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Abstrakt

Artykul analizuje uwarunkowania ochrony i ponownego wykorzystania
parowozowni w Katowicach, zestawiajac jej losy z historig parowozowni Bytom
Karb. Podstawe badania stanowig cztery transkrypcje poglebionych wywiadow z
trzema osobami zwigzanymi z kolejnictwem i ochrong dziedzictwa. Material
poddano jako$ciowej analizie tematycznej oraz analizie repertuaréow
interpretacyjnych. W wypowiedziach respondentéw powracaja watki degradacji
infrastruktury, odpowiedzialno$ci instytucji oraz znaczenia inicjatyw oddolnych.
Utrata materialnych $§ladéw kolejnictwa uzasadnia potrzebe interwencji,
natomiast praktyczna wiedza i zaangazowanie wolontariuszy legitymizuja
dzialania na rzecz ochrony. Istotne okazuja sie takze cigglo$¢ uzytkowania
obiektow, zachowanie ich Kkontekstu oraz mozliwo$¢ bezposredniego,
zmyslowego kontaktu z dziedzictwem. Poréwnanie z Bytomiem Karbiem
wskazuje na znaczenie utrzymania funkcji kolejowych, nie pozwala jednak uznac
jej za jedyne wyjasnienie odmiennych losow obu obiektow. Wyniki ukazuja
ochrone dziedzictwa technicznego jako obszar $cierania sie ro6znych interpretacji
i interesébw. Analiza narracji pozwala wyjasnié, jak respondenci uzasadniajg
potrzebe ochrony zabytkéw i przypisuja odpowiedzialno$¢ za ich stan, nie
przesadza jednak o przyczynach niepowodzenia dzialan dotyczacych
parowozowni katowickiej. Ograniczeniem badania jest niewielka liczba
respondentow oraz brak perspektywy czesci kluczowych interesariuszy.
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Wprowadzenie — przyczynek do badan?

Obserwujac postepujaca degradacje kompleksu parowozowni w Katowicach,
wydaje sie zasadnym postawienie pytania, dlaczego stan obiektu wpisanego do
wojewoddzkiej ewidencji zabytkow (wpis nr A/920/2021) i znajdujacego sie w samym
centrum metropolii, pogarsza sie z roku na rok. Jest to zagadnienie o tyle istotne, ze
zabytki techniki stanowia istotny element dziedzictwa przemystowego Goérnoslasko-
Zaglebiowskiej Metropolii (GZM) i sa wykorzystywane w promocji turystycznej regionu
[Goranczewski, Staporek 2009; Kaczmarska, Przybytka 2010]. Gléwna idea
przySwiecajaca niniejszemu artykulowi jest zatem krytyczne poroéwnanie dwoch
podobnych (w sensie pierwotnej funkcji) obiektow: parowozowni w Katowicach
i parowozowni w Bytomiu. Te druga mozna uzna¢ za przyklad udanej interwencji
majacej na celu ochrone (,uratowanie”) zabytku techniki, poniewaz obiekt ten
poddawany jest biezacej konserwacji umozliwiajgcej jego dalsze uzytkowanie. Stanowi
tez czeS¢ kompleksu Goérnoslaskich Kolei Waskotorowych, obiektu nalezacego do
Szlaku Zabytkow Techniki.

Parowozownia w Bytomiu Karbiu zostala ,,wyprowadzaniu ze stanu kryzysowego”,
co pozwalaloby na okreSlenie dzialan podejmowanych woko6l tego obiektu jako
rewitalizacji (zgodnie z trescig ustawy), gdyby dzialania te prowadzone byly w sposéb
kompleksowy, na wiekszym obszarze i wedlug gminnego programu rewitalizacji
[Ustawa 2015, art. 2]. Dlatego uzasadnionym jest jedynie okreSlenie adaptacja i to
w ograniczonym sensie, poniewaz (o czym bedzie mowa w dalszej cze$ci artykutu)
funkcja obiektu zmienila sie tylko czeSciowo. Mozna jednak cala stacje kolei
waskotorowej w Bytomiu Karbiu postrzegac jako obszar na ktérym, dzieki dzialaniu
wolontariuszy i samorzadu lokalnego, dokonano wiele w celu jego przywrocenia
spolecznoéci lokalnej, jako funkcjonalnej czesci tkanki miejskiej — obecnie obszaru
ekspozycji zabytkowych pojazdow czy prezentacji dzialania zabytkowych urzadzen.
W przypadku parowozowni w Katowicach nigdy nie podjeto nie tylko zadnych dzialan

rewitalizacyjnych zar6wno w sensie zdefiniowanym przez ustawe, jak i bardziej

1 Artykul powstal w ramach uczelnianego grantu Uniwersytetu Slaskiego w Katowicach na wydziale
Kolegium Indywidualnych Studiéw Miedzyobszarowych.
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potocznym, ale nawet dzialan majacych na celu adaptacje choéby w ograniczonym
zakresie lub przynajmniej zabezpieczenie przed postepujaca degradacja.

W toku badan czlonkowie zespolu wyszli z zalozenia, ze wskazane obiekty
stanowia dobry material dla wzajemnych poréwnan: 1) znajduja sie w niewielkiej
odleglosci wzgledem siebie, w obrebie GZM; 2) ich ostatnim uzytkownikiem w okresie
standardowej eksploatacji bylo przedsiebiorstwo Polskie Koleje Panstwowe (PKP); 3)
sa obiektami o podobnej funkcji — kompleksami budynkéw przeznaczonych do
utrzymywania kolejowych pojazdow trakcyjnych; 4) ich zachowaniem, wraz z nadaniem
im nowej funkcji, zainteresowane byty (lub sg nadal) oddolne organizacje wolontariuszy
oraz samorzad i instytucje publiczne.

Celem artykulu jest analiza sposobéw interpretowania loséw parowozowni
katowickiej przez osoby zwigzane z kolejnictwem i ochrong dziedzictwa oraz
zestawienie tych relacji z historig zachowania i dalszego uzytkowania parowozowni
Bytom Karb. Cel ten wpisuje sie w szersze pole badan heritologicznych, czyli badan nad
dziedzictwem, ktorych nieodlaczna czescia jest dyscyplina interpretacji dziedzictwa
zapoczatkowana przez Freemana Tildena (1883-1980) [por. Tilden 1977]. Nalezy zatem
podkresli¢, ze dokonywanie aktu interpretacji dziedzictwa bylo nieodlacznym
elementem prowadzenia badan, ktérych omoéwienie stanowi niniejszy artykut.

Wspolcze$nie rozumienie dziedzictwa zmienia sie, uwydatniajac role wiadz
i spolecznoéci lokalnych w jego ratowaniu, a jednocze$nie przenoszac ciezar badan na
dziedzictwo pomniejsze oraz niematerialne. Oprocz ekspertow, dziedzictwem
i zarzadzaniem nim zajmuja sie pasjonaci i lokalni aktywisci [Nowacki 2020, s. 29], co
sprzyja pojmowaniu spuécizny pokolen jako wspodlnego dobra, istniejacego w duzej
mierze dzieki nieustannej reinterpretacji przeszlosci [Purchla 2013, s. 9]. Wspolczesne
perspektywy na dziedzictwo przenosza punkt ciezkoSci z przedmiotéw na podmioty,
asamo dziedzictwo staje sie koncepcja dynamiczng [Murzyn 2018, s. 112]. O ile
materialna substancja zabytku moze by¢ rozumiana jako element przeszlosci, to
dziedzictwo jako wspolczesnym wyobrazeniem o tej przeszlosci, konstruowane z mysla
o przysztoSci. Dodajmy, ze opierajac sie na obowiazujacych regulacjach prawnych, za
zabytek uznajemy ,nieruchomo$¢ lub rzecz ruchoma, ich czesci lub zespoly, bedace
dzietem czlowieka lub zwigzane z jego dzialalno$cig i stanowiace $wiadectwo minionej
epoki badz zdarzenia, ktorych zachowanie lezy w interesie spolecznym ze wzgledu na
posiadana warto$¢ historyczng, artystyczng lub naukowa” [Ustawa 2003, art. 3 pkt. 1].

Jest to zatem definicja duzo wezsza, mozliwym wydaje sie jednak postrzeganie tak
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rozumianego zabytku poprzez pryzmat kategorii dziedzictwa. Jest to takie postrzeganie,
ktére nadaloby zabytkowi wspoélczesne znaczenia, zachowujac historyczng wartos$c

obiektu, nadajac jednocze$nie nowe wartos$ci subiektywne [Murzyn 2018, s 120].

Metodologia i opis badan wlasnych

Material empiryczny obejmuje cztery transkrypcje poglebionych wywiadow
cze$ciowo ustrukturyzowanych, przeprowadzonych z trzema osobami majacymi
doswiadczenie w dzialalnosci kolejowej, ochronie dziedzictwa technicznego lub jego
popularyzacji. Dob6r rozméwcoéw miat charakter celowy: kryterium stanowila
znajomo$¢ praktycznych, organizacyjnych lub spolecznych aspektéw funkcjonowania
iochrony infrastruktury kolejowej (patrz Tabela 1). Ze wzgledu na ochrone
anonimowoSci charakterystyke rozmowcow ograniczono do ich zwiazku z badana
problematyka. Nalezy zaznaczy¢, ze cztery wywiady nie oznaczaja czterech niezaleznych
respondentéw, material obejmuje trzy osoby.

Transkrypcje zachowuja oznaczenia czasowe, rozroznienie glosOw oraz potoczny
charakter wypowiedzi. Nie normalizowano skladni, powtérzen ani slownictwa
respondentéw, poniewaz elementy te wspoltworza sposéb warto$ciowania opisywanej
rzeczywisto$ci. Pytania i dopowiedzenia prowadzacych potraktowano jako kontekst
interakcyjny, natomiast podstawa interpretacji byly przede wszystkim wypowiedzi
respondentéw G, N i H.

Material analizowano jako$ciowo, laczac identyfikacje powracajacych tematéow
z analiza sposobow konstruowania znaczen w wypowiedziach respondentow.
W pierwszym etapie wyodrebniono fragmenty dotyczace m.in. utraty infrastruktury,
odpowiedzialnosci instytucjonalnej, oddolnej aktywnosSci, autentycznoSci oraz
spolecznej funkcji dziedzictwa. Nastepnie poréwnywano sposoby opisywania tych
zagadnien, zwracajagc uwage na przypisywanie odpowiedzialno$ci, uzasadnianie
okreslonych dzialan oraz przeciwstawianie r6znych kryteriéw warto$ciowania. Analiza
repertuarow interpretacyjnych, inspirowana podej$ciem Jonathana Pottera i Margaret
Wetherell [1988], stluzyla rozpoznaniu powtarzajacych sie sposobow przedstawiania
probleméw i legitymizowania stanowisk. Wyodrebnione tematy traktowano jako
narzedzie porzadkowania materiahu, a nie jako samodzielny dowdd na wystepowanie

odrebnych, spolecznie dominujacych dyskursow.
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Tab.1. Charakterystyka materialu empirycznego.

. . , Procentowy Liczba
. , Czas trwania | Liczba stoww . ,
Wywiad | Respondent | Rola rozméwcy nagrania transkrypcji udzialw | dyskursow
korpusie |nadrzednych
Aktywista,
1 G kolejarz- 00:43:47 5841 13,68% 9
wolontariusz
Aktywista,
2 N kolejarz- 01:11:39 7999 18,73% 6
wolontariusz
Aktywista,
3 N kolejarz- 01:39:45 14 099 33,01% 7
wolontariusz
Zawodowy
4 H maszynista, 01:56:32 14 768 34,58% 11
aktywista
Lacznie :;’egggrézm}g? - 05:31:43 42 707 100% 332

Zrédlo: opracowanie wlasne — zanonimizowany wywiad poglebiony

Liczba slow zostala ustalona po wusunieciu znacznikoéw czasu, oznaczen
rozmOwcow, komentarzy redakcyjnych oraz technicznych znacznikow kodowania.
Obejmuje pelny zapis rozméw, a wiec wypowiedzi respondentéw oraz pytania
i dopowiedzenia prowadzacych wywiady.

Po zestawieniu calego korpusu mozna je skonsolidowa¢ w okoto 9 przekrojowych
pol tematycznych: degradacja i utrata dziedzictwa; instytucje i konflikt kompetencji;
oddolna sprawczo$¢; pamie¢ i tozsamo$¢ regionalna; autentyczno$¢ techniczna;
ekonomia i modernizacja; uczestnictwo spoleczne; etos, pasja i solidarno$¢; turystyka,

edukacja oraz zywe dziedzictwo.

Analiza przypadku — rys historyczny

Jeszcze w latach 9o0. XX wieku lokomotywownie Bytom Karb Waskotorowy
i Katowice znajdowaly sie w strukturach Slaskiej Dyrekeji Okregowych Kolei
Panstwowych (DOKP). Zarzadca infrastruktury, jak i przewoznikiem, bylto
przedsiebiorstwo panstwowe - Polskie Koleje Panstwowe. Lokomotywownia
w Bytomiu Karbiu stanowila cze$¢ zaplecza technicznego kompleksu Goérnoslaskich
Kolei Waskotorowych (GKW), dlatego administrowana byla przez jednostke w Bytomiu
— od 1947 roku byl to Wydziat Kolei Waskotorowych, cze§¢ DOKP Katowice. Na szczeblu

2 Liczba 33 oznacza sume kodéw nadrzednych stosowanych osobno w czterech materialach, a nie 33
calkowicie rozlacznych tematow.
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wyzej administrowanie kolejami waskotorowymi nalezalo do jednego z wydzialow
ministerstwa, Samodzielnego Wydzialu Kolei Dojazdowych [Soida 2025, s. 187].
Przynajmniej od I pol. lat 90. XX wieku Zarzad Kolei Dojazdowych w Bytomiu nie dazyt
do znalezienia nowej formuly dzialania GKW w warunkach wolnorynkowych, gdy
przewozy towarowe systematycznie malaly. Przeciwnie — staral sie ,odstraszac”
potencjalnych klientéw, majac na celu powolne ,wygaszanie” przewozéw [Soida 2025,
s. 278]. Juz pod koniec lat 80. XX demontowano urzadzenie sterowania ruchem
kolejowym na niektorych stacjach, ograniczono tez ich naprawy i konserwacje [Soida
2025, s. 489]. Tymczasem od konca lat 70. braki w ludziach i materialach wymuszaly
ograniczenie remontéw i napraw budynkéw czy sieci wodno-kanalizacyjnych [Soida
2025, S. 479]. Pracownicy GKW w wiekszosci chcieli zachowaé kolej waskotorowa w roli
Srodka transportu masowego, co umozliwiala postawa niektorych Kklientow,
wskazujacych nie tylko na rentowno$¢ transportu szynowego, lecz réwniez negatywny
wplyw transportu samochodowego ciezarowego na stan drég i powietrza [Soida 2025,
s. 278-279].

Od 1991 roku na calej sieci dzialala tylko jedna lokomotywownia — Bytom Karb
Waskotorowy, podczas gdy w 1947 roku dzialalo ich dziesie¢ [Soida 2025, s. 190]. Pod
wieloma wzgledami mozna méwié o redukeji — np. liczba obstlugiwanych bocznic spadla
z 131 w 1954 roku do 31 w 1991 roku. W 1953 roku wagonow towarowych bylo ponad
pie¢ tysiecy, w 1991 mniej niz dwa tysigce [Soida 2025, s. 209, 269]. W 1997 roku
w strukturach GKW istnialo 114783 km linii, ale czynnych pozostawalo jedynie
38 928 km [Soida 2025, s. 282]. To spowodowalo, ze reforma PKP w koncu lat 9o.
zastala GKW jako niemal przygotowane do fizycznej likwidacji, ktéra rozpoczela sie
niedtugo pdzniej. Tymczasem dla kompleksu lokomotywowni normalnotorowej przy
ulicy Raciborskiej w Katowicach (wspoélcze$nie to rejon Miedzynarodowego Dworca
Autobusowego, okolica ul. Sadowej i Goeppert-Mayer) byl to czas wzglednie
normalnego funkcjonowania. Dzialala ona jako jednostka w strukturach DOKP, m.in.
jako Parowozownia Gléwna (MD) od 1956 roku, czy Oddzial Trakcji — od 1960 roku
[Nadolski i in. 2017, s. 132]. W latach 90. dochodzilo jednak do intensywnych zmian
w zakresie podzialu organizacyjnego przedsiebiorstwa PKP i ulegaly zmianom modele
administrowania majatkiem kolejowym. Slaska Dyrekcja Okregowa Kolei
Panstwowych zostala zlikwidowana w 1998 roku, kiedy to zaczeto restrukturyzacje PKP
(co umozliwila ustawa z 1997 roku). 1 lipca 1999 roku powotano do zycia PKP Zaklad

Taboru Katowice, ktory oprocz lokomotywowni w Katowicach przejat lokomotywownie,
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wagonownie i samochodownie w Katowicach, Gliwicach i Kedzierzynie-Kozlu
[Nadolskiiin. 2017, s. 257]. Jednocze$nie wyzej wymienione terminy zostaly zastagpione
w nomenklaturze PKP pojeciem ,,zakladu taboru” [Nadolski i in. 2017, s. 269].

Rok 2000 byt czasem okre§lanym niekiedy jako ,prawdziwa rewolucja” na kolei
[Dylewski 2012, s. 238]. Wlasnie wtedy weszla w zycie Ustawa o komercjalizacji,
restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje
Panstwowe” [Ustawa 2000]. Stworzono m.in. spotke akcyjng PKP SA, ktéra sama
tworzyla kolejne spoiki, w tym PKP Intercity Sp. z 0.0. [Nadolskiiin. 2017, s. 236, 268].
IC bedzie pdzniej ostatnia instytucja eksploatujaca katowicka lokomotywownie. W tym
czasie podjeto juz zdecydowane kroki w celu likwidacji kolei waskotorowych
w strukturach PKP. 25 wrze$nia 2001 roku zarzad PKP podjat decyzje o likwidacji spotki
PKP S.A. Dyrekcja Kolei Dojazdowych w Warszawie. Przekazywano wowczas zbedny
majatek samorzadom lub fizycznie go likwidowano [Herman 2016, s. 11; Korcz, Pyssa
2019, S. 22-23].

Przez lata czynng lokomotywownig w Katowicach zarzadzata sp6tka PKP CARGO,
ktora dzierzawila czes$¢ obiektéw budowlanych i pojazdéw innym podmiotom, m.in.
Przewozom Regionalnym. Przez ostatni rok eksploatacji hale wachlarzowe
wykorzystywalo PKP Intercity, ktore jednak zrezygnowalo z utrzymania obiektu
1 marca 2011 roku [Nadolski i in. 2017, s. 257].

Zdaniem H decyzja o wylaczeniu z eksploatacji lokomotywowni w Katowicach
powodowana byla blisko$cia nowocze$niejszego zakladu w Krakowie, a takze
(utrudniajacym eksploatacje nowoczesnych lokomotyw) ukltadem wachlarzowym obu
hal postojowo-naprawczych. Obiekt zostal opuszczony, pozostajac wlasno$cig Oddzialu
Zarzadzania Nieruchomos$ciami PKP. H zwraca uwage na potencjalnie nieprawidtowa
polityke informacyjna sp6tki PKP IC: ,,Oni [pracownicy] nie wiedzieli, co sie dzieje tak
naprawde. Oni nie znali tego tla polityczno-gospodarczego, ktére bylo przy tym
zamknieciu, a sprawa byla postawiona tak: albo lokomotywownia, albo wagonowka” [H,
01:02:14]. Ostatecznie to wlasnie wagonownia (w katowickiej dzielnicy Zawodzie)
przetrwala jako przyczoélek spotki PKP IC w mieScie. W ten sposob przerwana zostala
cigglo$¢ funkcjonowania dawnej lokomotywowni. Puste i niepoddawane biezacym
naprawom hale kompleksu lokomotywowni zostaly wpisane do Wojewodzkiego
Ewidencji Zabytkbw w 2021 roku. Ochrona objela dwuwachlarzowa hale
lokomotywowni, obrotnice, wieze ci$nien i budynek S$lusarni (decyzja stala sie

ostateczna 14.01.2022 roku).
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W miedzyczasie kompleks lokomotywowni i stacji w Bytomiu Karbiu zostal
przekazany Urzedowi Miasta Bytom. Od listopada 2002 roku calo$¢ uratowanego
majatku GKW znajdowala sie juz pod piecza urzedow miejskich Bytomia, Tarnowskich
Gor i Miasteczka Slaskiego. W kwietniu 2002 roku wolontariusze ze Stowarzyszenia
Miloénikow Kolei w Katowicach (SMK) w Katowicach weszli na teren parowozowni
istacji w Karbiu i rozpoczeli naprawy i odbudowy oraz organizacje zaplecza
technicznego dla pociggow turystycznych, ktére wzorem poprzednich lat mialy
kursowa¢ nad Zalew Chechlo-Naklo i do Miasteczka Slaskiego. Miasta Siemianowice
Slaskie i Chorzoéw réowniez wyrazily cheé przejecia czeéci majatku lezacego na terenie
tych gmin, jednak zmienily zdanie i zaniechaly dzialan. Jak podaje Krzysztof Soida,
mialo to nastapi¢ po spotkaniu z przedstawicielami Dyrekcji Kolei Dojazdowych
w likwidacji. Od 2002 roku linia z Bytomia do Siemianowic byla juz nieprzejezdna
i obecnie nie istnieje. W nastepnych miesigcach urzednicy PKP mieli szykanowaé
iutrudnia¢ dzialanie wolontariuszy [Soida 2025, s. 321, 338-339], probujac
uniemozliwi¢ przekazania majatku. Mimo to, od tamtej pory, kazdego roku prowadzony
jest rozkladowy ruch pociggéw turystycznych. Czes$é osob dzialajacych w SMK stworzyla
w pazdzierniku 2002 roku Stowarzyszenie Goérno$laskich Kolei Waskotorowych
(SGKW), ktore stalo sie operatorem, w imieniu gmin prowadzacym ruch na GKW.

Po pierwsze nalezy zaznaczy¢, ze lokomotywownia w Bytomiu Karbiu zachowata
w duzej mierze swa pierwotna funkcje, co mozliwe bylo dzieki nowej funkcji nadanej
Gornoslaskim Kolejom Waskotorowym jako calo$ci. Juz w 1993 roku rozpoczal sie
rozkladowy ruch pociagoéw turystycznych w relacji Bytom — Tarnowskie Gory —
Miasteczko Slaskie, okresowo takze na odcinku Siemianowice Slaskie — Chorzéw —
Bytom. W duzej mierze bylo to rowniez mozliwe dzieki utrzymywaniu przez PKP do
2002 roku warsztatbw naprawczych w Bytomiu Rozbarku, bogatych w urzadzenia
i wykwalifikowany personel, co umozliwito w latach 1993-1994 budowe tzw. wagonow
letnich (letniakéw), wykorzystujac podwozia weglarek [Soida 2025, s. 278].

Zawieszenie przewozow towarowych nastgpilo dopiero w 2001 roku, wiec przez
okres okolo o$miu lat kolej dzialala jednoczeSnie w swojej pierwotnej funkcji
(zapewnienie transportu towar6w masowych miedzy zakladami przemyslowymi)
inowej (sezonowy ruch pasazerski, produkt turystyczny). Nastepnie kontynuowano
przewozy pasazerskie, rezygnujac jedynie z przewozu towarow. To spowodowalo, ze
zaplecze techniczne wraz z halg postojowo-naprawcza oraz budynkami gospodarczymi

i socjalnymi w Bytomiu Karbiu nigdy nie zmienilo gruntownie swej pierwotnej funkcji,
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ktoéra bylo i jest utrzymanie taboru kolejowego w stanie umozliwiajagcym bezpieczna
i efektywna eksploatacje. Jednocze$nie, z powodu zamkniecia przez PKP warsztatow
naprawczych w Bytomiu Rozbarku, lokomotywownia w Karbiu stala sie glownym
miejscem dokonywania napraw, zarazem pojazdéw trakcyjnych, jak i taboru
wagonowego. Warty podkreslenia jest fakt, ze obiekt nigdy nie zostal na dluzej
wylaczony z eksploatacji i opuszczony. Pod tym wzgledem zespo6l lokomotywowni
w Bytomiu mozna poréwnac do parowozowni w Wolsztynie, ktora pozostala od czasow
swego powstania czynnym zapleczem technicznym, eksploatujacym lokomotywy
parowe w ruchu planowym [Dylewski 2012]. W przypadku innych obiektéw czesto
dochodzilo do jednoczesnego zamkniecia i przekazania majatku innym podmiotom,
przez co obiekt nigdy nie zostal pozostawiony bez opieki. W 1986 roku zamknieto ruch
na Sochaczewskiej Kolei Dojazdowej, jednak nie rozpoczeto zadnych dzialan
likwidacyjnych, przekazujac kompleks kolei waskotorowej (linie, tabor, zaplecze)
owczesnemu Muzeum Kolejnictwa w Warszawie [Korcz, Pyssa 2019, s. 90]. Mozna
domniemywagé, ze takie dzialania mialy decydujacy wplyw na zachowanie obiektow

w dobrym stanie technicznym.

Gléwne problemy zwigzane z ochrona dziedzictwa kolejowego na
przykladzie parowozowni w Katowicach

Duzym problemem w kontekscie adaptacji parowozowni w Katowicach na nowe
cele (jak i zabytkéw techniki w ogole) jest jej polozenie. Obiekt znajduje sie miedzy
torami, po ktérych odbywa sie regularny ruch pociagéw. Poniekad podobny jest uklad
przestrzenny w Bytomiu Karbiu, gdzie kompleks parowozowni usytuowany jest miedzy
torami normalnymi (linia kolejowa nr 131) oraz torami stacji Bytom Karb Waskotorowy.
Tory stacyjne jednak w duzej mierze stuza wystawianiu i magazynowaniu zabytkowego
taboru GKW, ruch pociagdéw jest sezonowy i nawet latem stosunkowo niewielki,
a predkosci pociggow niskie. Hala postojowo-naprawcza przez wiekszo$¢ roku
pozostaje zamknieta dla odwiedzajacych lub tez wchodza oni do $rodka pod opieka
przewodnika. W przypadku parowozowni w Katowicach sytuacja przestrzenna mocno
ogranicza potencjalne wykorzystanie obiektu. Osoby odwiedzajace musialyby
przekracza¢ tory przejSciem w poziomie szyn. Takie rozwigzanie funkcjonuje
w Jaworzynie Slaskiej (Muzeum Kolejnictwa na Slasku), jednak ruch pociagéw
w tamtym miejscu jest mniejszy. Istniejace dawniej w Katowicach przejsScie podziemne
do parowozowni (stuzace pracownikom) zostalo zlikwidowane, a nawet zupelnie nowy

tunel to dodatkowe utrudnienie przy tworzeniu planu ponownego zagospodarowania.
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Z tego powodu pozornie korzystne usytuowanie parowozowni w Katowicach, tj.
w centrum metropolii, jest raczej problemem niz atutem, podczas gdy stacja
i parowozownia Bytom Karb Waskotorowy, znajdujaca sie stosunkowo daleko od
centrum Bytomia, nie traci mimo to potencjalu. Juz wczeéniej zwracano uwage, ze
planujac trwajaca obecnie przebudowe stacji i wezla kolejowego w Katowicach, nie
wzieto pod uwage kwestii zabytkowej parowozowni i nie podjeto zadnej proby
wlaczenia obszaru w tkanke miasta [Budny-Rzepecka i in. 2024, s. 14-15].

Wazniejsze jednak niz lokalizacja moze by¢ nastawienie samorzadow
i przedsiebiorstw do zabytkow techniki, co wiaze sie z dyskursem dziedzictwa
przemystowego i narracjami tworzonymi wokol tego typu obiektow [por. Dabrowski
2017]. Analizujac dzieje zabytkow w Polsce w ostatnich trzydziestu pieciu latach, mozna
dostrzec rozne trendy w zakresie podej$cia do nich [Mikos v. Rohrscheidt 2018, s. 79-
82; por. Chabiera i in. 2017], co w pewnym stopniu jest zwigzane z charakterem
konkretnych obiektow. Najbardziej widocznym jest proces spektakularnych
rewitalizacji i odbudowy zabytkéw, czesto realizowany przez samorzady, przy wsparciu
funduszy europejskich, badz dotacji rzadowych, cho¢ mozna dostrzec tez projekty
stricte komercyjne, z zaangazowaniem wylacznie kapitalu prywatnego. Proces ten
pokazuje wzrost zainteresowania historig zaré6wno krajowa, jak i regionalng [Werner i
in. 2019], a takze wzrost znaczenia turystyki zar6wno krajowej, jak i zagranicznej. Nie
bez znaczenia pozostaje takze che¢ budowy pozytywnego wizerunku politykéw, dzieki
duzym projektom rewitalizacyjnym, mogacych sie kreowa¢ na mecenaséw sztuki i
zaangazowanych wlodarzy [Kesik 2025, s. 250-251]. Przykladem takiego nastawionego
na poprawe wizerunku dzialania jest rekonstrukcja Palacu Saskiego w Warszawie
[Wolny 2020], mocno kontrowersyjna rekonstrukcja Zamku Przemysta w Poznaniu,
czy rekonstrukcja zamku w Bobolicach, bedacego cze$cig Szlaku Orlich Gniazd, choé
projektow tego typu w mniejszej skali mozna wskaza¢ w Polsce dziesigtki, jezeli nie setki
[Lewandowski 2011, s. 14-21]. Realizacje te, pomimo niejednokrotnie licznych
kontrowersji zwigzanych z niedokladnych odtworzeniem zabytkéw [Ratajczak 2012, s.
261-273], laczy najczesciej wspolny mianownik w postaci znaczenia dla idei narodowej
historii Polski, dtugiej historii czy piekna. Jak zauwazaja autorzy pracy pt. Polacy wobec
zabytkéw. Raport z badania jakos$ciowego jedna z motywacji zwigzanych z podejSciem
do zabytkow jest przyjemno$¢ zwigzana z przebywaniem w miejscu, ktorego wyglad
sprawia przyjemno$¢ (piekno obiektu proponujemy rozumie¢ wilasnie w tych

kategoriach) [Hinz, Weglarska 2022, s. 46]. Autorzy raportu pisza tez o znaczeniu
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zabytku jako ,,czynnika prestizu” (powod do dumy dla mieszkancow miasta/cztonkow
narodu/obywateli panstwa), gwaranta utrzymania ,fundamentalnych wartoéci”,
wzmacniajacego bezpieczenstwo (,kotwica®) i poczucie wspoluczestniczenia we
wspolnocie symbolicznej [Hinz, Weglarska 2022, s. 46]. W tym kontekscie
poniemieckie zabytki techniki moga ujemnie wypadacé na tle innych obiektow.

Parowozownia w Katowicach powstala w okresie panowania niemieckiego na
Gornym Slasku, wiec jej walor wspélnototworezy moze byé kwestionowany. Zamiast
peli¢ role kotwicy, stabilizujacego punktu odniesienia, moze by¢ kojarzona ze
zmiennos$cig i konfliktem. Osobng kwestig jest to, na ile obiekty przemystowe moga
wywolywac przyjemnos$¢ zwigzang z ich percypowaniem (odczucie piekna) i stawac sie
czynnikami prestizu.

Zaglebiajac sie w losy poniemieckiego dziedzictwa w Polsce, mozna zauwazy¢, ze
jest ono czesto postrzegane jako zabytki drugiej kategorii, przez niepolski rodowod.
Problem ten najbardziej widoczny byl krétko po II wojnie Swiatowej, kiedy niecheé
Polakéw pamietajacych $wieze krzywdy wojenne ze strony Niemcow byla najsilniejsza,
a dodatkowo wladza ludowa starala sie budowa¢ panstwo jednonarodowe [ Labuda 1997,
s. 5-24]. Najbardziej wyrazistym przykladem omawianego podejscia bylo wywozenie
cegiel czesto ze $wiezo rozebranych budynkow, z zachodniej Polski na rzecz odbudowy
Warszawy. Wspoélczeénie problem ten widoczny jest w szczeg6lnoéci na Dolnym Slasku,
gdzie znaleZ¢ mozna liczne dogorywajace poniemieckie zamki [Smoke 2020, s. 22-31].
Z drugiej strony nalezy wspomnie¢ o poniemieckich obiektach poddanych rewitalizacji
lub odbudowane, jak wroclawska staréwka czy zamek Ksigz w Walbrzychu. Powyzsze
przyklady pokazuja, ze niemiecki rodowod nie przekresla zupelnie szans na otoczenie
opieka obiektu zabytkowego. Nalezy jednak pamietaé, ze w przypadku budowli takich
jak zamek w Ksigzu zdecydowa¢ mogly walory estetyczne, potencjalnie przyciagajace
zainteresowanie turystow i mieszkancow.

Trendem nie tylko polskim, lecz ogélno§wiatowym jest przywigzywanie znacznie
wiekszej uwagi do starszych zabytkow, uznajac nawet wybitne obiekty XIX-wieczne
i XX-wieczne za malo warto$ciowe i mniej atrakcyjne od nawet nie bardzo okazalych
zabytkow Sredniowiecznych czy renesansowych. Podobnie jak w przypadku dziedzictwa
poniemieckiego, problem ten byl znacznie silniej dostrzegany w okresie bezposrednio
powojennym, czego najlepszymi przykladami byla odbudowa Warszawy i Gdanska,
gdzie wiernie odtwarzano S$redniowieczno-renesansowe staréwki, a bardzo liczna

zabudowa XIX-wieczna nie zostala nigdy odbudowana. Podobnie jest wspolcze$nie
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[Grotowska 2016, s. 38-41], czego bardzo dobrym przyktadem bylo wyburzenie jednej
z ikon polskiego brutalizmu, czyli dworca w Katowicach, czy jednej z ikon
postmodernizmu lat 90., wroclawskiego domu towarowego Solpol. Znalez¢ tez mozna
liczne wyburzenia czesto bogato zdobionych, waznych dla dziejow miast kamienic z XIX
i poczatku XX wieku. Dotyczy to w szczegbdlno$ci miast, dla ktorych to byl szczeg6lny
okres rozwoju, jak Lodz, Bytom czy Walbrzych. Z drugiej strony w ostatnich latach
widoczny jest wzrost zainteresowania mlodszymi obiektami i ich ochrong [ Purchla 2019,
s. 25-28], czego dobrym przykladem jest niedawny wpis do ewidencji zabytkéw
katowickiego Spodka czy Dworca Centralnego w Warszawie, czyli obiektow z II pol. XX
wieku. Dostrzec tez mozna rosngce zainteresowanie stosunkowo mtodymi zabytkami
jak zamek w Mosznej z 1896 roku, Hala Stulecia we Wroclawiu z 1913 czy
modernistycznym centrum Gdyni.

Ostatnim z glownych problemoéw, ktore identyfikujemy jako kluczowe
w konteksScie ochrony zabytkéw kolejnictwa w GZM, jest wspomniany industrialny
charakter obiektow. Parowozownie budowano z prozaicznych przyczyn utrzymania
pojazdow, bynajmniej nie jako wizytéwki miast czy rodow, jak zamek w Mosznej, palac
Izraela Poznanskiego w Lodzi czy mieszczanskie kamienice Krakowa. Z tego powodu
obiekty poprzemyslowe trudniej dostrzec i ocali¢ w coraz bardziej skomercjalizowanym,
wspolczesnym Swiecie [Walczak 2022, s. 10-14]. Dziedzictwo, jak pisze Michal Murzyn,
jest sposobem korzystania z przeszlo$ci, a zabytki postrzega¢ mozna jako cze$é
przemyshu czasu wolnego. [Murzyn 2018, s. 121]. Turystyka jest jednym z glownych
motoréw rewitalizacji zabytkow, a obiekty dziedzictwa musza budowaé oferte dla
turystow. Ekonomia decyduje zatem o kwestii przetrwania zasobu dziedzictwa, jednak
tworzy problem tymczasowoSci i jednorazowo$ci, w ktéorym przezywanie historii
schodzi na drugi plan [Murzyn 2018, s.122]. Michal Murzyn postuluje, ze relikty
przeszlo$ci musza nabra¢ ,lekkosci i mobilno$ci”, pozwalajacej wpisaé sie w nowe czasy
i zapewni¢ przystepno$¢ [Murzyn 2018, s. 113]. Jak w tych realiach funkcjonuja
budowle przemyslowe? Przykladami rewitalizacji postindustrialnych obiektéw moga
by¢ 16dzka Manufaktura i EC1, warszawskie Centrum Praskie Koneser, EC PowiSle czy
Stary Browar w Poznaniu. [Szygendowski, Walczak 2009, s. 1-10]. Znamienne wydaje
sie, ze cho¢ obiekty te sluzyly réznym dziedzinom przemyshu, a ich wspdblczesne
przeznaczenie rowniez jest dos¢ zréznicowane, to laczy je to, ze nie stanowia atrakcji

samej w sobie, jak Zamek Krolewski na Wawelu czy inne rezydencje magnackie; sa
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raczej historycznym dodatkiem do dominujacej wspolczesnej funkeji, handlowej,
biurowej, gastronomicznej, naukowe;.

Powyzsze spostrzezenia sa kluczowe dla sytuacji katowickiej parowozowni, gdyz
jak pokazuja omawiane wczes$niej przyklady, jej rewitalizacja bylaby mozliwa.
Projektujac nowa funkcje obiektu nalezy jednak pamieta¢ o motywacjach zwigzanych
z podejSciem do zabytkow, takich jak potrzeby estetyczne czy te zwigzane ze
spedzaniem czasu w atrakcyjny sposob [Hinz, Weglarska 2022, s. 46]. Nawiazujac do
wezeSniejszego akapitu i uwagi o ,historycznym dodatku” do funkcji dominujace;j,
warto pamietaé, ze katowicka parowozownia réwniez jest obiektem, o ktorego
przetrwaniu moze zadecydowac nadanie jej komercyjnego charakteru i nowej funkcji
dominujacej. Warto jednak przypomnie¢, ze w kontekScie stricte komercyjnego
wykorzystania najwiekszym problemem parowozowni w Katowicach jest lokalizacja
(pomiedzy czynnymi torami), przez co dla podmiotu prywatnego zagospodarowanie
obiektu, wzorem Manufaktury czy Centrum Praskiego Koneser, jest mocno utrudnione.
Dla lokalnego samorzadu, bez zewnetrznego wsparcia, rewitalizacja tak duzego obiektu

moze by¢ z kolei zbyt wymagajaca finansowo.

Analiza dyskursu

Interesujacym punktem wyj$cia moze by¢ analiza stosunku rozméwcow do PKP,
nie tylko jako organizacji, ktora byla wlascicielem i uzytkownikiem obu parowozowni
w okresie ich normalnego funkcjonowania (zgodnego z zalozeniami pierwotnymi).
Przede wszystkim kwestia zaangazowania PKP w ochrone zabytkowych obiektow
dobrze ilustruje zagadnienie odpowiedzialnoéci instytucjonalnej — przedsiebiorstwo,
jako panstwowa, ogblnokrajowa instytucja o duzym budzecie, wielu zatrudnianych
pracownikach i rozbudowanych strukturach, utozsamiana bywa réwniez z wiladza
panstwowa, a ocena poczynan PKP moze byé postrzegana jako ocena panstwowego,
odgbérnego zaangazowania w ochrone zabytkoéw i dziedzictwa. Ta ocena wypadla
jednoznacznie negatywnie. Nalezy podkreslic, ze PKP (jako monolityczne
przedsiebiorstwo, jak i w postaci wylonionych z niego spélek) odbierane bywalo czesto
jako dzialajace w zlej woli, wrogo w stosunku do wolontariuszy, aktywistow
i urzednikow: ,To jest instytucja, przy ktérej pies ogrodnika jest calkiem milym
stworzonkiem” [N, 00:14:08]. Okres przejmowania majatku GKW spod zarzagdu PKP
opisywany byt jako czas bezprawia: ,,Tu byl Meksyk — do tego dzialania likwidatorow
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z ramienia PKP, ktérzy spokojnie mogliby robi¢ udzial w rekonstrukeji dzialan Armii
Czerwonej w ‘45 roku” [N, 00:02:43].

Co wiecej, pojawialy sie liczne oskarzenia o defraudacje, oszustwa, a zwlaszcza
niszczenie obiektow zabytkowych w celu zarobkowania na ich zlomowaniu: ,Jakie$
rzeczy lezaly w szafach, nie byly na zadnych stanach magazynowych. Jakie$§ maszyny,
ktore byly, bo byly, nie byly w zadnym inwentarzu. Wiec wszystko, co sie dalo, ci ludzie
wywozili na zlom” [N, 00:20:30]. ,Na warsztatach w Rozbarku byla w jednym
pomieszczeniu, w jednej hali, linia produkcyjna [...] do wytwarzania pior resorowych.
Byla taka piekna maszyna do profilowania [...]. Maszyna byla XIX-wieczna, miala
piekna ta podstawe [...] Ja ide do pana dyrektora [tu pada imie i nazwisko urzednika]
i méwie, zebySmy to chcieli zachowag, bo jest piekne. On do mnie méwi: 10 tysiecy. To
byl rok 2002. A my$my mieli w kieszeni 50 zlotych. 10 tysiecy! Ja mdéwie: Panie, ale
przeciez to wazy moze 150 kilo. To, to tyle nie jest warte! Ja tu ustalam warunki, a nie
pan. Nie moja wina, ze jest pan biedny. Jak sie panu nie podoba, to tam sg drzwi. Na
moich oczach te maszyne polamali mlotami i wywiezli. Dostali 147 zlotych. To jest taka
najpiekniejsza ilustracja tego, co robili likwidatorzy” [N, 00:20:48-00:21:43].

Oprécz zlych relacji ze spdlkami PKP klopotliwe okazywalo sie zapewne
wspolpracowanie z samorzadami, nie zawsze pozytywnie nastawionymi do dzialania
wolontariuszy: ,,Tutaj w Bytomiu decyzja o przejeciu zapadla niedtugo przed wyborami
samorzadowymi. Ekipa, ktéra wystgpila z inicjatywa przejecia cze$ci majatku
Gornoslaskich Kolei Waskotorowych od PKP, przegrala wybory. Nowa ekipa szukala
wszelkiego pretekstu, zeby nas sie pozby¢. No to szukali, [mieli nadzieje] ze my sie
wylozymy, skompromitujemy i oni beda mogli nas kopna¢ w dupe” [N, 00:27:08].
Reasumujac, przekazanie majatku samorzadom i powierzenie prowadzenia ruchu
nowym operatorom, ktérymi czesto, jak w przypadku GKW w Bytomiu, stawaly sie
organizacje wolontariuszy, odbywalo sie niekiedy w atmosferze burzliwych konfliktow
personalnych i instytucjonalnych. Jesli zatem badacze dostrzegaja duze zaangazowanie
pasjonatéw, lokalnych aktywistow i wolontariuszy w ochrone dziedzictwa [Nowacki
2020, s. 29], uzasadnionym w kontek$cie przeprowadzonych przez nasz zespol
wywiadow wydaje sie stwierdzenie, ze to ,oddolne” =zaangazowanie jest
przeciwstawiane ,,odgérnemu”, utozsamianemu z wladza (centralng, samorzadowa lub
przedsiebiorstwami), prywatnymi interesami, dzialaniem w celu odniesienia korzysci

materialnej i/lub w zlej woli.
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Zachowanie parowozowni i stacji w Bytomiu Karbiu wraz z innymi elementami
kompleksu Goérnoslaskich Kolei Waskotorowych przedstawiane bylo jako chaotyczna
walki z instytucjami, co ilustruje historia odbudowy i demontazu fragmentu linii GKW
miedzy Rozbarkiem i Karbiem: ,No i szybko sie okazalo, ze mySmy ten tor odbudowali,
to jak zeSmy go odbudowali, puscili ten pociag, to juz na drugi dzien go [toru] nie bylo”
[G, 00:05:35]. Takie sytuacje nasilaly tez konflikt z organami $cigania: ,,Byl problem
z policja, bo my$my tych gosci lapali na goracym uczynku. Policja [...] nie odbierala od
nas telefonu, szczegblnie od [imie jednego z wolontariuszy], albo mowila, ze nie ma
radiowozu, co$ tam” [G, 00:07:02]. Zwraca uwage, ze w ocenie wolontariuszy nie
wynikalo to ze zlej woli organéw $cigania ani nielegalnych powigzan miedzy nimi
a przestepcami, a z niewielkich mozliwosci policji wobec skali przestepczo$ci w mieScie
— ,gwalty byly jak obieranie kartofli, to sie tak mowilo” [G, 00:07:29]. Reasumujac,
policja nie byla w wypowiedziach rozméwcoéOw utozsamiana z instytucjami czynnie
dzialajacymi na szkode wolontariuszy dbajacych o zachowanie zabytkowego majatku.
Jednocze$nie akcentowano panujace w regionie warunki kryzysu przestepczosci,
dzialanie policji wigzac z 6wczesng sytuacja — trudng i niebezpieczna dla str6zo6w prawa.
Kaze to zwrdci¢ uwage szczeg6lng na kwestie spotecznej funkeji dziedzictwa: funkcja ta,
realizujgca sie np. w angazowaniu mieszkancéw miast w zycie kulturalne, moze
realizowac¢ sie tylko w odpowiednich warunkach socjoekonomicznych. Jesli istotnie we
wczesnych latach dwutysiecznych, na terenie obecnej metropolii GZM, przemoc
ilamanie prawa byly codziennym zjawiskiem (,gwalt byt jak obieranie kartofli”)
dziedzictwo nie moglo by¢ skutecznie chronione, a oddolna sprawczo$¢ mieszkancow
pozostawala silnie ograniczona.

Uwazamy, ze mozna wyciggngé wniosek, iz przeksztalcanie czynnego zakladu
pracy w obiekt o charakterze muzealno-turystycznym moze generowac silne konflikty
spoleczne i instytucjonalne, ktore staja na drodze rozwigzywaniu problemow
o charakterze bardziej technicznym i merytorycznym. Inaczej jest z adaptowaniem na
takie cele obiektow ,porzuconych”, ktorych eksploatacja zostala zakonczona,
a konserwacja zastopowana. W takich przypadkach na pierwszy plan wysuwa sie
problem szybko postepujacej degradacji wartosci uzytkowej, czesto pogorszenie stanu
technicznego niemal uniemozliwiajace dalsza eksploatacje. Moze to prowadzi¢ do
zwiekszania sie w czasie kwoty pienieznej potrzebnej dla wyprowadzenia obiektu ze
stanu kryzysowego, a przez to dzialania na rzecz rewitalizacji moga budzi¢ kontrowersje

z przyczyn finansowych. Z tych przyczyn uwazamy, ze by¢ moze nalezy wieksza uwage
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poswieci¢ teoriom, ktore rozumiejg konflikt nie jako dysfunkcje, a inherentna czesé
procesOw zwigzanych z ochrong i konserwacja dziedzictwa [Buivydaité 2026, s. 9;
Tunbridge, Ashworth 1996, s. 33]. Z braku miejsca nie mozemy przedstawi¢ tutaj
szerszego omoOwienia tych koncepcji. Pragniemy jednak zaznaczy¢, ze temat konfliktéw
personalnych i instytucjonalnych pojawial sie w wypowiedziach naszych rozméwcow
wielokrotnie.

Najsilniejszy dyskurs obecny w badanym materiale przedstawia dziedzictwo
kolejowe jako zas6b narazony na materialne znikniecie. N kondensuje obraz
poczatkowego chaosu w powtoérzeniu: ,To byl Meksyk. To byt Meksyk” [N, 00:01:16].
Metafora ta nie tylko wyraza emocje, lecz takze konstruuje sytuacje bezradnosci wobec
rozkradania i organizacyjnego rozpadu. Uzupelnia jg konkretna scena: ,,Pociag pojechat
do Miasteczka [Slaskiego] i nie mogt wrocié, bo w miedzyczasie, jak mial dwie godziny
przerwy tam, to rozkrecono 100 metréow toru” [N, 00:01:38]. Oddolne dzialania
wolontariuszy pracujacych na rzecz zachowania zabytkowej kolei waskotorowej
i utrzymania ruchu pociagéw turystycznych zostaja tu jednak skontrastowane nie ze zlg
wola instytucji wladzy (PKP, organy samorzadowe) lecz dzialaniami spolecznosci
lokalnej, przyczyniajacej sie do fizycznej dekonstrukeji zabytkowej tkanki. Dzialanie to
zostaje powigzane w wypowiedziach rozméwcow z kryzysem spolecznym, jaki jest
nastepstwem upadku przemyshu i wzrostu bezrobocia w rejonie Bytomia: ,no i ci
gornicy calymi brygadami, tak jak szli kiedy$ do pracy, tak, szli w tory i kras¢ tory, nie,
te zeby, nie” [G, 00:00:20]. Faktem jest, ze okres lat 90. i wezesnych lat dwutysiecznych
byl na tym obszarze okresem wyjatkowo trudnym [Popiolek, Janoszek 2016, s. 279].
W tym miejscu nalezy wiec podkresli¢, ze zaangazowanie wolontariuszy pracujacych na
rzecz zachowania majatku Gornoslaskich Kolei Waskotorowych ,dla przyszlych
pokolen”, oznaczalo z konieczno$ci wchodzenie w konflikt z czeScig spoleczno$ci
lokalnej utrzymujacej sie z nielegalnego pozyskiwania zlomu. Te przeciwstawne
postawy réznych grup spolecznych wobec dziedzictwa moga byé postrzegane jako
ilustracja duzego zréznicowanie zachowan ludzkich w sytuacjach kryzysowych, co
jednak wymagaloby analiz i badan o charakterze socjologicznym lub psychologicznym,
przekraczajacym ramy niniejszej pracy.

Duzy nacisk rozmoéwcy kladli na konieczno$¢ podejmowania szybkich, doraznych
dzialan mimo braku wsparcia ze strony samorzadu, administracji kolejowej, innych
organizacji. PKP z poczatku zakazuje wolontariuszom wstepu na teren kolei

waskotorowej: ,No nie mieliSmy nic, nie? Tutaj nie mieliémy nawet wstepu” [G,
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00:02:17]. W tej sytuacji brak wiedzy eksperckiej jak i do$wiadczenia zawodowego
wolontariuszy, podobnie jak brak przyjetych norm i zasad funkcjonowania organizacji,
zostaje z konieczno$ci uznany przez aktywistow za drugorzedny, poniewaz istotne jest
jedynie szybkie zorganizowanie prac majacych na celu zabezpieczenie majatku
zagrozonego fizycznym zniknieciem. G podkresla, ze byl to ,,okres, ze mySmy w dzien
budowali te tory i ja sie tam nauczylem takie szyny uklada¢” [G, 00:04:20]. N rozwija
te perspektywe: ,Nie, [organizacja] absolutnie nie miala zadnych wypracowanych
modeli. Nie miala zadnych wypracowanych modeli, mySmy tego wszystkiego sie uczyli”
[N, 00:42:21]. Z opiséw wylania sie obraz organizacji, ktorej czlonkowie ucza sie na
wlasnych do$wiadczeniach, zdobywajac kompetencje metoda prob i bledow, poza
stabilnym systemem szkolenia i zarzadzania.

Watek ten laczy sie bezposérednio z dziedzictwem niematerialnym. N zaznacza:
~-mySmy w wiekszoSci ich wiedzy doszli sami, bo to u nas byly kompletne zerwane
cigglosci” [N, 00:02:11]. Ochrona dziedzictwa w przypadku Goérnos$laskich Kolei
Waskotorowych oznaczala zatem nie tylko ratowanie zabytkoéw (toréw, budynkéw,
pojazdow), lecz takze odzyskiwanie kompetencji, ktére nie zostaly przekazane przez
wceze$niejsze struktury organizacyjne (pracownicy PKP nie szkolili i nie wspierali
wolontariuszy, nie przekazywali tez swojej wiedzy praktycznej, nie liczac pojedynczych
sytuacji).

Porownanie wypowiedzi dotyczacych parowozowni i zachowanej czesci
kompleksu kolei waskotorowej w Bytomiu z wypowiedziami na temat parowozowni
w Katowicach kaze zwrdci¢ uwage na problem deficytu partycypacji: ,,ludzie mato sie
interesuja tym, co sie dzieje w tkance miejskiej. Co jest, to jest. Co bedzie, to bedzie” [H,
00:04:38]. Na wladze w ktorych gestii pozostajg obiekty zabytkowe jest w ocenie
rozmOéwcOw wywierana dostateczna presja ze strony spoleczenstwa, poniewaz
zainteresowanie ochrong dziedzictwa i partycypacja w jego ratowaniu jest niewielkie.
Z drugiej strony jednak, organizacja wydarzen w rodzaju ,Industriady” ($wieta szlaku
zabytkow techniki) wydaje sie — zdaniem rozméwcoOw — pozytywnie wplywaé na
Swiadomo$¢ spoleczng i potoczne przekonania. N ujmuje ten zwrot nastepujaco:
~zabytki techniki, ktére wcze$niej mialy warto§¢ wyrazong w masie w kilogramach
pomnozonej przez aktualna cene zlomu, ze jednak one maja inng warto$¢” [N,
00:27:39]. Status dziedzictwa nie jest wiec dany automatycznie, lecz powstaje wraz ze

zmiang ram warto$Sciowania, publiczng widzialno$cia obiektow oraz rozwijaniem ich
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funkcji spolecznych — i jest to zauwazane nie tylko przez badaczy, ale tez — a moze
przede wszystkim — podmioty zaangazowane w ochrone zabytkéw.

W rozmowach z respondentami uwage naszego zespotu zwrocily tez wypowiedzi,
ktore okresliliSmy jako nalezace do dyskursu autentyczno$ci. W odniesieniu do innego
zabytku kolejnictwa, nastawni ,,Bt” w Bytomiu, H stwierdza: ,ta nastawnia stoi w tym
miejscu, w ktorym ma stac¢, w ktorym stala od zawsze” [H, 00:34:15]. Uznane zostaje to
za wazny atut: fragmentaryczne ocalenie lub przeniesienie obiektu w inne miejsce moze
oczywiScie zachowa¢ cze$¢ jego materialnej substancji, ale sprzyja oslabianiu czytelnosé
pierwotnego kontekstu zwigzanego z funkcja danego obiektu.

Tak rozumiana autentyczno$¢ prowadzi do dyskursu ,zywego dziedzictwa”. G
opisuje kontakt z koleja slowami: ,Prosze, zobacz sobie, wejdz sobie, dotknij sobie,
ubrudz sie” [G, 00:16:05]. WypowiedZ przeciwstawia model ochrony oparty na
dystansie modelowi opartemu na interakcji, w ktoérym turysta, mieszkaniec lub
wolontariusz moze wej$¢ w bezposéredni kontakt z urzadzeniami. W wypowiedziach N
podobna funkcje pelni formutla ,Uczac bawié¢, bawigc uczy¢” [N, 01:04:18—-01:04:37].
Turystyka i edukacja staja sie wiec narzedziami upublicznienia dziedzictwa. Pamie¢
kolei ma ponadto wymiar sensoryczny i biograficzny. H moéwi o zapachu
impregnowanych podkladéw: ,,Mi on przywoluje takie lata dziecinstwa” [H, 00:42:07].
Dyskurs o dziedzictwie zostaje tutaj osadzany w kontekscie dosSwiadczen stricte
zmystowych: zmyslowej i cielesnej interakeji z otoczeniem. W tym miejscu pragniemy
jedynie zasygnalizowa¢, ze pozwalaloby to na rozwiniecie szerszej refleksji nad
dziedzictwem kultury przemyslowej w terminach i na gruncie estetyki pragmatycznej
i somaestetyki, programoéw filozoficznych kojarzonych przede wszystkim z Richardem
Shustermanem, mySlicielem wspéltworzacym nurt zwany pragmatyzmem

[Shusterman 1998; 2016].

Whnioski koncowe i dyskusja

Do najwazniejszych wnioskéw plynacych z przeprowadzonych wywiadow nalezy,
zdaniem naszego zespolu, teza o znaczeniu sytuacji gospodarczej i socjoekonomiczne;j
regionu dla mozliwosci efektywnej ochrony dziedzictwa. Problemy bezrobocia,
bezdomnosci, wyludniania sie miejscowos$ci, ubostwa czy przemocy domowej moga
mie¢ decydujacy wplyw na to, co uznaje sie za warte przedyskutowania w ramach
publicznej dyskusji, a takze na wielkos¢ presji jaka jest wywierana przez spoleczenstwo

na decydentow. Jezeli dziedzictwo rozumie sie jako aktywnie konstruowane
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i negocjowane przez spoleczno$é¢, nalezy mie¢ na uwadze, ze ta spoteczno$¢ musi byé
w stanie umozliwiajacym podejmowanie dzialann innych niz zapewnienie sobie
minimum egzystencji.

Analiza zebranego materialu sklania tez do zastanowienia nad konfliktem jako
nieunikniong cze$cig procesu ochrony dziedzictwa. Konflikt ten czesto, jak zauwazali
respondenci, wigzal sie z podmiotami dysponujacymi duza wladza, jednocze$nie
w niewielkim stopniu zaangazowanymi w ochrone dziedzictwa. W przypadku
przedsiebiorstw w rodzaju PKP zwraca uwage réwniez brak mozliwosci efektywnego
wywierania wplywu na organizacje tego typu z zewnatrz (potocznie uzywa sie
w kontek$cie takich instytucji okreslenia ,panstwo w panstwie”).

Wydaje sie, ze ze wzgledu na szczego6lny charakter dziedzictwo techniki kolejowe;j
moze by¢ szczegoOlnie trudne w ochronie. Pierwotna funkcja zabytku techniki moze
utrudnia¢ nadanie mu nowej funkcji, co w przypadku zabytkow kolei wiaze sie tez
z lokalizacja, zazwyczaj bardziej klopotliwg w poréwnaniu do zamkow, palacow czy
kamienic.

Przyklad zabytkowych kolei waskotorowych w Bytomiu, Koszalinie i Rogowie, czy
parowozowni w Wolsztynie i Jaworzynie Slaskiej, pokazuje jednak, Zze spoleczna
gotowos$¢ do ratowania dziedzictwa jest duza. W sytuacji gospodarki wolnorynkowej
i komercjalizacji dziedzictwa, a takze niekiedy zlej sytuacji finansowej samorzadow,
procesy ochrony zabytkow kolejnictwa generowa¢ moga jednak silne konflikty
instytucjonalne i personalne z powodu problemoéw z ich finansowaniem. Nie moze to
dziwi¢, skoro utrzymanie wielkich hal postojowo-naprawczych czy czynnych
parowozow jest kosztowne. Obiekty kolejowe mogg jednak pomagac¢ w tworzeniu silnej
spolecznoéci lokalnej, ktora nie tylko fizycznie ochrania zabytek, ale tez tworzy skorupe
narracji, chronigcej obiekt jako element dziedzictwa. Dziedzictwo jest w koncu

procesem reinterpretacji, a zatem inherentnie spolecznym.

Bibliografia

Budny-Rzepecka J., Hojdys S., Lamparska M., Wagner T., Wojkowski G., 2024, Przywréémy
zycie parowozowni w Katowicach. Raport z konsultacji spolecznych, Stowarzyszenie
Aktywno$ci Obywatelskiej Bona Fides, Stowarzyszenie Ochrony Dziedzictwa
Industrialnego Kongres Ochrony Zabytkow

Chabiera A., Dabrowski A., Fortuna-Marek A., Koziol A., Luba$ M., Nowak P., Skaldawski B.,
Stepnik K., 2017, Dziedzictwo kulturowe w badaniach, t. 1: Polacy wobec dziedzictwa.
Raport z badan spotecznych, Narodowy Instytut Dziedzictwa, Uniwersytet Jagielloniski,
Warszawa—Krakow

127



Turystyka Kulturowa nr 140 (3/26) wrzesien 2026 turystykakulturowa.uz.zgora.pl

Dabrowski J., 2017, Dziedzictwo przemystu — dziedzictwo niechciane — dziedzictwo nieznane,
»,Ochrona Dziedzictwa Kulturowego”, nr 3, s. 147-160

Dylewski A., 2012, Historia kolei w Polsce, Carta Blanca, Grupa Wydawnicza PWN, Warszawa

Gawel D., 2020, Przeksztalcenia przestrzeni miejskiej, miejsce i nie-miejsce, ,Teka Komisji
Architektury, Urbanistyki i Studiéw Krajobrazowych”, t. 16, nr 4, s. 106-113

Goranczewski B., Staporek K., 2009, Turystyka industrialna na Gérnym Slgsku, ,Young
Sports Science of Ukraine”, Vol. 5, No 4, s. 39-44

Grotowska S., 2016, Czy architektura czasow PRL ma znaczenie? Analiza wydarzenia
medialnego, ,,Opuscula Sociologica”, t. 17, nr 3, s. 33-44

Herman K. M., 2016, Kolej wgskotorowa Piotrkow-Sulejow, Ksiezy Mlyn Dom Wydawniczy,
Lodz

Hinz M., Weglarska K., 2022, Polacy wobec zabytkéw. Raport z badania jakoSciowego, Ipsos
Narodowy Instytut Konserwacji Zabytkow, Warszawa

Kaczmarska A., Przybylka A., 2010, Wykorzystanie potencjalu przemystowego
1 poprzemystowego na potrzeby turystyki. Przyklad Szlaku Zabytkéw Techniki
Wojewédztwa Slgskiego, ,Prace Komisji Krajobrazu Kulturowego”, nr 14, s. 207-228

Kesik G., 2025, Architektura, dziedzictwo kulturowe i polityka przestrzenna w programach
partii politycznych w Polsce, ,Studia Politologiczne”, nr 78, s. 237-252

Korcz P., Pyssa R., 2019, Atlas kolei wqgskotorowych, Kolpress, Poznan

Labuda A. S., 1997, Niemieckie dziedzictwo historyczno-artystyczne w Polsce, ,Artium
Quaestiones”, nr 8, s. 5-25

Lewandowski P., 2011, Budowy, odbudowy, sentymenty, resentymenty, ,,Czas Kultury”, nr 6,
S. 14-21

Mikos von Rohrscheidt A., 2018, Polityka historyczna z etykq w tle. Patologie w kreowaniu
doswiadczen turystow kulturowych, ,,Folia Turistica”, nr 49, s. 67-123

Murzyn M., 2018, Czy dziedzictwo jest plynne?, ,Kultura Wspoélczesna. Teoria. Interpretacje.
Praktyka”, nr 1, s. 110-125

Nadolski P., Soida K., Keller D., Wieczorek E., Terczynski P., 2017, Wezet kolejowy Katowice,
Wydawnictwo Eurosprinter, Rybnik

Nowacki M., 2020, Interpretacja dziedzictwa w XXI wieku: Kreatywno$é, ko-kreacja
1 publiczny dyskurs w ekonomii doswiadczen, ,Turystyka Kulturowa”, nr 3, s. 12-40

Purchla J., 2013, W strone heritologii — Akademia Dziedzictwa 2001-2013, [w:] B. Szyper,
M. Wisniewski (red.), Akademia Dziedzictwa 2001-2013, Miedzynarodowe Centrum
Kultury, Krakow, s. 7-10

Purchla J., 2019, Modernizm na Liscie Swiatowego Dziedzictwa UNESCO, [w:] M. J. Soltysik,
R. Hirsch (red.), Architektura XX wieku jej badania i popularyzacja w Gdyni i w Europie
// Architecture of the 20t century research and popularisation in Gdynia and Europe,
Urzad Miasta Gdynia, Wydzial Architektury Politechniki Gdanskiej, Gdynia—Gdansk, s. 25-
28

Ratajczak T., 2012, Zamek Przemysta czy Gargamela? Uwagi na temat kontrowersyjnej
budowy atrapy zabytku w Poznaniu, ,Wielkopolskie Sprawozdania Archeologiczne”,
nr 13, s. 261-273

Shusterman R., 1998, Estetyka pragmatyczna. Zywe piekno i refleksja nad sztukq, przel.
A. Chmielewski, Wydawnictwo Uniwersytetu Wroctawskiego, Wroclaw

Shusterman R., 2016, Swiadomo$é ciala. Dociekania z zakresu somaestetyki, przet. W. Malecki,
S. Stankiewicz, Towarzystwo Autoréw i Wydawcow Prac Naukowych Universitas, Krakow

Smoke H., 2020, Cicha apokalipsa Zrujnowane patace Dolnego Slgska, Wydawnictwo CM,
Warszawa

128



Turystyka Kulturowa nr 140 (3/26) wrzesien 2026 turystykakulturowa.uz.zgora.pl

Soida K., 2025, Gérnoslgskie Koleje Wgskotorowe, t. I, Wydawnictwo Eurosprinter, Rybnik

Szygendowski W., Walczak B. M., 2009, Adaptacje zespotow zabytkowych we wspotczesnych
realiach spoteczno-gospodarczych na przykladzie dziedzictwa poprzemystowego ELodzi,
[w:] B. Szmygin (red.), Adaptacja obiektow zabytkowych do wspoélczesnych funkcji
uzytkowych, Lubelskie Towarzystwo Naukowe, Warszawa—Lublin, s. 137-157

Tilden F., 1977, Interpreting our heritage, 3'4 ed., University of North Carolina Press, Chapel
Hill

Tunbridge J. E., Ashworth G. J., 1996, Dissonant Heritage: The Management of the Past as
a Resource in Conflict, John Wiley & Sons, Chichester

Ustawa 2000, Ustawa z dnia 8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji i restrukturyzacji
przedsiebiorstwa panstwowego ,,Polskie Koleje Paristwowe”, Dz.U. 2000 nr 84 poz. 948

Ustawa 2003, Ustawa z dnia 23 lipca 2003 r. o ochronie zabytkéw i opiece nad zabytkami,
Dz.U. 2003 nr 162 poz. 1568

Ustawa 2015, Ustawa z dnia 9 pazdziernika 2015 r. o rewitalizacji, Dz.U. 2015 poz. 1777

Walczak B. M., 2022, Trudna rewitalizacja zabytkéw poprzemystowych w Polsce —
osiggniecia 1 porazki, ,Ochrona Zabytkow”, nr 1, s. 7-28

Werner W., Gralik D., Trzoss A., 2019, Media spolecznosciowe a funkcjonowanie wiedzy
historycznej w Polsce. Raport z badan, ,Przeglad Archiwalno-Historyczny”, nr 6, s. 211-
235

Wetherell M., Potter J., 1988, Discourse analysis and the identification of interpretative
repertoires, [w:] Antaki Ch. (ed.), Analysing everyday explanation: A casebook
of methods, Sage Publications, London, s. 168-183

Wolny T., 2015, Dyskusja nad odbudowq Palacu Saskiego w Warszawie wobec problemu
rekonstrukcji we wspolczesnej doktrynie konserwatorskiej, Wydzial Historyczny
Uniwersytetu  Jagielloniskiego,  praca  licencjacka, Krakoéw,29.10, [online:]
https://ruj.uj.edu.pl/entities/publication/069e6737-32ab-4a99-a5b8-cebo55482das,
20.06.2026

The Katowice Steam Locomotive Depot as a Subject
of Adaptation — A Comparative Case Study

Abstract:

This article analyses the factors influencing the preservation and reuse of the Katowice
locomotive depot, comparing its history with that of the Bytom Karb locomotive depot.
The study is based on four transcripts of in-depth interviews with three individuals
involved in the railroad industry and heritage preservation. The material was subjected
to qualitative thematic analysis and an analysis of interpretive repertoires. Recurring
themes in the respondents’ statements include infrastructure degradation, institutional
responsibility, and the importance of grassroots initiatives. The loss of tangible traces
of the railway system justifies the need for intervention, while the practical knowledge
and commitment of volunteers legitimize conservation efforts. The continuity
of the facilities’ use, the preservation of their context, and the possibility of direct,
sensory contact with the heritage also prove to be significant. A comparison with Bytom
Karb highlights the importance of maintaining railway functions; however, it does not
allow us to consider this the sole explanation for the differing fates of the two sites.
The results reveal that the preservation of technical heritage is an arena where various
interpretations and interests clash. An analysis of the narratives helps explain how
respondents justify the need to preserve historic sites and assign responsibility for their
condition; however, it does not definitively determine the reasons for the failure
of efforts regarding the Katowice steam locomotive depot. A limitation of the study is
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the small number of respondents and the lack of perspectives from some key
stakeholders.
Keywords: heritage, revitalisation, case study, heritology, discourse analysis
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