem dla
dziedzictwa archeologicznego pozostaje wykonanie stacji metra wraz z ciggami komuniku-
jacymi stacje z tunelami. Stacje wykonywane sg metodami tradycyjnymi, gdyz wejscia do
nich prowadzg z poziomu uzytkowego. Poniewaz w ochronie dziedzictwa archeologicznego
pierwszg zasadg jest minimalizacja ingerencji, podstawowym problemem pozostaje kwestia
wytypowania miejsc dla powstania stacji. Oczywiscie takie miejsca sg typowane ze wzgledu
na bardzo precyzyjne uwarunkowania komunikacyjne, np. dostepnos¢ czy dogodny przeptyw
pasazerow itp. Do tych uwarunkowan w typowaniu miejsc kluczowych bezwzglednie nalezy
doda¢ wymogi zwigzane z minimalizacjg zagrozen dla ukrytego dziedzictwa. Dla miast histo-
rycznych z bogatg stratygrafig kulturowa najlepsze pod taka inwestycje s obszary uprzednio
przebadane archeologicznie, gdzie kontekst archeologiczny zostat juz naruszony, warstwy
kulturowe zniesione, a teren rozpoznany takze pod katem obecnosci zabytkow nierucho-
mych, ktére zgodnie z doktryng konserwatorskg powinny pozostac in situ. Rozpoznany ar-
cheologicznie teren wraz z petng dokumentacjg z badan powinien sta¢ sie tez podstawa dla
projektu inzynieryjnego i architektonicznego stacji. W sytuacji, gdy planowany pod realiza-
cje stacji teren nie byt badany archeologicznie, rekomendowanym elementem przedpro-
jektowym oraz poprzedzajgcym prace archeologiczne powinna by¢ prospekcja metodami
nieinwazyjnymi, w tym badania nowoczesnym, o wysokiej czutosci sprzetem GPR w pota-
czeniu ze skaningiem 3D, umozliwiajagcym uchwycenie nie tylko struktur podziemnych i ich
zasiegu, ale tez gtebokosci ich zalegania, co pozwoli podtrzymac lub ewentualnie zmienic
decyzje dotyczace lokalizacji stacji. Kazda budowa stacji metra, zwtaszcza tam, gdzie badan
wczesniej nie prowadzono, musi by¢ poprzedzona wyprzedzajgcymi badaniami archeolo-
gicznymi, w wyniku ktérych nalezy sie liczy¢ z mozliwoscig modyfikacji projektu lub koniecz-
noscig zmiany lokalizacji. W tej sytuacji badania archeologiczne muszg objac¢ catg planowa-
ng powierzchnie pod budowe stacji, tak by minimalizowa¢ element zaskoczenia w trakcie
trwania budowy, jak to miato miejsce przy wznoszeniu stacji San Giovanni w Rzymie, kiedy
mimo wczesniejszych badan archeologicznych natrafiono na bogate warstwy kulturowe
0 migzszosci siegajgcej 25 m (Lambertucci, 2016), co spowodowato powazne problemy
z modyfikacjg projektu. Byto to miedzy innymi wynikiem wprowadzenia procedury przy-
spieszajgcej prace nad budowg stacji i udzielenia zgody na przeprowadzenie rozpoznania
archeologicznego jako wyprzedzajgcych badan sondazowych (Lambertucci, 2018), ktére
w przeciwienstwie do badan szerokoptaszczyznowych wybidrczo traktujg teren przeznaczony



pod inwestycje. Z pewnoscig stata wspdtpraca z archeologami na kazdym etapie prac pozwoli
na wypracowanie najlepszych rozwigzan. Z analizy w tym aspekcie jasno wynika, ze wyprze-
dzajace badania archeologiczne s3 kluczowe dla zapewnienia najlepszej ochrony dziedzictwa
archeologicznego przy planowaniu budowy stacji metra. Prowadzone w trybie nieawaryj-
nym badania archeologiczne, mimo zniesienia warstw kulturowych, co jest nieuniknione
przy zastosowaniu metody inwazyjnej, pozwolg na wykonanie profesjonalnej dokumenta-
cji, zabezpieczenie artefaktow i dostarczenie doktadnych danych projektantom. Na tej pod-
stawie mozna wykonac projekt oraz zaplanowac prace budowlane, minimalizujgc ryzyko
przestojéw i nagtych zmian. Badania muszg by¢ prowadzone na catej powierzchni objete;j
planowang inwestycjg pod stacje, a wykopy nalezy wykonac¢ do gtebokosci zalegania calca.
Takie metody nie byty stosowane w przesztosci, niestety nawet w najnowszych inwestycjach
prawie we wszystkich analizowanych przypadkach popetniono btedy zaniechania, polegaja-
ce na ograniczeniu prac archeologicznych we wrazliwych obszarach do niewystarczajgcych
nadzoréw lub badan wyprzedzajgcych w formie sondazy, co w konsekwencji doprowadzito
do koniecznosci zmian w projekcie i wszczecia szerokoptaszczyznowych i dtugoterminowych
badan archeologicznych, wstrzymujacych na ten czas inwestycje.

4.3. ZASTOSOWANE RODZAJE EKSPOZYCJI ODKRYTYCH ARTEFAKTOW | METOD ICH
OCHRONY, CZYLI MUZEALIZACJA PRZESTRZENI KOMUNIKACYJNEJ

Podziemne relikty, odstoniete w trakcie badan archeologicznych wyprzedzajacych prace bu-
dowlane, powinny zosta¢ odpowiednio zabezpieczone. Od lat istnieje trend wtgczania znale-
zionych reliktéw w przestrzen komunikacyjng stacji lub tuneli metra. Tendencje te maja cha-
rakter rozwojowy, zmienia sie natomiast podejscie do sposobu ich ekspozycji. Omdéwione
w niniejszym artykule przyktady ilustrujg ewolucje mysli konserwatorskiej i projektowej.
Wobec wspomnianych tendencji i przytoczonych przyktadéw tzw. archeo-stacji podstawowe
pytanie dotyczy sposobu i rodzaju prawnej ochrony, jaka powinna by¢ zastosowana w takich
miejscach. Obszar wykopalisk wraz z odstonietymi zabytkami nieruchomymi oraz nietkniety-
mi warstwami kulturowymi (np. Swiadki archeologiczne) jest w swietle rozumienia przepi-
séw rezerwatem archeologicznym. Plan udostepnienia rezerwatu odbiorcy zewnetrznemu,
co zresztg gwarantowane jest w Polsce konstytucyjnym prawem dostepu spoteczenstwa do
jego dziedzictwa kulturowego, stwarza wobec takiego projektu czy aranzacji przestrzeni,
w ktorej bedg eksponowane relikty, koniecznos¢ spetnienia konkretnych warunkow i dosto-
sowania sie do przepiséw obowigzujgcych w kwestii dziatan podejmowanych na zabytkach
lub w obszarach chronionych. Na bezpieczeristwo eksponowanych w powyzej wspomnia-
nych przestrzeniach zabytkéw nieruchomych sktadajg sie miedzy innymi: uniemozliwienie
bezposredniego, fizycznego kontaktu pasazeréw metra z substancjg zabytkowa, zapewnienie
odpowiednich warunkéw srodowiska oraz zapewnienie mozliwosci wykonywania zabiegow
konserwatorskich i statego monitoringu stanu zachowania reliktow. To tylko podstawowe
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elementy niezbedne do uwzglednienia, bowiem kazde stanowisko archeologiczne powinno
by¢ analizowane w sposéb indywidualny, uwzgledniajac jego specyfike. Mimo wspdtczesne-
go, coraz bardziej Swiadomego podejscia do projektowania archeo-stacji, wcigz wida¢ domi-
nujgcg maniere izolacji pojedynczych fragmentow zachowanych reliktéw, ktora okalecza je
przez odciecie od pierwotnego kontekstu, tworzgc w ten sposdb niezrozumiaty i sztuczng
prezentacje przesztosci. Lambertucci pisze wprost o martwym relikcie archeologicz-
nym (2018). Takim niechlubnym przyktadem przez niego przywotanym jest stacja Koloseum
linii B w Rzymie. Prace budowlane prowadzone tu w latach 50. ubiegtego wieku, pomiedzy
tukiem Konstantyna a Koloseum, spowodowaty utrate wielu wytaniajgcych sie spod ziemi
reliktéw. W wyniku prac w obrebie stacji wyeksponowano bez zrozumienia oderwane od
kontekstu przyktady dziedzictwa archeologicznego (Perrone, 1955). Podobna sytuacja miata
miejsce na stacji Republika linii A, ktéra wkopana zostata w ogrodzenie term Dioklecjana
i gdzie wyeksponowano jedynie fragment poétkolistej Sciany w tunelu przejsciowym (Lamber-
tucci, 2018). Przyktadem btednego podejscia do zagadnienia ekspozycji, wynikajgcego z bra-
ku zrozumienia specyfiki dziedzictwa archeologicznego, byta kwestia rozwigzania tzw. kolizji
stacji metra w Tessalonikach z pozostatosciami wspomnianej bizantynskiej Swiatyni, zacho-
wanej praktycznie na poziomie posadzki. W interdyscyplinarnej dyskusji, w ktérej udziat bra-
li zaréwno inzynierowie, architekci, jak i Srodowisko archeologéw oraz konserwatorow, pro-
bowano przeforsowac czasowe przeniesienie reliktdw zalegajacych na gtebokosci ok. 5 m
ponizej wspodtczesnej nawierzchni, byt to poziom —1 stacji, po to, by wykona¢ badania arche-
ologiczne do docelowego poziomu —4, czyli gtebokosci 23 m, a nastepnie wkomponowac
usuniete relikty z powrotem w miejsce, jak stwierdzono, pierwotnego zalegania, co nie byto
przeciez mozliwe do wykonania, skoro zamierzano usung¢ ponizsze nawarstwienia i zniszczy¢
kontekst archeologiczny kosciota (Anagnostopoulos i in., 2016). Szczesliwie srodowisko ar-
cheologiczno-konserwatorskie zablokowato ten pomyst i, jak pisatam wczesniej, pozostawio-
no $wiatynie in situ, wprowadzajac betonowe zbrojenie ponizej zalegania stopy fundamen-
towej budynku, czyli ponizej 1,8 m. Byto to zdecydowanie lepsze rozwigzanie, przy czym
w wersji optymalnej dla ochrony stratygrafii zbrojenie powinno by¢ wprowadzone poni-
zej warstw kulturowych, juz na poziomie warstw geologicznych. Pomyst na to chybione
z puntu widzenia doktryn konserwatorskich rozwigzanie byto promowane przez projektan-
téw i inzynierdw, ktorzy przedtozyli efekt aranzacji ekspozycji ponad dobrostan dziedzictwa
kulturowego, poniewaz priorytetem koncepcji byto wedtug nich zapewnienie ciggtej inter-
akcji pasazerow ze stanowiskiem archeologicznym i poczuciem — jak to nazwali autorzy kon-
cepcji — ,,zywego muzeum” w odbiorze spotecznym. W trudnym dylemacie, jak pisali, miedzy
,catoscia” a ,widocznoscig” autorzy bardziej sktaniali sie ku temu drugiemu (Anagnostopo-
ulosiin., 2016). Mimo ze dostep spoteczny do dziedzictwa jest niezwykle wazny, ponie-
waz uczy nie tylko praw, ale tez obowigzkow wzgledem tego dziedzictwa, umacnia tozsamos¢
i identyfikacje spoteczenstwa z reliktami przesztosci, pozwala docenic ich wartos¢ oraz budu-
je, a nastepnie utrwala pozytywne relacje z nimi, jednak nie moze by¢ to wartos$¢ nadrzedna,



poniewaz w polityce ochrony dziedzictwa kulturowego priorytetem jest dziedzictwo i jego
bezpieczenstwo, a kompromis powinien mie¢ swoje nienaruszalne granice. Wyjasniajac kon-
sekwencje podjetej i zrealizowanej ostatecznej wersji stacji metra w Tessalonikach, w ktérej
zachowano relikty architektoniczne in situ, nalezy podkresli¢, iz nie zrezygnowano z dostepu
pasazeréw do zabytkow oraz ich ekspozycji. To, co zmieniono w projekcie, to gtéwny prze-
ptyw ruchu pasazeréw, ktdry nie przebiega bezposrednio przez rezerwat archeologiczny,
przez co jest on mniej widoczny dla poruszajgcego sie w pospiechu ttumu, ale tez umozliwia
zainteresowanym chwilowe zatrzymanie i kontemplacje przesztosci w zdecydowanie bardziej
komfortowych warunkach. Przeanalizowane powyzej przyktady stanowig doskonaty materiat
studialny, pokazujgcy ewolucje i rozwdj tego typu inwestycji, dajgc jednoczesnie merytorycz-
ne podstawy do poszukiwania coraz lepszych rozwigzan tgczacych wymogi komunikacyjne
z wymogami dotyczacymi ochrony i ekspozycji dziedzictwa archeologicznego. Takie optymal-
ne rozwigzania powinny eksponowac odkryte relikty z zachowaniem otaczajgcego je konteks-
tu, czego przyktady mozemy odnalez¢ w atenskich realizacjach na stacjach w Monastiraki
i Egalao, ale przede wszystkim, i co nalezy zaznaczy¢, po raz pierwszy na takg skale w Tessa-
lonikach na stacji metra Venizelou. Zwracam uwage na fakt, ze to wrecz wzorcowe rozwia-
zanie zostato wypracowane w toku przywotanych powyzej bardzo ostrych sporéw i dyskusji
toczacych sie rowniez na forum publicznym. Liczba btednych poczatkowych zatozen w pro-
jekcie byta wrecz przyttaczajgca, co mogto skutkowaé bezpowrotng utratg fragmentow
ukrytego pod ziemig dziedzictwa archeologicznego. Jednak prowadzone w trybie ciggtym
konsultacje i monitoring przebiegu prac, a wczesniej wglad w projekt inzynieryjny i architek-
toniczny, daty zamierzony efekt. Jest to bezsprzeczny dowéd na to, jak wazna w procesie
budowy infrastruktury komunikacji podziemnej jest intensywna, interdyscyplinarna wspot-
praca i dialog pomiedzy przedstawicielami sSrodowisk inzynierskich i konserwatorskich.
W tym miejscu pragne zwrdéci¢ uwage, jak wazny jest odpowiedni dobér oraz wysoka jakos¢
materiatéw zabezpieczajgcych ekspozycje, tak by chronity one relikty, a nie generowaty do-
datkowe, szkodliwe czynniki, na przyktad sprzyjajgce namnazaniu mikroflory (Stala, 2019).
Rezerwatom archeologicznym w przestrzeni wielu stacji metra i ciggdw komunikacyjnych
towarzyszg gabloty, w ktorych eksponuje sie odkryte w trakcie badan zabytki ruchome, takie
jak ceramika, fragmenty uzbrojenia, przedmioty codziennego uzytku czy fragmenty wystro-
ju budynkow lub detal architektoniczny. Taka przestrzen staje sie przestrzeniag muzealna.
Muzeo-stacje nie muszg pokazywac reliktdw in situ, jezeli zachowaty sie jedynie zabytki ru-
chome. Ze wzgledu na wartos¢ niektérych znalezisk w gablotach mogg znajdowac sie kopie,
ktore doskonale spetnig swojg role informacyjng i edukacyjng oraz bedg swiadectwem mi-
nionej historii i symbolem tozsamosci miejsca. Takie muzeo-stacje, postugujgce sie orygina-
tami czy replikami dziet sztuki, a nawet wizualizacjami multimedialnymi informujgcymi pasa-
zerdéw, pod jaka czescig miasta sie znajduja, lokalizowane sg w poblizu znanych zabytkéw
oraz muzeow i galerii sztuki, czego przyktadem sg wielokrotnie wspominane realizacje z Rzy-
mu, Aten czy Londynu lub Paryza. Zabytki ruchome z pewnoscig bedg identyfikowane
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w trakcie budowy stacji metra w Krakowie, dlatego zawczasu nalezy podjg¢ decyzje o miejscu
ich zmagazynowania lub potencjalnej ekspozyciji (il. 22).

1. 22. Stacja Louvre-Rivoli w Paryzu, 2025. Fot. aut.

Kolejny nowy kierunek zwigzany z budowg wspodtczesnego metra to tzw. stacje-galerie,
ktére moga promowac sztuke wspodtczesng, stajgc sie rodzajem galerii sztuki, jak to ma
miejsce w Neapolu. Tego rodzaju art-stations sg tez wspaniatym pomystem na umozliwie-
nie zabieganemu spoteczenstwu bezposredniego, codziennego kontaktu ze wspodtczesnymi
tworcami i ich realizacjami. Reasumujac, wspoétczesnie wyraznie rysuje sie trend do udo-
stepniania w formie ekspozycji odkrytych w czasie prac archeologicznych artefaktow. Eks-
pozycje stanowig w takiej sytuacji integralng czesc stacji. Celem przeprowadzonej analizy
nie byta ocena estetycznych aspektow takich ekspozycji, ale poziom zrozumienia i wdro-
Zenia zasad konserwatorskich oraz zapewnienie odpowiedniej ochrony eksponowanym za-
bytkom. Na podstawie przeprowadzonych badan nad wspoétczesnymi, realizowanymi w la-
tach 2000-2025 stacjami metra nalezy stwierdzi¢, iz nadal istnieje problem ze zrozumieniem
przez inwestoréw i wykonawcdow koniecznosci zachowania zabytkéw nieruchomych in situ
oraz faktu, ze projektowana ekspozycja nie powinna pozbawiac zabytku jego kontekstu ar-
cheologicznego. Takie prawidtowe ukazanie ciggtosci wystepowania reliktow w krajobrazie



K.Stala

miejskim i jednoczesnie przechodzacym ptynnie do wnetrza stacji najwczesniej zostato zasto-
sowane w Sofii (Serdica Il), z kolei stacja Egaleo w Atenach taczy w merytoryczng catos¢ ze-
wnetrzne relikty z ekspozycjg wewnetrzng, prezentujacg zabytki ruchome odkryte w trakcie
eksploracji archeologicznych. Zachowanie kontekstu stratygraficznego powinno by¢ jednym
z najwazniejszych elementéw takiej ekspozycji, co bardzo dobrze rozwigzano np. na stacji
San Giovanni w Rzymie, w miare mozliwosci pokazujac jak najszerszy kontekst otoczenia.
W Tessalonikach stacja Venizelou jest jednoczesnie rozlegtym rezerwatem archeologicznym
z przebiegajacg nad reliktami trasg turystyczng, a relikty nie s3 zamkniete pod szklanymi
gablotami i transparentnymi posadzkami. Z konserwatorskiego punktu widzenia takie rozwia-
zanie jest bezpieczniejsze i tatwiejsze w utrzymaniu dobrej kondycji substancji zabytkowej,
poniewaz zamkniete w przeszkleniach pozostatosci budynkéw czy swiadki archeologiczne
sg bardziej narazone na agresywne dziatanie mikroorganizmdw i niekorzystnych czynnikow
stworzonego mikrosrodowiska. W podobnym kierunku zmierza realizacja stacji Amba Ara-
dam w Rzymie. Oczywiscie otwarte ekspozycje posiadajg mankamenty, poniewaz tatwiej-
szy dostep i duzy ruch pasazerski moze takze generowac niebezpieczne czynniki zaréwno
srodowiskowe, jak tez behawioralne ze strony odbiorcy. Zawsze nalezy indywidualnie anali-
zowac kazdy przypadek, aby wybrac jak najlepsze rozwigzanie dla zabezpieczenia dziedzictwa

Tabela 2. Przyktadowa tabela ukazujgca wyniki analizy poréwnawczej dotyczacej zastosowanych
rodzajow ekspozycji odkrytych artefaktow i metod ich ochrony w budynkach stacji metra,
zrealizowanych w latach 2000-2025. Oprac. aut.
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archeologicznego. Nalezy doda¢, iz wszystkie omdwione wspdtczesne stacje posiadajg wy-
rafinowang estetyke i co istotne dla dobra chronionych obiektéw — zastosowane wysokiej
klasy materiaty (tab. 2).

4.4. ROLA OPINII SPOLECZNEJ W KSZTALtTOWANIU ZASTOSOWANYCH ROZWIAZAN

Niezwykle wazna jest szeroko zakrojona edukacja wséréd decydentdw w instytucjach mu-
nicypalnych oraz opinii spotecznej, dotyczgca charakteru dziedzictwa archeologicznego,
dokfadnego zdefiniowania, czym jest to dziedzictwo wraz z catym jego kontekstem straty-
graficznym, edukacja podnoszgca poziom swiadomosci dotyczgcej wartosci i znaczenia dzie-
dzictwa kulturowego, w tym dziedzictwa archeologicznego, dla podtrzymania tozsamosci
kulturowej, wreszcie edukacja ktadgca nacisk na poznanie podstawowych aspektéw ochrony
oraz sposobdéw zarzadzania dziedzictwem, na poczucie wspotodpowiedzialnosci spotecznej
za jego utrzymanie i bezpieczenstwo. W tej kwestii mozna $miato stwierdzi¢, analizujac wy-
brane i omdwione przypadki, iz czes¢é wspotczesnych pozytywnych rozwigzan tu zaprezento-
wanych zostata wypracowana dzieki interwencji opinii publicznej oraz reagujacych stanow-
czo urzeddw i sSrodowisk konserwatorskich, w tym srodowiska archeologéw, ktére spotykaty
sie ze zrozumieniem i szerokim poparciem spotecznym, nawet za cene przestojow w reali-
zacji. Biorgc pod uwage ten korzystny czynnik w procesie ochrony dziedzictwa archeologicz-
nego, powinno sie rozwijac tego typu edukacje na wszystkich wymienionych ptaszczyznach,
a planowanie tego typu infrastruktury musi opierad sie na realnej dyskusji w srodowisku
specjalistéw i powszechnym dostepie do informacji opinii publiczne;.

5. ZARZADZANIE | FINANSOWANIE ARCHEO-STACII

Tworzgc archeo-stacje czy muzeo-stacje, nalezy pamietac, ze podlegajgce ochronie dziedzi-
ctwo musi by¢ odpowiednio zarzgdzane i w tym celu powinno znajdowac sie pod opieka
konkretnej predystynowanej do tego celu z urzedu instytucji, na przyktad Muzeum Archeo-
logicznego, ktéra mogtaby utworzy¢ specjalny oddziat zajmujacy sie monitoringiem i ochrong
eksponowanych reliktéw. Srodki finansowe na utrzymanie takich obiektéw oraz opieke nad
nimi powinny pochodzi¢ przynajmniej czesciowo ze sprzedazy biletdw komunikacyjnych,
co oznacza procentowy udziat w dochodach Zarzagdu Drég Miasta na rzecz instytucji kultury
odpowiedzialnej za rezerwaty archeologiczne na stacjach metra w danym miescie.



6. ZAKONCZENIE

Wprowadzenie historii z autentycznymi reliktami i zabytkami ruchomymi lub ich replikami do
przestrzeni publicznej komunikacji masowej, tworzace w ten sposdb archeo-stacje, muzeo-
-stacje, stacje-galerie itp., moze stac sie elementem waznym w procesie uwrazliwienia spo-
tecznego na problematyke ochrony dziedzictwa kulturowego i jego obecnos¢ w zyciu miesz-
kancéw miast. Przy szybkim tempie zycia, jakiego doswiadczamy obecnie, spoteczeristwo
ma coraz mniej czasu na odwiedzanie muzedw. Wysokie ceny biletéw wstepu do instytucji
kultury bywajg barierg nie do przekroczenia, zwtaszcza w czasach powszechnego, postpan-
demicznego ubozenia spoteczenstw. Obecna sytuacja ekonomiczna na Swiecie, wynikajgca
z aktywnych kryzyséw politycznych i gospodarczych, ogranicza, a czasami wrecz odcina spo-
teczenstwa od mozliwosci obcowania z historig, kulturg i sztuka, z drugiej strony obserwuje
sie ogromny wzrost zainteresowania i autentyczne zapotrzebowanie spoteczenstw na ten
kontakt. Odpowiedzig na to niezwykle cenne zapotrzebowanie spoteczne mogg by¢ miedzy
innymi takie wtasnie aranzacje. Jak zauwaza Lambertucci, ,.zbiorowe korzystanie z dziedzi-
ctwa kulturowego i Srodowiskowego musi by¢ postrzegane jako odrebny element wymia-
ru publicznego, poprzez ktédry wzmacniana jest idea obywatelstwa: dziedzictwo kulturowe
i Srodowiskowe musi by¢ doswiadczane, a nie postrzegane jako cos obcego i odlegtego od
codziennego zycia zwyktych obywateli” (Lambertucci, 2016).

Na koniec pragne odnies¢ sie do pojecia ,wartosci dodanej”, ktore pojawia sie zwykle
w dyskusjach o realizacjach wspétczesnych, w ktérych eksponowane jest dziedzictwo archi-
tektoniczno-archeologiczne. Pojecie to uzywane jest czesto jako argument, iz uwzgledniajgc
istnienie podziemnych reliktdw przesztosci wzbogacimy i uatrakcyjnimy nowo powstajacg
inwestycje. To wrecz czasami akt usprawiedliwienia i ttumaczenia sie inwestorowi z dodat-
kowych kosztéw, ktdre nalezy ponies¢, aby spetni¢ wytyczne konserwatorskie. Tymczasem
chronologicznie rzecz ujmujac, to wspdtczesne realizacje wpisuja sie w istniejagcy od wiekow
krajobraz kulturowy, nie tylko ten zalegajgcy na powierzchni, ale tez ten ukryty, ktéry cho¢
niewidoczny dla oka, objety jest takim samym prawem do ochrony i poszanowania. Dlatego
wspotczesne inwestycje, takze niezbedna infrastruktura miejska, majg obowigzek, a nie do-
brg wole, wpisac sie w istniejacy kontekst otoczenia, réwniez tego podziemnego, a zachowa-
nie i zapewnienie ochrony dziedzictwa w procesie projektowym nie jest dodatkowym prob-
lemem do rozwigzania ani dodatkiem do inwestycji, ale jednym z podstawowych wymogdw,
o czym nalezy pamietac¢, decydujac sie na realizacje krakowskiego metra.
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