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Wprowadzenie

W ostatnich latach infrastruktura kolejowa w Polsce
stala si¢ obszarem intensywnych przemian, ktérych
konsekwencje dotykaja réwniez dziedzictwa kulturo-
wego. Od dekady obserwuje si¢ wyrazny wzrost licz-
by inwestycji modernizacyjnych, ktére wplywaja na
zabytki kolejowe, czgsto prowadzac do ich przeksztal-
cenia lub likwidagji. Zgodnie z ,Master planem dla
transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku” [Master
plan 2008] dzialania te maja na celu nie tylko poprawg
jakosci $wiadczonych ustug, lecz takze ochrong i reno-
wacj¢ obiektéw zabytkowych. Sektor ten, uzyskujacy
wsparcie z funduszy unijnych, staje przed wyzwaniami
wynikajacymi z koniecznosci dostosowania starych bu-
dynkdw oraz infrastruktury do wspdlczesnych standar-
déw i norm technicznych, co ma ogromne znaczenie
w kontekscie ochrony zabytkéw oraz ekonomicznej
efektywnosci inwestycji. Artykul przedstawia diagno-
z¢ stanu ochrony dziedzictwa kolejowego w Polsce
na tle dzialan restrukturyzacyjnych, polityki konser-
watorskiej oraz wspdtpracy migdzy stuzbami ochrony
zabytkéw a spoétkami kolejowymi. Analiza oparta jest
na raportach organéw konserwatorskich, badaniach
srodowisk naukowych, raportach opracowywanych do

Introduction

In recent years, the railway infrastructure in Poland
has undergone intensive changes, the consequences
of which also affect cultural heritage. For a decade,
there has been a marked increase in the number of
modernization projects affecting railway monuments,
often leading to their transformation or liquidation.
According to the Master Plan for Railway Transport in
Poland until 2030 [Master plan 2008], these measures
are aimed not only at improving the quality of ser-
vices provided, but also at protecting and renovating
historic buildings. The sector, enjoying support from
EU funds, faces challenges resulting from the need to
adapt old buildings and infrastructure to contempo-
rary standards and technical norms, which is of great
importance in the context of monument protection
and the economic efficiency of projects. The article
presents an assessment of the current state of railway
heritage protection efforts in Poland in the context of
the implemented restructuring measures, conservation
policies, as well as cooperation between monument
protection services and railway companies. The anal-
ysis is based on reports from conservation authorities,
research by scientific circles, reports prepared for stra-
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dokumentéw strategicznych oraz samych dokumen-
tach strategicznych dotyczacych transformacji kolei
1 zasobu zabytkowego.

Stan badan

Artykul stanowi podsumowanie dzialan podejmo-
wanych w ramach polityki konserwatorskiej w latach
2018-2024. Punktem wyjscia jest rok 2018, w ktérym
odnotowano wyrazng intensyfikacj¢ proceséw moder-
nizacyjnych dotyczacych zabytkdéw kolejowych, prze-
jawiajaca si¢ znacznym wzrostem liczby wnioskéw
wplywajacych do urzgdéw konserwatorskich. W tekscie
diagnozowane s3 gléwne problemy pojawiajace si¢ we
wspOlpracy stuzb konserwatorskich ze spétkami kole-
jowymi. Omoéwiono zaréwno genez¢ zmian restruktu-
ryzacyjnych, ktdre prowadza do degradacji dziedzictwa
kolejowego, jak i nieefektywno$¢ zarzadzania w spol-
kach kolejowych, ktéra doprowadzita do wielu nieprze-
myslanych decyzji, uszczuplajac znaczaco zaséb zabyt-
kowy. Ponadto w artykule zwr6cono uwagg na braki
w identyfikacji tego zasobu oraz niedostateczne przygo-
towanie stuzb konserwatorskich do jego warto$ciowa-
nia i typowania. Zauwazono tez problem niewystar-
czajacego rozpoznania zasobu i trudnosci w wylanianiu
obiektéw reprezentatywnych, mimo istnienia licznych
opracowan przekrojowych identyfikujacych dziedzic-
two zabytkowych kolei, takich jak Rozwdj sieci kolejowej
w Polsce [Lijewski, Koziarski 1995], Rozwdj i regres sieci
kolejowej w Polsce [ Taylor 2007], Historia kolei w Polsce. Od
parowozu do pendolino [Dylewski 2022] czy dwutomowa
praca Architektura dworcow kolejowych w Polsce w XIX i XX
wieku. Od wozowni do katedry. Hala peronowa w architektu-
rze dworcdw [Wesolowski 2014]. Istotna role w identyfi-
kacji 1 ochronie tego zasobu odgrywaja takze organizacje
spoteczne, w tym Fundacja Ochrony Dziedzictwa Prze-
myslowego — Muzeum Kolejnictwa oraz Wielkopolskie
Towarzystwo Ochrony Zabytkéw Kolejnictwa.

Artykul opiera si¢ na analizach prowadzonych
przez Srodowiska naukowe i wojewddzkich konser-
watoréw zabytkéw. Jednym z pierwszych rezultatéw
tych dzialan byla konferencja naukowa ,Forum Kon-
serwatorskie 2020” [Dziedzictwo architektoniczne 20201,
podsumowujaca dotychczasowe problemy pojawiajace
si¢ we wspOlpracy stuzb konserwatorskich ze spotka-
mi kolejowymi. Jej efektem byty postulaty powolanego
w 2019 r. zespolu eksperckiego — w sktadzie: Piotr Ger-
ber, Michat Jerczynski, Jakub Krzyczkowski, Katarzyna
Patubska i Janusz Rymsza — dotyczace kategoryzacji
1 warto§ciowania zasobu zabytkéw kolejowych, poste-
powania z obiektami kolejnictwa oraz wsparcia stuzb
konserwatorskich, przewidziane do wdrazania w dtuz-
szej perspektywie, w tym w systemie prawnym [Rym-
sza 2020, s. 105-108].

Nastepnie w latach 2020-2022 opracowane zosta-
ty raporty wojewddzkich konserwatoréw zabytkéw
(dalej WKZ) oraz Ministerstwa Kultury 1 Dziedzictwa
Narodowego (dalej MKiDN), wykorzystane takze na
potrzeby opracowania , Krajowego programu ochrony
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tegic documents, and the strategic documents them-
selves concerning the transformation of the railways
and historic resources.

State of research

The article summarizes the activities undertaken as
part of the conservation policy in the years 2018-2024.
The starting point is 2018, which saw a marked inten-
sification of modernization processes concerning rail-
way monuments, manifested in a significant increase
in the number of applications submitted to conserva-
tion authorities. The text diagnoses the main prob-
lems arising in the cooperation between conservation
services and railway companies. It discusses both the
origins of the restructuring changes that are leading to
the degradation of railway heritage and the inefticiency
of management in railway companies, which has led
to many ill-considered decisions, significantly deplet-
ing the heritage resource. In addition, the article draws
attention to shortcomings in the identification of this
resource and the insufficient preparation of conserva-
tion services for its valuation and selection. It also notes
the problem of insufficient recognition of the resourc-
es and difficulties in selecting representative structures,
despite the existence of numerous cross-sectional stud-
ies identifying the heritage of historic railways, such as
Rozwdj sieci kolejowej w Polsce [ Lijewski, Koziarski 1995],
Rozwdj i regres sieci kolejowej w Polsce [ Taylor 2007], His-
toria kolei w Polsce. Od parowozu do Pendolino [ Dylewski
2022] and the two-volume work Od wozowni do kat-
edry. Hala peronowa w architekturze dworcéw [Wesotowski
2014]. Social organizations also play an important role
in identifying and protecting this resource, including
the Foundation for the Protection of Industrial Herit-
age — Railway Museum and the Greater Polish Society
for the Protection of Railway Monuments.

The article is based on analyses conducted by sci-
entific circles and provincial conservators of monu-
ments. One of the first results of these activities was the
“Forum Konserwatorskie 2020” academic conference
[Dziedzictwo architektoniczne 2020], which summa-
rized the problems that had arisen so far in the cooper-
ation between conservation services and railway com-
panies. This resulted in proposals from an expert team
established in 2019, consisting of Piotr Gerber, Michat
Jerczynski, Jakub Krzyczkowski, Katarzyna Patubska,
and Janusz Rymsza, concerning the categorization and
valuation of railway monuments, the handling of rail-
way facilities, and support for conservation services, to
be implemented in the long term, including in the legal
system [Rymsza 2020, pp. 105-108].

Subsequently, in 20202022, reports were prepared
by provincial conservators of monuments (hereinafter
referred to as WKZ) and the Ministry of Culture and
National Heritage (hereinafter referred to as MKiDN),
which were also used for the purposes of developing
the National Program for the Protection and Care of
Monuments for 2023-2026 (hereinafter referred to as



zabytkéw 1 opieki nad zabytkami na lata 2023-2026”
(dalej KPOZ), ktére w zadaniu dotyczacym kolei bylo
juz realizowane we wspdlpracy z Ministerstwem In-
frastruktury i PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Wy-
miernym efektem prac przygotowawczych do KPOZ
byl raport majacy na celu wstgpne kompleksowe roz-
poznanie zasobu kolejowego wykonany na zlecenie
Narodowego Instytutu Konserwacji Zabytkéw (da-
lej NIKZ) z 2024 r. pt. ,Raport. Zabytki architektury
i techniki kolejowej. Typologia, zasoby, stan zachowa-
nia, reckomendacje” [Jerczynski 2024].

Geneza zmian restrukturyzacyjnych
i degradacji dziedzictwa kolejowego

W 1990 r. w Polsce czynnych byto 26,2 tys. km linii
kolejowych, w tym 2,2 tys. km linii waskotorowych
[Beim 2013]. Wdrozenie reform wolnorynkowych
po 1989 r. doprowadzito do gl¢bokiego kryzysu kolet,
bedacego w znacznej mierze konsekwencja upadku du-
zych panstwowych zakladéw pracy. W latach 1992-1995
oraz w 2000 r. przeprowadzono masows likwidacje li-
nii kolejowych, ktérej nastgpstwem bylo rozkradanie
nieczynnych toréw. W okresie 1991-2001 zamknig-
to 4507 km linii normalnotorowych 1 1422 km linii
waskotorowych, a w latach 1991-2005 wydano decyzje
o likwidacji 3542 km linii kolejowych. W 2001 r. przed-
sicbiorstwo Polskie Koleje Pafistwowe zaprzestalo eks-
ploatacji wszystkich kolei waskotorowych [Kaczorowski,
Misiaszek-Przybyszewski 2018, s. 272-274].

Przyjmuje sig, ze w latach 1991-2017 zlikwidowano
tacznie 3733 km tras kolejowych na terenie calej Polski.
W okresie 2018-2020 formalnie przywrdcono status
linii kolejowych 175 km tras. Zestawienie wszystkich
zlikwidowanych linii w latach 1991-2021 zawiera ar-
tykut W 30 lat zlikwidowano 3733 km szlakdéw kolejowych.
Od 2015 roku przywrdcono do uzytku 196 km autorstwa
Adriana Izydorka [2021].

W 1999 r. reforma administracyjna data mozliwo$é
przejmowania linii kolejowych przez samorzady wo-
jewddzkie. Doprowadzito to do utrudnient komuni-
kacyjnych w zakresie tacznosci migdzy wojewddztwa-
mi, a takze do komplikacji kwestii wlasno$ci gruntdéw
1 odpowiedzialnosci wiascicielskiej za stan techniczny
zasobu kolejowego. Dopiero w 2019 r. znowelizowa-
no przepisy o transporcie kolejowym [Program Kolej
Plus], zmieniajac klasyfikacje gruntéw kolejowych
z uzytkowania wieczystego na grunty wlasnosciowe,
co uproscilo procedury przejmowania linii kolejowych
przez samorzady wojewddztw [Kaczorowski, Misia-
szek-Przybyszewski 2018, s. 274-275].

Z kolei ustawa z 8 wrze$nia 2000 r. o komergjali-
zacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsi¢biorstwa
panstwowego ,,Polskie Koleje Panstwowe” (Dz.U. 2000,
nr 84, poz. 948) doprowadzita w 2001 r. do przeksztal-
cenia tego przedsigbiorstwa w spotke akcyjna Skarbu
Panstwa (PKP S.A.), ktéra przejeta jego prawa i obo-
wiazki. Obiekty budowlane i urzadzenia techniczne
stacji oraz linii kolejowych, ktbre przez lata stanowily

KPOZ), which, in the task concerning railways, was
already implemented in cooperation with the Minis-
try of Infrastructure and PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A. A measurable result of the preparatory work for
the KPOZ was a report aimed at a preliminary compre-
hensive survey of railway resources, commissioned by
the National Institute for the Conservation of Monu-
ments (hereinafter referred to as NIKZ) in 2024, enti-
tled “Report. Monuments of railway architecture and
technology. Typology, resources, state of preservation,
recommendations” [Jerczynski 2024].

The origins of restructuring changes
and the degradation of railway heritage

In 1990, Poland had 26,200 km of active railway lines,
including 2,200 km of narrow-gauge lines [Beim 2013].
The implementation of free market reforms after 1989
led to a deep crisis in the railway sector, largely as a
consequence of the collapse of large state-owned en-
terprises. Between 1992 and 1995, and in 2000, a mas-
sive liquidation of railway lines took place, resulting
in the theft of disused tracks. Between 1991 and 2001,
4,507 km of standard-gauge lines and 1,422 km of nar-
row-gauge lines were closed, and between 1991 and
2005, decisions were made to close 3,542 km of railway
lines. In 2001, Polskie Koleje Panistwowe (Polish State
Railways) ceased operation of all narrow-gauge rail-
ways [Kaczorowski, Misiaszek-Przybyszewski 2018,
pp- 272-274].

It is estimated that between 1991 and 2017, a total of
3,733 km of railway lines were closed down through-
out Poland. Between 2018 and 2020, 175 km of railway
lines were formally restored. A list of all lines closed
between 1991 and 2021 can be found in the article W
30 lat zlikwidowano 3733 km szlakow kolejowych. Od 2015
roku przywrdcono do uzytku 196 km by Adrian Izydorek
[2021].

In 1999, administrative reform made it possible for
provincial governments to take over railway lines. This
led to transport difficulties in terms of connections
between provinces, as well as complications regard-
ing land ownership and responsibility for the technical
condition of railway assets. It was not until 2019 that
the regulations on rail transport were amended [Kolej
Plus Program], changing the classification of rail-
way land from perpetual usufruct to proprietary land,
which simplified the procedures for the takeover of
railway lines by provincial governments [Kaczorowski,
Misiaszek-Przybyszewski 2018, pp. 274-275].

In turn, the Act of September 8, 2000, on the com-
mercialization, restructuring, and privatization of the
state-owned enterprise Polskie Koleje Panstwowe
(Dz.U. 2000, No. 84, item 948) led to the transfor-
mation of this enterprise into a joint-stock company
of the State Treasury (PKP S.A.) in 2001, which took
over its rights and obligations. The buildings and tech-
nical equipment of stations and railway lines, which for
years constituted a coherent whole in terms of func-
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spdjna calosé pod wzgledem funkcjonalnym i kompo-
zycyjnym, od 2001 r. zostaly rozdzielone przynajmniej
mi¢dzy dwa rézne podmioty prawne: PKP S.A. oraz
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Powoduje to liczne
problemy organizacyjne, estetyczne, a takze konser-
watorskie. Nowoczesne perony sasiaduja z nieczynny-
mi, zdegradowanymi budynkami dworcéw, wystepuja
réznice w wysoko$ci peronéw, brakuje koordynacji
inwestycji migdzy spdtkami, za$§ granice wlasno$ci ma-
nifestuja si¢ w postaci nieestetycznych plotéw oddziela-
jacych budynki stacji PKP S.A. od peronéw nalezacych
do PKP PLK S.A. [Jerczynski 2020, s. 44; Jerczynski
2024, s. 116].

Trudna sytuacja finansowa PKP S.A., zarzadzajacej
wigkszodcia dworcdw, przyczynila si¢ do zaniedbania
biezacych prac przy utrzymaniu infrastruktury, co do-
prowadzito do szybkiej degradacji zabytkowych bu-
dynkéw stacyjnych. Ponadto problemy z regulacja sta-
nu prawnego nieruchomosci kolejowych oraz koszty
ich utrzymania skutkowaly likwidacja wielu obiektéw
uznanych za zb¢dne lub przestarzate. Powszechny wan-
dalizm, podpalenia i grabieze nieczynnych obicktdéw do-
datkowo poglebily kryzys, prowadzac do glebokiej de-
gradacji dziedzictwa kolejowego w Polsce. Dodatkowym
wyzwaniem w zachowaniu reprezentatywnych cech
zasobu, poza historyczng architektura dworcows, byta
ochrona oryginalnych konstrukgji inzynieryjnych, kt6-
re sukcesywnie usuwano, zlomowano i sprzedawano.
Odpowiedzialna za zarzadzanie infrastruktura kolejowa
spotka PKP PLK S.A. w praktyce przyjgta model cy-
klicznej, lecz biernej weryfikacji technicznej zasobu, bez
inicjowania dzialan naprawczych. Poza obiektami typu
mosty czy wiadukty wiele cennych elementéw infra-
struktury kolejowej zostalo bezpowrotnie utraconych.
Jak wskazuje Waldemar Affelt [2013], najstarsze pozo-
stalosci techniki kolejowej w Polsce licza ok. 160 lat,
aich przetrwanie czgsto wigze si¢ raczej z wtdrnym wy-
korzystaniem, niz z zachowaniem pierwotnej funkgji.

Procesy likwidacyjne sieci kolejowej ulegly ogra-
niczeniu po przystapienia Polski do Unii Europejskiej
w 2004 r., cho¢ efekt w postaci spowolnienia rozbiérek
1 zlomowania nieczynnych linii nastapit znacznie p6z-
niej, dopiero na poczatku 2018 r. Byto to konsekwencja
wewngtrznych zarzadzenn PKP S.A. i wsparcia moder-
nizacji kolei ogromnymi $rodkami infrastrukturalny-
mi Unii Europejskiej [Jerczynski 2024, s. 29-30, 69].
Duza pula tych funduszy nie uwzglgdnita wcze$niej-
szej 1dentyfikacji 1 warto$ciowania zasobu zabytkowej
infrastruktury i zabudowy ani koniecznos$ci systemo-
wej ochrony najbardziej warto$ciowych 1 reprezenta-
tywnych obiektéw. Rozpoczgty proces modernizacii
w poczatkowej fazie w duzej mierze zakltadat kontynu-
acj¢ planowych rozbiérek lub daleko idace przebudowy
historycznej zabudowy, wymiang nieefektywnych kon-
strukgji (mosty 1 wiadukty) oraz likwidacj¢ nieuzytko-
wanych budynkéw i budowli.

Strategiczne ramy tych dziatani okreslit w 2008 r.
wspomniany juz ,Master Plan dla transportu kolejo-
wego w Polsce do 2030 roku”. Jego opracowanie bylo

tion and composition, have since 2001 been divided
between at least two different legal entities: PKP S.A.
and PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. This causes nu-
merous organizational, aesthetic, and conservation
issues. Modern platforms are adjacent to disused, di-
lapidated station buildings, there are differences in
platform heights, there is a lack of coordination of pro-
jects between companies, and property boundaries are
manifested in the form of unsightly fences separating
PKP S.A. station buildings from platforms belonging
to PKP PLK S.A. [Jerczynski 2020, p. 44; Jerczynski
2024, p. 116].

The difficult financial situation of PKP S.A., which
manages most of the railway stations, contributed to
the neglect of ongoing infrastructure maintenance
work, leading to the rapid deterioration of historic sta-
tion buildings. In addition, problems with regulating
the legal status of railway properties and the costs of
maintaining them resulted in the reduction of many
facilities deemed unnecessary or obsolete. Widespread
vandalism, arson, and looting of disused facilities fur-
ther exacerbated the crisis, leading to the profound
degradation of Poland’s railway heritage. An additional
challenge in preserving the representative features of
the resource, apart from the historical station archi-
tecture, was the protection of the original engineering
structures, which were gradually removed, scrapped,
and sold. PKP PLK S.A., the company responsible for
managing the railway infrastructure, adopted a mod-
el of cyclical but passive technical verification of the
resource, without initiating any corrective measures.
Apart from structures such as bridges and viaducts,
many valuable elements of railway infrastructure have
been irretrievably lost. As Waldemar Affelt [2013]
points out, the oldest remains of railway technology
in Poland are about 160 years old, and their survival
is often associated with secondary use rather than the
preservation of their original function.

The process of dismantling the railway network
slowed down after Poland joined the European Union
in 2004, although the effect in the form of a slowdown
in the demolition and scrapping of disused lines did
not occur until much later, at the beginning of 2018.
This was a consequence of internal orders issued by
PKP S.A. and the support for railway modernization
with huge EU infrastructure funds [Jerczyniski 2024,
pp- 29-30, 69]. A large portion of these funds did not
take into account the earlier identification and valua-
tion of historic infrastructure and buildings, nor the
need for systemic protection of the most valuable and
representative structures. In its initial phase, the mod-
ernization process largely assumed the continuation of
planned demolitions or far-reaching reconstructions of
historic buildings, the replacement of inefficient struc-
tures (bridges and viaducts), and the demolition of un-
used buildings and structures.

The strategic framework for these activities was de-
fined in 2008 by the aforementioned Master Plan for
Rail Transport in Poland until 2030. Its development
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wspolfinansowane ze §rodkéw Unii Europejskiej w ra-
mach ,,Projektu Funduszu Spéjnosci nr 2004/PL/16/C/
PA/001 pt. Pomoc techniczna dla sektora transportu
w Polsce”. Wskazywal on konieczno$é modernizacji
dworcéw kolejowych z uwzglgdnieniem wymogéw
ochrony $rodowiska oraz potrzeb oséb ze szczegdlny-
mi wymaganiami, ale takze uwarunkowan konserwa-
torskich, w tym — co warte podkreSlenia — renowacji
zabytkowych obiektéw kolejowych.

Kolejny dokument strategiczny ,,Krajowy Program
Kolejowy 2015-2023” z 2015 r. [Krajowy Program Ko-
lejowy| zakladal zintensyfikowanie, dzi¢ki funduszom
unijnym, planéw PKP PLK S.A. modernizacji potowy
linii kolejowych w Polsce do 2023 r. Ogodtem od po-
czatku realizacji tego programu wydatki na projekty in-
westycyjne wyniosly 66,9 mld z1, czyli 43,1% calej jego
warto$ci. Obecnie obowiazujacy ,Krajowy Program
Kolejowy do 2030 roku” (z perspektywa do 2032 r.),
ktory stanowi bezposrednig kontynuacj¢ ,,Krajowego
Programu Kolejowego do 2023 roku” [Krajowy Pro-
gram Kolejowy], okre$la ramy finansowe oraz warunki
realizacji zamierzef pafistwa w zakresie inwestycji ko-
lejowych do 2032 r.

Jednoczesnie w ramach Srodkéw ,,Programu Opera-
cyjnego Infrastruktura i Srodowisko” (POIS) MKiDN
uruchomiono w latach 2021-2023 program wsparcia dla
pigciu wojewddzkich konserwatoréw zabytkéw (WKZ),
odpowiedzialnych za nadzér nad pracami prowadzo-
nymi przy obicktach zabytkowych w priorytetowym
uzgadnianiu inwestycji infrastrukturalnych POIIS oraz
unijnego instrumentu Connecting Europe Facility (CEF,
»taczac Europg”). Uzyskane wsparcie mialo poprawié
efektywnoséé pracy urzedéw konserwatorskich i nadzér
nad tymi inwestycjami przez zapewnienie Gléwnemu
Konserwatorowi Zabytkéw 1 WKZ odpowiedniego za-
plecza kadrowego 1 administracyjno-technicznego [Plan
dziatan]. Program jest kontynuowany w latach 2024—
2029 dla wszystkich szesnastu wojewddztw w ramach
programu ,Fundusze Europejskiec na Infrastrukture,
Klimat, Srodowisko” (FEnIKS) [Wsparcie stuzb 2024]
1 mimo poczatkowych trudno$ci organizacyjnych stat si¢
waznym wsparciem eksperckim i kadrowym dla orga-
néw ochrony zabytkow.

Stan ochrony zasobu zabytkowego
infrastruktury kolejowe;j

Wszystkie raporty PKP PLK S.A. wskazywaly, ze obec-
na infrastruktura kolejowa w Polsce wymaga szeroko
zakrojonych dziatan modernizacyjnych, obejmujacych
zarébwno remonty istniejacych linii, jak i gruntowne
renowacje zabytkowych dworcéw. Wedlug danych
z 2008 r. w Polsce znajdowalo si¢ wéwczas ok. 2663
budynkéw dworcowych, z czego jedynie ok. 1000
czynnych obiektéw wymagato adaptacji lub renowa-
cji (obiekty historyczne). Wiele z nich, wzniesionych
w XIX 1 na poczatku XX w., uznawano za dziedzictwo
kolejowe wymagajace szczegdlnej ochrony, co w prak-
tyce nie przelozylo si¢ jednak na standaryzowanie dzia-

was co-financed by the European Union under the
Cohesion Fund Project No. 2004/PL/16/C/PA/001
entitled Technical Assistance for the Transport Sec-
tor in Poland. It pointed to the need to modernize
railway stations, considering environmental protec-
tion requirements and the needs of people with spe-
cial requirements, but also conservation conditions,
including, notably, the renovation of historic railway
buildings.

Another strategic document, the 2015 National
Railway Program 2015-2023 [National Railway Pro-
gram| assumed that, thanks to EU funds, PKP PLK
S.A. would intensify its plans to modernize half of Po-
land’s railway lines by 2023. In total, since the begin-
ning of the program’s implementation, expenditure on
development projects has amounted to PLN 66.9 bil-
lion, or 43.1% of its total value. The current National
Railway Program until 2030 (with a perspective until
2032), which is a direct continuation of the National
Railway Program until 2023 [National Railway Pro-
gram|, defines the financial framework and conditions
for the implementation of the state’s plans for railway
projects until 2032.

At the same time, as part of the measures of the
Operational Program Infrastructure and Environment
(POIS), the Ministry of Culture and National Her-
itage launched a support program for five provincial
conservators of monuments (WKZ) responsible for su-
pervising work carried out on historic buildings in the
priority coordination of infrastructure projects under
POIS and the EU’s Connecting Europe Facility (CEF,
“Connecting Europe”). The support obtained was in-
tended to improve the efficiency of the work of con-
servation offices and the supervision of these projects
by providing the Chief Conservator of Monuments
and WKZ with appropriate human, administrative,
and technical resources [Plan dziatan]. The program
is being continued in 2024-2029 for all sixteen prov-
inces as part of the European Funds for Infrastructure,
Climate, and Environment (FEnIKS) [Wsparcie stuzb
2024] and, despite initial organizational difficulties, has
become an important source of expert and human re-
sources support for monument protection authorities.

The state of protection of the historic railway
infrastructure

All reports by PKP PLK S.A. indicated that the cur-
rent railway infrastructure in Poland requires extensive
modernization measures, including both repairs to ex-
isting lines and thorough renovations of historic sta-
tions. According to data from 2008, there were approx-
imately 2,663 station buildings in Poland at that time,
of which only about 1,000 active facilities required
adaptation or renovation (historic buildings). Many of
them, built in the nineteenth and early twentieth cen-
turies, were considered railway heritage requiring spe-
cial protection, which in practice did not translate into
standardization of modernization measures for histor-
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tan modernizacyjnych przy zabytkach [Master plan
2008, s. 20]. W sytuacji, gdy niemal 50% dworcéw
w Polsce mozna bylo uznaé za zabytki, kluczowe stato
si¢ zrozumienie wyzwan stojacych przed projektanta-
mi 1 wykonawcami oraz probleméw, z jakimi zmierza
si¢ sluzby konserwatorskie w swojej biezacej pracy
[Palubska, Zalasinska 2021, s. 137].

Wedlug raportu Narodowego Instytutu Dziedzic-
twa wpisem do rejestru zabytkéw bylo objetych 1209
obiektéw kolejowych réznej rangi (od budynkéw po
niewielkie przepusty pod torami czy zurawie wodne —
statystyka nie jest dokladna ze wzglgdu na rézny sto-
pien szczegblowosci opiséw w decyzjach wpisowych
— przy czym wigkszosci wpiséw dokonano w XXI w.),
przy ogblnej liczbie budynkéw i budowli nalezacych do
sieci kolejowej Polski si¢gajacej ok. 100 tys. War6d za-
bytkéw wpisanych do rejestru 389 stanowily pojedyn-
cze budynki i budowle badz zespoly zlozone z dwdch
obicktéw (np. dworzec z przylegla wiata peronowa).
Pozostalych 817 obicktéw zgrupowano w 91 chro-
nionych zespolach. Zauwazalna jest wigc praktyka
do obejmowania wpisem do rejestru zabytkéw calych
zalozeni, co znajduje uzasadnienie w potrzebie zacho-
wania 1 dokumentowania technologii pracy kolei, a nie
tylko waloréw architektonicznych wyrwanych z kon-
tekstu dziel budownictwa. Mimo ze wpis do rejestru
zabytkdéw calej linii kolejowej wraz z infrastruktury
stacji 1 obiektami inzynierskimi uznano za najwla-
Sciwsza formg¢ ochrony dziedzictwa przemystowego,
kompleksowo udato si¢ nia objaé tylko kilka linii, m.in.
Ketrzyn-Wegorzewo i Ractawice SI.—Glubezyce [Jer-
czynski 2020, s. 40]. Praktyka konserwatorska niewat-
pliwie wynikala takze z opublikowanych wytycznych
Generalnego Konserwatora Zabytkéw (dalej GKZ)
z 22 marca 2019 roku dotyczacych ochrony zabytkéw
techniki, bgdacych standardem postgpowania dla woje-
wodzkich konserwatordéw zabytkéw, zgodnie z art. 90
ust. 3 ustawy o ochronie zabytkéw i opiece nad zabyt-
kami [Ustawa z dnia 23 lipca 2003 r.].

Dodatkowo Departament Ochrony Zabytkéw
MKiDN we wspotpracy z WKZ i Instytutem Badaw-
czym Drog i Mostdw w 2021 r. dokonatl ankietyzacji
1 préby usystematyzowania zasobu transportowych
obiektéw inzynieryjnych. Z ustaleh wynikato, ze do
rejestru zabytkéw wpisano w Polsce 904 inzynieryjne
obiekty kolejowe, w tym 426 mostéw, 462 wiadukty
1 16 ktadek dla pieszych. W zwiazku z powolywaniem
si¢ projektantéw na normy projektowe i razacym pro-
cesem rozbidrek zabytkowych mostkéw 1 wiaduktow
w toku modernizacji uchwala Rady Ochrony Zabyt-
koéw przy Ministrze Kultury 1 Dziedzictwa Narodowe-
go z 21 marca 2022 r. podj¢to decyzjg o koniecznosci
opracowania europejskiego systemu normalizacyjne-
go dotyczacego zabytkowych obiektéw budowlanych,
ktérego celem bylo ustalenie zasad postgpowania przy
okre$laniu bezpiecznego uzytkowania zabytkowych
mostéw 1 wiaduktéw w Polsce. Opracowanie zlozo-
ne w 2023 r. mialo na celu powstrzymanie destrukgji
istniejacej zabytkowej infrastruktury i sformutowanie

ic buildings [Master plan 2008, p. 20]. In a situation
where almost 50% of railway stations in Poland could
be considered historic monuments, it became crucial
to understand the challenges facing designers and con-
tractors, as well as the problems that conservation ser-
vices would face in their day-to-day work [Palubska,
Zalasiniska 2021, p. 137].

According to a report by the National Heritage
Institute, 1,209 railway structures of various impor-
tance (from buildings to small culverts under tracks
and water cranes—the statistics are not accurate due to
the varying degrees of detail in the descriptions in the
registration decisions—with most entries made in the
twenty-first century) were included in the register of
monuments, with a total number of buildings and struc-
tures belonging to the Polish railway network reaching
approx. 100,000. Among the monuments entered in
the register, 389 were single buildings and structures or
complexes consisting of two structures (e.g., a station
with an adjacent platform shelter). The remaining 817
structures were grouped into 91 protected complexes.
There is therefore a noticeable practice of including
entire complexes in the register of monuments, which
is justified by the need to preserve and document rail-
way technology, and not only the architectural values of
buildings taken out of context. Although the entry of
the entire railway line, together with the station infra-
structure and engineering structures, in the register of
monuments was considered the most appropriate form
of industrial heritage protection, only a few lines, in-
cluding Ketrzyn-Wegorzewo and Raclawice-S1.-Glub-
czyce, were comprehensively covered by it [Jerczynski
2020, p. 40]. Conservation practice undoubtedly also
resulted from the guidelines published by the Gener-
al Conservator of Monuments (hereinafter GKZ) of
March 22, 2019, concerning the protection of techni-
cal monuments, which are the standard of conduct for
provincial conservators of monuments, in accordance
with Article 90(3) of the Act on the Protection and
Care of Monuments [Ustawa z 23 lipca 2003 r.].

In addition, in 2021, the Department of Monu-
ment Protection of the Ministry of Culture and Na-
tional Heritage, in cooperation with the Provincial
Conservation Office and the Road and Bridge Re-
search Institute, conducted a survey and attempted
to systematize the inventory of transport engineering
structures. The findings showed that 904 railway en-
gineering structures were entered in the register of
monuments in Poland, including 426 bridges, 462
viaducts, and 16 footbridges. In connection with de-
signers referring to design standards and the blatant
demolition of historic bridges and viaducts in the
course of modernization, a resolution of the Council
for the Protection of Monuments at the Ministry of
Culture and National Heritage of March 21, 2022 a
decision was made on the need to develop a Europe-
an standardization system for historic buildings, the
aim of which was to establish rules for determining
the safe use of historic bridges and viaducts in Poland.
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rekomendacji dotyczacych post¢gpowania z zabytkowy-
mi obiecktami inzynieryjnymi, ktére mogltyby postuzy¢
dalszym dzialaniom Generalnego Konserwatora Za-
bytkéw [Rymsza, Rymsza 2023].

Kategoryzacja i wartosciowanie
zabytkow kolejowych

Zabytkowe obiekty kolejowe pelnia funkcje nie tyl-
ko praktyczng, ale takze kulturows i historyczng. Sa
Swiadectwem rozwoju cywilizacji, postgpu technolo-
gicznego, rewolucji przemystowej, architektury oraz
ksztaltowania si¢ lokalnej tozsamosci. Podstawowym
wyzwaniem w ochronie dziedzictwa kolejowego jest
jego réznorodno$é 1 specyfika techniczna, czgsto nie-
zrozumiala dla wigkszo$ci konserwatoréw, historykéw

1 historykéw sztuki. Stuzby konserwatorskie nie dys-

ponuja wykwalifikowanymi ekspertami, $rodkami fi-

nansowymi na wlasne kontrekspertyzy, specjalistyczna
wiedza inzynieryjna ani wiedza dotyczaca wymogow

1 odstepstw przewidzianych w programach unijnych

w zakresie modernizacji infrastruktury kolejowe;.
Réznice w warto$ciowaniu zabytkéw kolejowych

zostaly ogdlnie wskazane we wspomnianych wcze$niej

wytycznych GKZ z 2019 r., a w ujgciu teoretycznym
system warto$ci dziedzictwa techniki (w tym kolei)
opracowal Waldemar J. Aftelt [2013], proponujac ze-
staw kryteriéw wartoSciujacych 1 omawiajac konteksty
ochrony tego zasobu. Waznym, cho¢ wciaz niezakon-
czonym krokiem bylto opracowywanie od 2020 r. ,.kon-
serwatorskich standardéw kolejowych”. W pierwszym
etapie w styczniu 2024 r. zostaly one sformalizowane
w formie projektu wytycznych GKZ dla nieruchomych
zabytkéw kolejnictwa [Madry 2024], wraz z niezwykle
cennym zalacznikiem objasniajacym pojecia 1 syste-
matyke kolejows. Rownolegle w 2023 r. powstaly wy-
tyczne dotyczace wyznaczania no$nosci zabytkowych
mostdéw 1 wiaduktdw kolejowych z zachowaniem ich
bezpiecznego uzytkowania, autorstwa Janusza i Barba-
ry Rymszéw, przygotowane na zlecenie Narodowego

Instytutu Konserwacji Zabytkéw (NIKZ) [Rymsza,

Rymsza 2023].

W zakresie kategoryzacji zasobu infrastruktury ko-
lejowej zgodnie z raportem [Jerczynski 2024, s. 121—
133] wyrdzniono sze$é glownych grup typologicznych,
ktére powinny stanowié ,,[...] podstawe warto$ciowa-
nia zasobu kolejowego:

* Budynki: obiekty kubaturowe, ktére funkcjonuja
jako ostona dla dziatalnosci transportowej, w tym
hale przetadunkowe i wiaty naprawcze.

* Budowle: konstrukcje nosne, takie jak mosty 1 pe-
rony, ktére wspieraja procesy transportowe i sa klu-
czowe dla funkcjonowania systemu kolejowego.

* Urzadzenia techniczne: ztozone systemy, ktore rea-
lizuja specyficzne procesy, jak zabezpieczenia ruchu
kolejowego (np. semafory).

*  Maszyny: fabrycznie zmontowane urzadzenia me-
chaniczne, takie jak silniki i sprezarki, niezbg¢dne
w procesach technologicznych.

The study, submitted in 2023, was intended to halt
the destruction of existing historic infrastructure and
to formulate recommendations for the treatment of
historic engineering structures, which could be used
for further action by the General Conservator of
Monuments [Rymsza, Rymsza 2023].

Categorization and evaluation
of railway monuments

Historic railway structures serve not only a practical
function, but also a cultural and historical one. They
bear witness to the development of civilization, tech-
nological progress, the industrial revolution, archi-
tecture, and the formation of local identity. The main
challenge in protecting railway heritage is its diversity
and technical specificity, which is often incompre-
hensible to most conservators, historians, and art his-
torians. Conservation services do not have qualified
experts, financial resources for their own counter-
expertise, specialist engineering knowledge, or knowl-
edge of the requirements and derogations provided
for in EU programs for the modernization of railway
infrastructure.

Differences in the valuation of railway monuments
were generally indicated in the aforementioned Gener-
al Conservator Guidelines from 2019, and in theoreti-
cal terms, the system of values of technical heritage (in-
cluding railways) was developed by Waldemar J. Affelt
[2013], who proposed a set of evaluation criteria and
discussed the contexts of protecting this resource. An
important, though still unfinished, step was the devel-
opment of “railway conservation standards” since 2020.
In the first stage, in January 2024, they were formalized
in the form of draft General Conservator Guidelines
for immovable railway monuments [Madry 2024], to-
gether with an extremely valuable appendix explaining
railway concepts and systematics. At the same time, in
2023, guidelines were developed for determining the
load-bearing capacity of historic railway bridges and
viaducts while maintaining their safe use, authored by
Janusz and Barbara Rymsza, prepared at the request of
the National Institute for the Conservation of Monu-
ments (NIKZ) [Rymsza, Rymsza 2023].

In terms of the categorization of railway infrastruc-
ture resources, according to the report [Jerczynski
2024, pp. 121-133], six main typological groups were
identified, which should constitute “[...] the basis for
the valuation of railway resources:

* Buildings: cubature structures that function as a
cover for transport activities, including transship-
ment halls and repair sheds.

e Structures: load-bearing structures, such as bridges
and platforms, which support transport processes
and are crucial for the functioning of the railway
system.

* Technical equipment: complex systems that per-
form specific processes, such as railway traffic safety
(e.g., semaphores).

Wiadomosci Konserwatorskie ¢ Journal of Heritage Conservation  85/2026



* Tabor kolejowy: istotny element infrastruktury, ale
wymaga osobnej klasyfikacji 1 nie jest przedmiotem
aktualnego raportu.

* Wyposazenie: elementy wspierajace funkcjonowa-
nie obicktéw, obejmujace zaréwno ruchome, jak
1 nieruchome przedmioty, ktére petnia funkeje po-
mocnicze” [Jerczynski 2024, s. 123].

W raporcie wskazano jednocze$nie mozliwo$é
wprowadzenia dodatkowych pozioméw kategoryzacji
opartych na funkcjach i cechach obiektdéw, ulatwiaja-
cych skuteczne zarzadzanie zasobem w procesie glebo-
kiej modernizacji kolei'.

W 2023 r. uchwalono ,Krajowy program ochrony
zabytkéw 1 opicki nad zabytkami na lata 2023-2026”
(KPOZ), w ktérym jednym z istotnych zadan (1.1.2)
byla weryfikacja i klasyfikacja zabytkéw techniki kole-
jowej. Planowano zidentyfikowad i1 przeprowadzié wa-
loryzacj¢ konserwatorska co najmniej 5 tys. obicktow
kolejowych. Realizacja zadania zostala wstrzymana po
zmianach politycznych w strukturach MKiDN ' oraz
likwidacji NIKZ w 2024 r., a najwazniejszy dokument
polityki konserwatorskiej kraju (KPOZ) od 2024 r. nie
jest wdrazany [Palubska 2023]. Wstrzymano takze dalsze
prace nad uchwaleniem wytycznych dla nieruchomych
zabytkéw kolejnictwa oraz nad opracowaniem wytycz-
nych GKZ dla ruchomych zabytkéw kolejnictwa.

Problematyka standardéw inwestycyjnych
zwiazanych z programem modernizacji kolei

Modernizacja zabytkéw kolejowych powinna odbywac
si¢ z pelnym poszanowaniem ich historycznego kon-
tekstu. W praktyce rodzi to jednak konflikty migdzy ko-
niecznodcig dostosowania obiektdw do wspdlczesnych
norm bezpieczenistwa i komfortu uzytkowania a potrze-
ba zachowania historycznego charakteru budynkow.
Wzmozony proces modernizacyjny, de facto destruk-
cyjny, realizowany od 2018 r. spotkal si¢ z oporem i od-
mowga uzgodnien ze strony stuzb konserwatorskich, co
w raporcie Najwyzszej Izby Kontroli z 2018 r. uzna-
wano za czynnik utrudniajacy planows realizacj¢ celéw
inwestycyjnych [Dostepnosé 2018]. Projektanci 1 wy-
konawcy, powolujac si¢ nanormy techniczne UE, wska-
zywali na nieuchronno$¢ rozbiérek dworcéw, peronéw
1 pozostalej infrastruktury, a takze likwidagji taboru.
Typowym argumentem podnoszonym przez wigkszo$¢
projektantéw 1 wykonawcdéw wyltonionych w prze-
targach modernizacyjnych byl wymoég bezwzgledne-
go spelnienia aktualnych norm technicznych. Opdr
stuzb konserwatorskich, a nastgpnie powolna zmiana
podejécia spdtek PKP do wspdlpracy nastapily dopiero
po nawigzaniu przez Mazowieckiego Wojewddzkiego
Konserwatora Zabytkéw wspdlpracy z prawnikami
punktéw kontaktowych UE, co doprowadzito do od-
wolania si¢ stuzb konserwatorskich do Rozporzadzenia
Komisji (UE) 1300/2014, okreslajacego zastosowanie
przepiséw UE do istniejacej infrastruktury, w sytuacji
gdy obickty zostaly uznane za zabytki i objgte ochro-
ng prawa krajowego. Rozporzadzenie to jednoznacznie
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* Machinery: factory-assembled mechanical devic-
es, such as engines and compressors, necessary for
technological processes.

* Railway rolling stock: an important element of in-
frastructure but requires separate classification and
is not the subject of this report.

e Equipment: elements supporting the functioning
of facilities, including both movable and immov-
able structures that perform auxiliary functions
[Jerczynski 2024, p. 123].

The report also indicates the possibility of intro-
ducing additional levels of categorization based on the
functions and characteristics of facilities, facilitating
effective resource management in the process of deep
railway modernization.!

In 2023, the National Program for the Protection
and Care of Monuments for 2023-2026 (KPOZ) was
adopted, in which one of the important tasks (1.1.2)
was the verification and classification of railway mon-
uments. The plan was to identify and carry out conser-
vation work on at least 5,000 railway structures. The
implementation of the task was suspended after politi-
cal changes in the structures of the Ministry of Culture
and National Heritage and the liquidation of the Na-
tional Institute of Cultural Heritage in 2024, and the
most important document of the country’s conserva-
tion policy (KPOZ) has not been implemented since
2024 [Patubska 2023]. Further work on the adoption of
guidelines for immovable railway monuments and on
the development of General Conservator guidelines for
movable railway monuments has also been suspended.

The issue of project standards related
to the railway modernization program

The modernization of railway monuments should be
carried out with full respect for their historical context.
In practice, however, this gives rise to conflicts between
the need to adapt facilities to contemporary safety and
comfort standards and the need to preserve the histor-
ical character of the buildings.

The accelerated modernization process, which has
been destructive, has been implemented since 2018
and has been met with resistance and refusal to coop-
erate on the part of conservation services, which was
recognized in the 2018 report of the Supreme Audit
Office as a factor hindering the planned implementa-
tion of project objectives [ Dostgpnosé 2018]. Design-
ers and contractors, citing EU technical standards,
pointed to the inevitability of demolishing stations,
platforms, and other infrastructure, as well as the lig-
uidation of rolling stock. A typical argument raised by
most designers and contractors selected in moderni-
zation tenders was the requirement to strictly com-
ply with current technical standards. The resistance
of the conservation services and the subsequent slow
change in the approach of PKP companies to cooper-
ation only came about after the Mazovian Provincial
Conservator of Monuments established cooperation



wskazuje, zeby nie naruszaé prawa krajowego dotycza-
cego ochrony zabytkéw.

Dzialaniom modernizacyjnym od poczatku realiza-
¢ji programu towarzyszyly ogromny pospiech i presja
zwigzane z ryzykiem utraty funduszy. Tempo wyko-
rzystania funduszy infrastrukturalnych w pierwszym
etapie trwania programu bylo niewystarczajace; sp6otki
PKP w kolejnych okresach rozliczeniowych wykazy-
waly ogromne zaleglosci i wielomiesigczne przekro-
czenia terminéw w harmonogramach. Dlatego w ra-
mach srodkéw finansowych POIS MKiDN w 2021 r.
uruchomiono program wsparcia WKZ w prioryteto-
wym uzgadnianiu inwestycji infrastrukturalnych fi-
nansowanych z POIiS i CEF [Plan dzialan].

W latach 2020-2021 Departament Ochrony Zabyt-
kéw opracowal wykaz kolejowych obiektéw inzynieryj-
nych zwigzanych z transportem kolejowym, ktory stal
si¢ podstawa dalszych prac nad ujednolicong standary-
zacja postepowan konserwatorskich. Od 2020 r. w Mi-
nisterstwie Kultury 1 Dziedzictwa Narodowego oraz
Ministerstwie Infrastruktury powotano takze grupg
robocza majaca na celu wspieranie wspdipracy na linii
PKP-WKZ, w tym wspdlne wypracowywanie prawidlo-
wych praktyk w zakresie sporzadzania dokumentagji, pro-
wadzenia inwestycji 1 wspdlpracy ze stuzbami konserwa-
torskimi. Jej zadaniem bylo ujednolicenie we wszystkich
wojewddztwach podejscia do ochrony 1 modernizacji
kolei, przy jednoczesnym wsparciu GKZ w sprawach do-
tyczacych szczegblnie cennych obiektow, ktorym grozity
rozbi6rki [Palubska, Zalasinska 2021, s. 138-139].

Od samego poczatku problemem wydawalo si¢ po-
dejscie spotki PKP S.A. do standaryzacji proceséw moder-
nizacyjnych, wyrazone chociazby w Programie Inwestycji
Dworcowych na lata 20162023 [Program Inwestycji
Dworcowych], w ktérym zalecano wdrozenie rozwia-
zan energooszczednych i wprowadzenie jednolitego
standardu budynkéw ulatwiajacego prowadzenie sp6j-
nej polityki zarzadzania nieruchomo$ciami dworcowy-
mi. Z perspektywy ochrony zabytkéw wprowadzenie
jednolitego standardu materialéw, detali i rozwigzan
inzynieryjno-architektonicznych — przy ogromne;j roz-
norodnosci epok, styléw, materialéw, technik budow-
lanych 1 konstrukcji kolejowych — okazato si¢ trudne
do zaakceptowania z konserwatorskiego punktu wi-
dzenia. Dlatego odwotywanie si¢ do odgdrnie narzu-
canych, z zalozenia ahistorycznych ,ujednoliconych
standardéw kolejowych” wywolalo reakcje w postaci
licznych odméw 1 powolywania si¢ stuzb konserwa-
torskich na przepisy UE przewidujace wyjatki dla ist-
niejacej infrastruktury i obiektéw zabytkowych, takie
jak wspomniane wcze$niej Rozporzadzenie Komisji
(UE) nr 1300/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w spra-
wie technicznych specytikacji interoperacyjnosci od-
noszacych si¢ do dostgpnosci systemu kolei Unii dla
0s6b niepetnosprawnych i oséb o ograniczonej moz-
liwosci poruszania si¢. Juz podczas Forum Konserwa-
torskiego w 2000 r. [Dziedzictwo architektoniczne 2020]
zwracano uwagg na brak wypracowanych przez spétki
PKP standardéw niezbednych przy renowacji zabyt-

with lawyers from EU contact points, which led to
the conservation services appealing to Commission
Regulation (EU) 1300/2014, which specifies the ap-
plication of EU regulations to existing infrastructure
in situations where buildings have been designated as
monuments and are protected by national law. This
regulation clearly states that national law on the pro-
tection of monuments must not be infringed.

From the very beginning of the program, mod-
ernization efforts were accompanied by enormous
haste and pressure related to the risk of losing funds.
The pace of infrastructure fund utilization in the
first stage of the program was insufficient; in subse-
quent accounting periods, PKP companies reported
huge backlogs and delays of several months in their
schedules. Therefore, as part of the POIiS MKiDN
financial resources, a support program for WKZ was
launched in 2021 to prioritize the coordination of in-
frastructure projects financed from POIS and CEF
[Action Plan].

In 2020-2021, the Department of Monument Pro-
tection compiled a list of railway engineering struc-
tures related to rail transport, which became the basis
for further work on the unified standardization of con-
servation procedures. Since 2020, a working group has
also been set up at the Ministry of Culture and Nation-
al Heritage and the Ministry of Infrastructure to sup-
port cooperation between PKP and WKZ, including
the joint development of best practices in the prepara-
tion of documentation, the implementation of projects,
and cooperation with conservation services. Its task was
to standardize the approach to railway protection and
modernization in all provinces, while supporting the
GKZ in matters concerning particularly valuable struc-
tures threatened with demolition [Patubska, Zalasifiska
2021, pp. 138-139].

From the very beginning, PKP S.A. approach to
standardizing modernization processes seemed prob-
lematic, as expressed, for example, in the Station Devel-
opment Program for 20162023 [Program Inwestycji
Dworcowych], which recommended the implemen-
tation of energy-efficient solutions and the introduc-
tion of a uniform building standard to facilitate a con-
sistent station property management policy. From the
perspective of monument protection, the introduction
of a uniform standard for materials, details, and engi-
neering and architectural solutions—given the enor-
mous diversity of eras, styles, materials, construction
techniques, and railway structures—proved difficult to
accept from a conservationist point of view. Therefore,
the reference to top-down, ahistorical “standardized
railway standards” provoked a reaction in the form
of numerous refusals and references by conservation
services to EU regulations providing for exceptions
for existing infrastructure and historic buildings, such
as the aforementioned Commission Regulation (EU)
No. 1300/2014 of November 18, 2014, on technical
specifications for interoperability relating to the ac-
cessibility of the Union’s rail system for persons with
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kowej architektury 1 infrastruktury kolejowej oraz sto-
sowanie materialéw substandardowych 1 agresywnych
technologii w miejscach cennych kulturowo [Patub-
ska, Zalasifiska 2021].

Diagnoza problemoéw w procesie
modernizacji zasobu kolejowego z perspektywy
organdéw ochrony zabytkow

Napotrzeby dziatajacego od 2020 r. przy Departamencie

Ochrony Zabytkéw Ministerstwa Kultury 1 Dziedzic-

twa Narodowego zespolu roboczego przedstawicieli

MKiDN, PKP PLK S.A., Ministerstwa Infrastruktury

oraz wojewddzkich konserwatoréw zabytkéw, opraco-

wano raport dotyczacy biezacych probleméw zwiaza-
nych z inwestycjami prowadzonymi przy zabytkowych
obiektach infrastruktury kolejowej?. Z raportéw czast-
kowych przekazywanych przez stuzby konserwatorskie
do GKZ wynikalo, ze wspdlpraca spélek kolejowych

z WKZ w poszczegblnych wojewddztwach byta dosé

zroznicowana. Pracownicy wojewddzkich urzgdéw

ochrony zabytkdéw wskazywali na wyzsze kompeten-
gje 1 lepsze przygotowanie konserwatorskie zespotéw

z PKP S.A,, (samodziclnie oceniajacych warto$é obick-

tow, potrzebg badan, a nawet zasadno$¢ doraznych roz-

wigzan w wypadku znalezisk w obickcie elementéw
warto$ciowych w trakcie realizacji prac). Trudniejsza
byla natomiast wspdtpraca z PKP Polskie Linie Kole-
jowe S.A., w zakresie linii kolejowych, budowli z nimi
zwigzanych, w tym peronéw i wiat peronowych, bu-
dynkdéw przytorowych czy mostdéw kolejowych. Z per-
spektywy WKZ najbardziej problematyczny okazat si¢
brak koordynacji dziatan obu spélek, czego przyktadem
byly sytuacje, w ktérych §wiezo wyremontowany dwo-
rzec ulegal degradacji w wyniku cig¢zkich prac remon-
towych perondéw i infrastruktury towarzyszacej).
Najczgstsze argumenty, na jakie powolywaly si¢
sp6tki PKP, stanowigce Zrédlo konfliktéw z organami
konserwatorskimi 1 wskazywane w raportach woje-

wodzkich urzedéw ochrony zabytkéw z lat 2020-2021:

* Brak gotowosci inwestoréw 1 projektantdw do
weryfikowania, czy dany obiekt jest objety ochro-
na konserwatorska, a takze do poglebiania wiedzy
na temat réznic mig¢dzy poszczegdlnymi formami
ochrony; nie$wiadomos$¢ mozliwosci ochrony tak-
ze niewielkich elementéw infrastruktury kolejowe;j
(np. przepusty, semafory) oraz traktowanie ich na
réwni z budynkami i duzymi konstrukcjami inzy-
nieryjnymi (dworce, mosty, wiadukty).

* Rozbiérki obicktéw nieuzytkowanych, ktdre utra-
cily swoja pierwotng funkcje 1 nie s3 wykorzysty-
wane przez PKP, a ich stan techniczny wymaga od
zarzadcy podejmowania cyklicznych prac monito-
rujacych i remontowych.

* Niemozno$¢ spelniania przez obiekty zabytkowe
wszystkich wspolczesnych wymogdw bezpieczeni-
stwa 1 norm technicznych obowiazujacych na kolei,
przy jednoczesnej niecheci projektantdéw do poszu-
kiwania rozwigzan alternatywnych; opieranie si¢ na
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disabilities and persons with reduced mobility. Already
during the Conservation Forum in 2000 [Dziedzictwo
architektoniczne 2020], attention was drawn to the lack
of standards developed by PKP companies that are nec-
essary for the renovation of historic architecture and
railway infrastructure, as well as to the use of substand-
ard materials and aggressive technologies in culturally
valuable places [Palubska, Zalasiniska 2021].

Diagnosis of problems in the process
of modernizing railway resources from the
perspective of monument protection authorities

For the purposes of the working group operating since
2020 at the Department of Monument Protection of the
Ministry of Culture and National Heritage, consisting
of representatives of the Ministry of Culture and Na-
tional Heritage, PKP PLK S.A., the Ministry of Infra-
structure, and provincial conservators of monuments,
a report was prepared on current problems related to
projects that target historic railway infrastructure facili-
ties.? Partial reports submitted by conservation services
to the General Conservator of Monuments indicated
that cooperation between railway companies and WKZ
across provinces varied widely. Employees of provincial
monument conservation offices pointed to the great-
er competence and better conservation preparation
of teams from PKP S.A. (independently assessing the
value of facilities, the need for research, and even the
legitimacy of ad hoc solutions when valuable elements
are found during the course of work). On the other
hand, cooperation with PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A. was more difficult in the area of railway lines and
related structures, including platforms and platform
shelters, trackside buildings, and railway bridges. From
the WKZ’s perspective, the most problematic issue was
the lack of coordination between the two companies, as
exemplified by situations in which a newly renovated
station was compromised by heavy platform and ac-
companying infrastructure renovations.

The most common arguments cited by PKP compa-
nies, which are the source of conflicts with conservation
authorities and are indicated in the reports of provincial
monument conservation offices from 20202021, are as
follows:

* The unwillingness of project owners and designers
to verify whether a given structure is under conser-
vation, as well as to deepen their knowledge of the
differences between various forms of conservation;
Unawareness of the possibility of protecting even
small elements of railway infrastructure (e.g., cul-
verts, semaphores) and treating them on a par with
buildings and large engineering structures (stations,
bridges, viaducts).

* Demolition of unused structures that have lost
their original function and are not used by PKP, and
whose technical condition requires the administra-
tor to undertake periodic monitoring and renova-
tion work.



normach wiasciwych dla obiektéw nowo projekto-
wanych, a nie adaptowanych (remontowanych).

*  Brak zrozumienia dla potrzeby ochrony autentyczno-
$ci 1 wartoSci zabytkowych dziedzictwa kulturowego
oraz koniecznoéci ich zachowania dla przysztych po-
kolen; wskazywanie, ze zaangazowanie znacznych
srodkéw  finansowych w dostosowanie obiektdw
zabytkowych do obowigzujacych przepiséw jest nie-
oplacalne, co prowadzilo do uproszczonych wnio-
skow inwestora 1 projektantéw o rozbidree.

*  Wyznaczanie bardzo krétkich terminéw na kontak-
ty z konserwatorem w realizowanych inwestycjach
lub celowe odktadanie tego kontaktu do ostatniego
etapu procedury, aby wymuszaé uzgodnienia tuz
przed uplywem terminu zlozenia zatwierdzonego
projektu do dalszego finansowania.

Postulaty zmian wskazywane
przez sluzby konserwatorskie

Wobec ogromnego zasobu zabytkéw pozostajacych
w dyspozycji spoélek PKP wielokrotnie podkreslano
potrzebe wypracowania wspdlnych zasad ochrony ar-
chitektury oraz infrastruktury kolejowej. Stuzby kon-
serwatorskie, dostrzegajac potrzebg adaptacji obicktéw
oraz konieczno$¢ zwigkszenia bezpieczenistwa i dostgp-
nosci dla uzytkownikéw, nie moga i nie powinny re-
zygnowac z troski o zachowanie ich warto$ci zabytko-
wych oraz wysokiej jakoSci przestrzeni. Dlatego warto
wypracowaé ,konserwatorskie standardy kolejowe”.

Potrzeby diagnozowane z perspektywy stuzb kon-
serwatorskich:

*  Przeprowadzenie diagnozy stanu zachowania i ochro-
ny zabytkéw infrastruktury kolejowej, w tym kon-
strukgji inzynieryjnych 1 zabytkéw ruchomych,
a takze biezace uzupelnianie rejestru obiektdéw ob-
jetych ochrong konserwatorska.

* Zapewnienie stalego nadzoru nad biezaca konser-
wacja 1 zabezpieczaniem nieuzytkowanych obiek-
téw, aby nie dopusci¢ do ich degradacji i ,,Smierci
technicznej”.

* Wdrozenie zintegrowanej, spdjnej polityki zarza-
dzania nieruchomosciami PKP, w tym powotywa-
nie koordynatoréw w ramach spétek PKP dla po-
szczegblnych linii czy obiektdw, aby nie uzgadniaé
wielokrotnie tych samych zalecefi z kazdym pod-
wykonawcg osobno.

* Powolanie w wojewddztwach interdyscyplinarnych
zespoldw doradczych finansowanych ze srodkéw UE,
skupiajacych ekspertéw kolejowych doradzajacych
stuzbom konserwatorskim, inwestorom, projektan-
tom 1 wykonawcom; wypracowanie wspdlnych dla
wszystkich grup zaangazowanych w proces inwesty-
cyjny konserwatorskich standardéw kolejowych (nie
tylko WKZ).

* Szukanie alternatywnych rozwigzan dedykowanych
obicktom zabytkowym, w tym aktywne wykorzy-
stywanie 1 wprowadzanie zmian legislacyjnych
w postaci dopuszczalnych wyjatkdw w przepisach

* The inability of historic structures to meet all mod-
ern safety requirements and technical standards ap-
plicable to railways, coupled with the reluctance of
designers to seek alternative solutions; reliance on
standards applicable to newly designed structures
rather than adapted (renovated) ones.

* Lack of understanding of the need to protect the
authenticity and value of historic cultural herit-
age and the necessity of preserving it for future
generations, pointing out that significant invest-
ment in adapting historic buildings to current
regulations is unprofitable, which led to simpli-
fied requests from project owners and designers
for demolition.

* Setting very short deadlines for contacting the con-
servator in ongoing projects or deliberately post-
poning this contact until the last stage of the pro-
cedure in order to force agreements just before the
deadline for submitting the approved project for
further financing.

Proposed changes indicated
by conservation services

Given the vast number of monuments at the disposal of
PKP companies, the need to develop common rules for
the protection of railway architecture and infrastruc-
ture has been repeatedly emphasized. Conservation
services, recognizing the need to adapt buildings and
increase safety and accessibility for users, cannot and
should not give up their concern for preserving their
historical value and high-quality space. Therefore, it is
worth developing ‘railway conservation standards’.

Needs diagnosed from the perspective of conserva-
tion services:

* Conducting a diagnosis of the condition and pro-
tection of railway infrastructure monuments, in-
cluding engineering structures and movable mon-
uments, as well as ongoing supplementation of the
register of structures under conservation.

* Ensuring constant supervision of ongoing main-
tenance and securing unused facilities to prevent
their degradation and “technical death.”

* Implementing an integrated, consistent PKP prop-
erty management policy, including appointing co-
ordinators within PKP companies for individual
lines or facilities, so that the same recommenda-
tions do not have to be agreed upon repeatedly with
each subcontractor separately.

* Appointing interdisciplinary advisory teams in
provinces, financed by EU funds, bringing togeth-
er railway experts to advise conservation services,
project owners, designers, and contractors; devel-
oping common railway conservation standards for
all groups involved in the development process (not
only WKZ).

* Seceking alternative solutions dedicated to historic
buildings, including the active use and introduction
of legislative changes in the form of permissible
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1 normach, aby skutecznie chronié¢ zdefiniowane
wartoéci zabytkowe 1 oryginalna substancj¢ bez
uszczerbku dla  bezpieczehstwa uzytkownikdéw
1 efektywnosci transportu.

* Doprecyzowanie wymogdéw dotyczacych skladanej
dokumentacji projektowej w powigzaniu z doku-
mentacja konserwatorska oraz ograniczenie formu-
ty ,projektuj i buduj” do obiektéw wspdlczesnych,
z wylaczeniem modernizacji zabytkéw kolejowych.

* Realizacja wymogdw konserwatorskich na etapie pro-
jektowym 1 wykonawczym, a nie ,,uzgadnianie” post
factum dzialatn w terenie, bedace praktyka niedopusz-
czalng, prowadzaca do niekontrolowanego niszczenia
zachowanych detali 1 oryginalnych materiatéw.

* Promowanie dobrych praktyk w zakresie adaptacji,
modernizacji i udostgpniania obiektdéw kolejowych
osobom o szczegblnych potrzebach, a takze tury-
stycznego udostgpniania obicktéw wylaczonych
z biezacego uzytkowania — jako wyznaczniké6w no-
wej kultury poszanowania dziedzictwa kolejowego
1 pokolejowego.

Podsumowanie

Z przeprowadzonej analizy wynika, ze brak spdjnej
polityki zarzadzania dziedzictwem kolejowym, niewy-
starczajace rozpoznanie 1 zinwentaryzowanie zasobu,
a takze niedostosowanie norm technicznych do specy-
tiki obiektéw zabytkowych stanowia kluczowe bariery
w skutecznej ochronie kolei jako dziedzictwa kulturo-
wego. Pomimo licznych raportéw, rekomendacji 1 préb
standaryzacji wsplpraca migdzy spdtkami PKP a stuz-
bami konserwatorskimi nadal napotyka istotne trudno-
$ci proceduralne i komunikacyjne. Artykut podkresla
konieczno$¢ opracowania interdyscyplinarnych stan-
dardéw konserwatorskich oraz systemowego podejscia
do ochrony zabytkéw techniki kolejowej, uwzglednia-
jacego zaréwno ich warto§¢ historyczna, jak i wspdt-
czesne potrzeby uzytkowe i1 inwestycyjne. Wspdlpraca
mi¢dzy spétkami PKP a konserwatorami zabytkow jest
niezb¢dna w kontekscie planowania i realizacji wszel-
kich prac modernizacyjnych. Prawidlowo przepro-
wadzony proces inwestycyjny moze nie tylko ocalié
unikatowe cechy architektoniczne obiektéw, lecz tak-
ze przyczynié si¢ do ozywienia lokalnych spolecznosci
1 rozwinigcia turystyki. Kwestia zasadnicza wydaje si¢
znalezienie réwnowagi mig¢dzy konieczno$cia moder-
nizacji a zachowaniem historycznej warto$ci obiektow,
a takze akceptacja takiego zréwnowazonego podejscia
przez politykdw, wlasciwe resorty 1 zarzadcéw infra-
struktury odpowiedzialnych bezposrednio i posrednio
za to zadanie. Wyzwania zwiazane z jednolitymi stan-
dardami inwestycyjnymi oraz konieczno$cia realnej
wspdlpracy ze Srodowiskiem konserwatorskim beda
mialy istotne znaczenie dla przyszlosci polskich kolei.
Dzialania te wplyna na poprawe jakosci transportu, ale
takze przyczynia si¢ do ochrony kolejowego dziedzic-
twa kulturowego, stanowigcego wazny, a jednocze$nie
zagrozony element tozsamosci Polski.
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exceptions in regulations and standards to effec-
tively protect defined historic values and original
substance without compromising user safety and
transport efficiency.

* Clarifying the requirements for project documen-
tation in connection with conservation documenta-
tion and limiting the “design and build” formula to
contemporary structures, excluding the moderniza-
tion of railway monuments.

* Implementation of conservation requirements at
the design and execution stages, rather than “agree-
ing” on actions in the field post factum, which is an
unacceptable practice leading to the uncontrolled
destruction of preserved details and original mate-
rials.

* Promoting good practices in the adaptation, mod-
ernization, and accessibility of railway facilities for
people with special needs, as well as making facili-
ties that are no longer in use accessible to tourists,
as indicators of a new culture of respect for railway
and post-railway heritage.

Conclusions

The analysis shows that the lack of a coherent policy
for managing railway heritage, insufficient recogni-
tion and inventorying of resources, as well as the fail-
ure to adapt technical standards to the specific nature
of historic buildings, are key barriers to the effective
protection of railways as cultural heritage. Despite
numerous reports, recommendations, and attempts at
standardization, cooperation between PKP companies
and conservation services continues to encounter sig-
nificant procedural and communication difficulties.
The article emphasizes the need to develop inter-
disciplinary conservation standards and a systematic
approach to protecting railway heritage, taking into
account both its historical value and its contemporary
functional and development needs. Cooperation be-
tween PKP companies and heritage conservationists
is essential in the context of planning and implement-
ing any modernization work. A properly conducted
real-estate development process can not only preserve
the unique architectural features of the buildings but
also contribute to the revitalization of local communi-
ties and tourism development. The key issue seems to
be finding a balance between the need for moderniza-
tion and the preservation of the historical value of the
buildings, as well as the acceptance of such a balanced
approach by politicians, relevant ministries, and infra-
structure managers directly and indirectly responsible
for this task. The challenges associated with uniform
project standards and the need for real cooperation
with the conservation community will be important
for the future of Polish railways. These measures will
improve the quality of transport but will also con-
tribute to the protection of railway cultural heritage,
which is an important and at the same time endan-
gered element of Poland’s identity.



1 Z bardziej szczegblowym podzialem mozna si¢ zapo-
zna¢ w rozdz. 5 pt. ,Kategoryzacja obicktow kolejowych
z uwzgl¢dnieniem architektury i stylu, materiatu i techni-
ki, funkgji” [Jerczynski 2024].

Informacje pochodz z raportu opracowanego na potrze-
by spotkan roboczych wspomnianego zespotu, pt. ,Pro-
blemy dotyczace wspdlpracy wojewddzkich konserwato-
réw zabytkéw z PKP oraz wykonawcami i projektantami
przy inwestycjach PKP”, autorstwa Katarzyny Patubskiej,
ktory zostal przekazany do Ministerstwa Infrastruktury
przez Departament Ochrony Zabytkéw MKiDN 19 maja
2021 r.

T A more detailed breakdown can be found in Chapter 5,
entitled “Categorization railway facilities considering ar-
chitecture and style, material and technique, function”
[Jerczynski 2024].

The information comes from a report prepared for the
working meetings of the aforementioned team, entitled
“Problems concerning the cooperation of provincial con-
servators of monuments with PKP and contractors and
designers in PKP projects,” by Katarzyna Patubska, which
was submitted to the Ministry of Infrastructure by the De-
partment of Monument Protection of the Ministry of Cul-
ture and National Heritage on May 19, 2021.
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Streszczenie

Artykul analizuje polityke konserwatorska wobec za-
bytkdw infrastruktury kolejowej w Polsce w latach
2018-2024. Omawia przyczyny wieloletniej degradacji
dziedzictwa kolejowego, problemy organizacyjne wyni-
kajace z restrukturyzacji spélek PKP oraz niedopasowa-
nie przepiséw 1 standardéw inwestycyjnych do potrzeb
ochrony zabytkowych obiektéw kolejowych. Przedsta-
wiono dzialania instytucji panstwowych 1 Srodowisk eks-
perckich majace na celu rozpoznanie, klasyfikacje oraz
warto$ciowanie zasobu kolejowego, konieczne do opra-
cowania ,konserwatorskich standardéw kolejowych”.
Autor podkresla brak koordynacji migdzy spdtkami ko-
lejowymi a stluzbami konserwatorskimi oraz wskazuje
na potrzebg opracowania nowych norm i standardéw
zarzadzania zabytkami kolejowymi. Wnioski obejmuja
choéby konieczno$¢ wprowadzenia zintegrowanej poli-
tyki zarzadzania zasobem kolejowym, tworzenia inter-
dyscyplinarnych zespoléw doradczych oraz doprecyzo-
wania procedur inwestycyjnych i konserwatorskich
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Abstract

The article analyzes the conservation policy towards
railway infrastructure monuments in Poland in the
years 2018-2024. It discusses the reasons for the long-
term degradation of railway heritage, organizational
problems resulting from the restructuring of the Polish
State Railways companies, and the mismatch between
regulations, project standards, and the need to pro-
tect historic railway facilities. It presents the activities
of state institutions and expert circles aimed at iden-
tifying, classifying, and evaluating railway resources,
which are necessary for the development of “railway
conservation standards.” The author emphasizes the
lack of coordination between railway companies and
conservation services and calls for the development of
new norms and standards for managing railway monu-
ments. The conclusions include, for instance, the need
to introduce an integrated railway resource manage-
ment policy, create interdisciplinary advisory teams,
and clarify project and conservation procedures.



