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Konserwacja dekoracyjnych murow
oporowych oraz wiaduktu kolejowego
przy ul. Lubicz w Krakowie

1. Wprowadzenie

Mury oporowe oraz wiadukt kolejowy przy ul.
Lubicz w Krakowie to jedna z najbardziej intere-
sujacych konstrukcji inzynierskich i zalozen archi-
tektonicznych powstatych na terenie nie tylko mia-
sta Krakowa, ale rowniez Polski. Jest to takze pierw-
sze w dziejach 6wezesnej Polski dwupoziomowe
skrzyzowanie komunikacyjne, bgdace dzietem za-
réwno inzynierii ladowej, jak 1 architektury. Zapro-
jektowane z rozmachem, stanowi estetyczny ele-
ment obszernego zalozenia Dworca Kolejowego
w Krakowie, zalozenia, ktére od czasu swego po-
wstania w latach czterdziestych XIX w. ulegato cia-
glym przemianom, dobrze odzwierciedlajacym
rozwo6j miasta z jednej 1 linii kolei zelaznej z dru-
giej strony.

Budowa rozwiazan drogowych w kompozycji
z wiaduktami stanowila zawsze powazny problem
1 to zardwno techniczny, jak 1 psychologiczny. Bu-
downiczowie zawsze stawali wobec wyzwania, jak
pokonac sily przyrody, lecz nie zaklocié¢ rownowa-
gl ekologicznej. Wymagato to — w kazdym okresie
historycznym — duzych umiej¢tnosci technologicz-
nych i wielkiej odwagi. Dwupoziomowe budowle
drogowe byly $wiadectwem poziomu cywilizacyj-
nego spoleczenstwa, a uksztaltowanie architekto-
niczne wiaduktu, sposéb wkomponowania go
w otoczenie, detal architektoniczny i1 zdobnictwo
oddzialujace na odbidr estetyczny obiektu $wiad-
cza o kulturze jej budowniczych. Kazdy most, wia-
dukt jest tez waznym wyr6znikiem w ciagu drogi,
W otoczeniu trasy transportowe;.

Budownictwo drogowe jest waznym dziedzic-
twem cywilizacyjnym i kulturowym epoki, w kt6-
rej powstawalo. Trzeba je utrzymywaé w dobrym
stanie jako wielkie dobro przekazane nam przez

poprzednie pokolenia, a dokumentowanie ich
w literaturze stanowi tworcza inspiracj¢ dla wspol-
czesnych budowniczych mostdéw. Dbatos¢ o t¢ spu-
Scizng jest naszym obowiazkiem niezaleznie od
zmian spoleczno-politycznych i terytorialnych.
Budowle te, podobnie jak inne zabytki, powinny
by¢ traktowane jako dorobek ludzkosci w jej cy-
wilizacyjnym i kulturowym rozwoju.

Mury oporowe wraz z wiaduktem kolejowym
przy ulicy Lubicz w Krakowie, powstate pod ko-
niec XIX wieku, oprocz rangi dzieta techniki zy-
skuja réwniez pozycj¢ dobra kultury, pomnika —
zabytku techniki. Kryja one informacje istotne dla
dziejéw naszej kultury i cywilizacji, odnosza si¢ do
relacji mi¢dzy przyroda, czlowiekiem i technika.
Stanowig nie tylko przedmiot zainteresowania kon-
struktora czy architekta, profesjonalnie zwiazane-
go z budownictwem drogowym, lecz takze geo-
grafa, ekonomisty, historyka dziejow gospodar-
czych czy politycznych, a nawet socjologa. Mowia
nie tylko o dokonujacych si¢ przemianach tech-
nicznych, lecz takze odnosza si¢ do stosunkéw mig-
dzy ludzmi, funkcjonujacych wsrdd nich obycza-
jow, do sfery polityki, ideologii etc.

Budowa przejscia drogowego wywarla row-
niez wplyw na ksztaltowanie si¢ historycznych
1 wspolczesnych szlakéw komunikacyjnych: dro-
gowych 1kolejowych, a takze na sztukg¢ ksztal-
towania przestrzeni w Krakowie, na rozwdj urba-
nistyczny miasta.

Naszym wspdlnym obowiazkiem jest wigc za-
chowanie najcenniejszych dawnych dziet techni-
ki dla przysztych pokoleni. Wykonana w roku 2006
kompleksowa konserwacja pozwolita na popraw-
na rehabilitacje istniejacego obiektu z maksymal-
nym zachowaniem oryginalnej substancji zabyt-
kowej.

Praca dopuszczona do druku po recenzjach
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2. Zagadnienia historyczne

Jedna z najwazniejszych instytucji na terenie
Matopolski w piatej dekadzie XIX w. stala si¢ kolej
zelazna. Linia zwana Warszawsko-Wiedenska otrzy-
mala polaczenie z Krakowem w roku 1847. Byta
to w zalozeniu linia ,boczna”, wiodaca z Mysto-
wic na Slasku do éwezesnej stolicy Rzeczypospo-
litej Krakowskiej, jedynego skrawka ziem polskich,
pozostajacego pod polska administracja 1 cieszace-
go si¢ w latach 1815-1846 wzgledna autonomia.
Jednak splot wydarzen historycznych sprawit, ze
uroczyste otwarcie krakowskiego Dworca Kolejo-
wego, wzniesionego na terenach zakupionych od
dr. Jézeta Brodowicza, ktérego budowg zaczg¢to
w roku 1844, nastapilo juz po nieudanym powsta-
niu oraz tragicznej rabacji galicyjskiej (1846) 1 po
inkorporacji Wolnego Miasta do zaboru austriac-
kiego. Pierwszy pociag ruszyl w droge do Prus
w dniu 13 pazdziernika 1847 r. Warto przypomnied,
ze pierwotny gmach dworca budowany przez ber-
linskiego architekta Piotra Rosenbauma!' zaliczano
do najpigkniejszych w monarchii Habsburgéw,
w istocie bylo to wybitne dzieto architektury.

W roku 1850 linia kolejowa — dotad funkcjo-
nujaca jako przedsigbiorstwo prywatne — zostala
zakupiona przez Cesarstwo Austriackie, co wia-
zalo si¢ ze zmiang nazwy na Staats Ostbahn. Roz-
poczely si¢ tez przygotowania do budowy linii
wiodacej w kierunku wschodnim: do Tarnowa
i Lwowa?, ktdra miata wazne znaczenie strategicz-
ne: juz w zalozeniu laczyla bowiem serce monar-
chii (Austri¢, Morawy, Czechy) z jej, odcigty tan-
cuchem Karpat i wystawiong na atak rosyjski, pot-
nocno-wschodnia prowingja. Przewidywano réw-
niez rozmaite pozytywne ekonomiczne skutki
budowy linii kolejowej do stolicy Galicji. Osta-
tecznie linia zostala otwarta w roku 1856. Do szyb-
kiego zakonczenia prac przyczynit si¢ wybuch
wojny krymskiej 1 ogdlne pogorszenie si¢ politycz-
nych stosunkéw mi¢dzypanstwowych we
wschodniej cz¢Sci Europy. Prace realizowano
z udzialem Zzolnierzy, co $wiadczy o zaintereso-
waniu armii calym przedsigwzigciem. Lini¢ ko-
lejowa nazwano Linia Arcyksi¢cia Karola Ludwi-
ka (Carl Ludwig — Bahn).

Budowa wiodacej na wschéd linii kolejowej
przyniosta oczywiscie rozmaite skutki w skali lo-
kalnej: zardwno pozytywne, jak i negatywne. Z ne-
gatywnych wymieni¢ mozna m.in. zmiany 1 utrud-
nienia w komunikacji kolowej i pieszej w granicach
miasta, po potudniowej stronie dworca. Istotna rol¢
odgrywata wowczas sasiadujaca ze stacja od potu-
dnia ulica Lubicz (Lubiczgasse). Wiodla t¢dy arteria
wylotowa z Krakowa na péinoc i wschod. Tu pro-
wadzila jedyna droga do budowanego w tym sa-

mym czasie (1856-1859) odcinka watu forteczne-
go 1 bastionu IV jadra fortyfikowanej intensywnie
Twierdzy Krakéw. Tedy prowadzil tez dojazd do
zalozonego w roku 1837 i frekwentowanego przez
krakowska publik¢ Ogrodu Towarzystwa Strzelec-
kiego, szlak pielgrzymkowy do Mogily, jak 1 na ist-
niejacy juz od pdtwiecza krakowski cmentarz miej-
ski na Rakowicach. Byl to wigc szlak rekreacyjny,
pielgrzymkowy, jak réwniez szlak konduktéw za-
tobnych, ktérym opuszczali miasto na zawsze jego
6wczesni mieszkancy.

Tory kolejowe przecigly oczywiscie ul. Lubicz.
Powstala w zwiazku z tym rogatka kolejowa ze szla-
banami i pomieszczeniem dla dréznika. Blokowa-
to to — czasem na godziny — dostg¢p do fortu, cmen-
tarza 1 ogrodu. Ponadto, w poblizu ul. Lubicz,
w poludniowo-wschodniej cz¢Sci dworca, zaczely
powstawaé rozmaite gmachy wazne z punktu wi-
dzenia funkgji stacji kolejowej (w tym dom dla pra-
cownikéw kolei).

Rozbudowatl si¢ zreszta caly zespdt dworca.
W latach 1869-1871 dokonano zasadniczych prze-
ksztalcen lub raczej budowy zupelnie nowego
gléwnego gmachu dworcowego. Niestety, nowy
dworzec, cho¢ interesujacy i prawidlowo zaprojek-
towany, nie mial juz tego rozmachu twdrczego co
budynek poprzedni, mimo ze byl wigkszy. Nawia-
zywal do historyzujacej architektury Austrii, w tym
—szczegblnie — do dworcow wiedenskich z lat trzy-
dziestych XIX w. 1 budowli tzw. ringowych w sto-
licy imperium Habsburgow.

Przy torach powstal domek dréznika (Weichter
Hiitte) 1 rozbudowana zostala rogatka kolejowa’.
Mimo wszystko jednak problem skrzyzowania
ul. Lubicz z torami kolejowymi narastal. Od po-
czatku wiadomo bylo, ze jednopoziomowe rozwia-
zanie niczego nie zalatwia, zatem powstawala kon-
cepcja skrzyzowania dwupoziomowego.

Waznym impulsem do podj¢cia kwestii wiaduk-
tu nad ul. Lubicz byl tragiczny wypadek: w roku
1874 dwie osoby poniosty Smier¢ na przejezdzie
kolejowym w czasie przetaczania wagondow. I choé
tragiczne to wydarzenie mialo miejsce po przeciw-
nej stronie dworca, od ul. Warszawskiej, przyspie-
szylo ono réwniez prace koncepcyjne w odniesie-
niu do wiaduktu nad ul. Lubicz. Jednak przedsta-
wiony przez dyrekcj¢ Kolei Arcyksigcia Karola
Ludwika projekt wstepny inzyniera wiedeniskiego
Petrosiego odrzucita zdecydowanie w roku 1878
Rada Miasta*.

Nast¢pne koncepcje wypracowane zostaly w la-
tach ok. 1880-90. Na regulacj¢ mialo si¢ zlozy¢
wykonanie wiaduktu 1 ,podkopu”. Projekt tego
rozwiazania przedstawil inzynier Haunold®. Pro-
jekt inz. Haunolda okreslono jako niespetniajacy
warunkow 1 zbyt drogi.

Wiadomosci Konserwatorskie 21/2007 35—



Nastepne lata zajely spory migdzy Koleja Karo-
la Ludwika a Gming Krakéw. Powracala wielokrot-
nie réwniez sprawa tramwaju, ktoéry miat docieraé
do dworca i koniczy¢ swoj bieg wlasnie przy ul. Lu-
bicz. Rosty w zwiazku z tym przewidywane kosz-
ty wykupu dzialek, pojawil si¢ tez niebezpieczny
punkt styku mi¢dzy interesami panstwowymi i pry-
watnymi.

Jak widaé, spory 1 przepychanki trwaty kilka lat,
tymczasem za$§ powstala linia tramwajowa, az
wreszcie w roku 1892 podjgta zostala ostateczna de-
cyzja o budowie skrzyzowania dwupoziomowego
ul. Lubicz 1 toréw kolejowych. Generalnie sprawy
nabraly przyspieszenia.

Opracowanie plandéw przeprowadzenia budo-
wy powierzono inzynierowi Stanistawowi Przybyl-
ce. Natomiast uksztaltowanie zalozenia architek-
tonicznego zlecone zostalo wybitnemu twoércy Teo-
dorowi Talowskiemu®.

Teodor Talowski, tworca wlasciwej formy ar-
chitektonicznej wiaduktu, urodzit si¢ 23 marca
1857 r. w Zassowie, a zmarl 1 maja 1910 r. we Lwo-
wie. Studiowal we Lwowie, gdzie nalezal do
ucznidw wybitnego architekta Juliana Zachariewi-
cza, a nastgpnie w Wiedniu u Karola Koniga, jed-
nego z licznych architektéw stolicy Austrii.

W latach 1881-1891 pelnil on funkej¢ profeso-
rarysunku w krakowskiej Szkole Techniczno-Prze-
mystowej, a w roku 1884 za swoje projekty otrzy-
mal medal na Wystawie Krajowej we Lwowie.
W roku 1901 powolany zostal na stanowisko pro-
fesora rysunku po Leonardzie Marconim we wspo-
mnianej szkole. Od 1903 r. petnil funkcj¢ profe-
sora kompozycji i architektury Sredniowiecznej
Wydziatu Architektury Politechniki Lwowskiej.

Talowski byt jednym z najwybitniejszych twor-
cow przelomu wiekéw, a jego najbardziej znane re-
alizacje maja niepowtarzalny charakter. Wznosil
przede wszystkim domy i1 kamienice miejskie oraz
koscioly. Zajmowat si¢ réwniez innymi tematami,
w tym projektowaniem budynkéw szpitalnych,
szkot, willi, patacow, kaplic cmentarnych itd. Czg-
sto publikowal tez swoje wlasne koncepcje pro-
jektowe’.

W maju 1896 r. rozpoczely si¢ prace budowla-
ne. Ze wzgledu na problemy komunikacji miej-
skiej podzielono ja na dwie fazy. W trakcie pierw-
szej z nich wystapily techniczne problemy z fun-
damentami przylegajacych do ulicy doméw. Po-
zostale dzialania nie wyszly poza rutyng, z wyjat-
kiem sprawy dojazdu do dworca 1 tramwaju.
Ponadto w roku 1897 Dyrekcja Stacji Kolejowej
Krakoéw zwrdcita sie do Ministerstwa Kolei Zela-
znych z petycja w sprawie umieszczenia na wia-
dukcie monogramu cesarza Franciszka J6zefa I,
w zwiazku z przypadajaca w roku nastgpnym 50.
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rocznica jego panowania. Jak si¢ nalezalo spodzie-

waé, c.k. ministerstwo przychylito si¢ do prosby

dyrekcji 1 nadestato jej stosowny projekt ,FJI”

w postaci pigknego rysunku na kalce®. Ztocony

metalowy inicjal zniknatl szybko, zapewne po od-

zyskaniu niepodleglodci. Na wiadukcie znajduje si¢
do dzisiaj autentyczna data jego budowy. Prace bu-

dowlane ukoniczono w roku 1898.

Z interesujacych informacji zawartych w zacho-
wanym Berichcie nalezy wspomnie¢ nast¢pujace
sprawy:

— kamien, z ktérego wykonano mury oporowe,
pylony, kolumny podpierajace wiadukt, schody
1 wszystkie inne elementy z wyjatkiem bruku na
chodnikach i ulicy, pochodzil z kamienioloméw
w Bogoniowicach k. Cigzkowic, w Kamionce,
Makowie 1 Skawcach,

— dekoracyjne balustrady i ozdoby z kutego zela-
za wykonala fabryka J6zefa Goreckiego w Pod-
gorzu’,

— konstrukcyjne elementy stalowe, sktadajace si¢
na wiadukt, dostarczyla huta w Zoptau,

— mnadzor budowlany sprawowali inzynier Wiady-
staw Chorazy 1 Franciszek Wrobel.

Nalezy stwierdzi¢, ze mimo wieloletnich trud-
nosci organizacyjnych i technicznych powstato in-
teresujace dzieto inzynierskie, niepozbawione war-
tosci artystycznej, a przede wszystkim trwale 1 so-
lidne, o czym Swiadczy fakt, ze pomimo rozlegtych
zniszczen, glownie kamienia, stuzy — z niewielki-
mi zmianami — do dzis.

3. Opis formalno-stylistyczny

Kamienne mury oporowe oraz wiadukt kolejo-
wy przy ul. Lubicz stanowia zlozong calos¢ kom-
pozycyjna. W jego budowie wykorzystano glow-
nie kamien ze z16z podkarpackich, zelazo kute 1 ma-
lowane, przeszklone latarnie. W niewielkim zakre-
sie wykorzystano beton zbrojony, a gléwnie stal
konstrukcyjna na budowe wiaduktu kolejowego.

Calos¢ rozciagala si¢ pierwotnie od skrzyzowa-
nia ul. Lubicz jako pierwsza krakowska obwodni-
ca na zachodzie, po ul. Bosacka i wjazd do browa-
ru krakowskiego Johna na wschodzie. Projektujac
wiadukt wzi¢to pod uwage najblizsze otoczenie
1 istniejaca zabudowe: dworzec kolejowy, domy dla
pracownikéw kolei 1 rezerwuar na wodg¢ przy ul.
Lubicz, jak réwniez wspomniany browar, zalozo-
ny w roku 1840 oraz restauracj¢ Mahauféw znaj-
dujaca si¢ po przeciwnej stronie ulicy.

Ulica Lubicz, biegnaca w przyblizeniu wzdtuz
linii wschdd-zachdd, opada tu najpierw, a nast¢p-
nie unosi si¢ fagodnie do swego poprzedniego po-
ziomu. Najnizszy punkt osigga ona pod samym
wiaduktem, ktérego przeswit wynosi ok. 4,5 m.



Fragment stalowej konstrukcji wiaduktu kolejowego z datg
powstania obiektu. Stan przed konserwacjg (Fot. M. Ma-
jewski)
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Widok scho(:iéw wg fotografi-i zamieszczonej w ,,Czasopi-
$mie Technicznym” (lwowskim) z r. 1898, z. 9

Zniszczony kamleﬁny mu oporowy schodoéw od strony
pin.-wsch. (Fot. M. Majewski)

Widok zachodniej czeéci zatozenia wg Nowosci llustro-
wanych w czasie pogrzebu dr. P. Gérskiego wr. 1906.
Fot. w Pracowni lkonografii Krakowa MNK

ce konstrukcje metalowg

y kamienne dzwigajg

Kolumn

wiaduktu kolejowego po konserwacji (Fot. |. Pluska)
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Ogélny widok muréw spod wiaduktu kolejowego od stro- ﬁi-x_,_ SN, B Wi .
ny pin.-wsch. Stan przed konserwacjg (Fot. M. Majewski)  Rustykalny mur oporowy po reprofilizacji (Fot. I. Pluska)
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Jednoczesnie, wraz z obnizaniem si¢ ulicy, podnosi
si¢ teren wokol niej — podwyzszono go sztucznie
w ramach realizacji wiaduktu. W konsekwencji
sam wiadukt jest wigc ok. 1,2 m powyzej otacza-
jacego zalozenie terenu. W zwiazku z tym wyko-
nane z kamienia mury oporowe flankujace ulicg
unosza si¢ niewielkimi uskokami ku gorze, a wraz
z nimi wieficzace je efektowne, zelazne malowa-
ne ogrodzenie.

Mur od strony ulicy posiada efektowng wykta-
dzing¢ kamienna, dostosowana do jego formy oraz
posiadajaca swe kulminacje dekoracyjne w partiach,
gdzie znajduja si¢ schody. Dolna partia muru po-
siada charakter cokolu i jest rustykowana. Trzon
jego jest boniowany, calos¢ wieniczy prosty w wy-
kroju gzyms, stanowiacy podstawg dla azurowego
metalowego ogrodzenia. Jedynie pod wiaduktem
1 po bokach schodéw mamy plaskie ciosy, nie za$
boniowanie.

Na wylamaniach muréw stoja efektowne, ale
cigzkie w proporcjach niskie stupy, pomigdzy kt6-
rymi rozposciera si¢ zelazna malowana balustrada.
Sa tez wysokie, dekoracyjne stupy (pylony) ze
zwieniczeniem, na ktorych osadzone sa latarnie
1 zlocone korony cesarskie. Znajduja si¢ one po bo-
kach gléwnych ciagdw schodéw, prowadzacych
z dawnego Placu Dworcowego, jak rowniez przy
schodach biegnacych bezposrednio przy wiaduk-
cie — po stronie przeciwnej. Filary pod stupami zo-
staly wydrazone czg¢Sciowo, tak ze w kazdym znaj-
duje si¢ nisza z przysadzista kolumienka w naro-
zu, dajaca efekt Swiatlocieniowy i niwelujaca
w pewnym zakresie surowos¢ oraz ci¢zar kamien-
nej formy.

Schody oraz ich efektowna obudowa stanowia
wraz z samym wiaduktem o architektonicznych
walorach zalozenia. Rozwigzanie — dlugo dysku-
towane w 6wczesnym Krakowie — jest jednak zna-
komite pod wzglgdem funkcjonalnym.

Pod samym wiaduktem kolejowym jest odci-
nek muru cofnigty w stosunku do pozostalych.
W zwiazku z tym kamienne kolumny podpieraja-
ce most kolejowy stoja w linii pierwszej partii muru
oporowego, co stanowi wraz ze schodami intere-
sujaca 1 funkcjonalnie doskonala kompozycje o ce-
chach historyzujacych.

Istota funkcjonalno-programows calego zalo-
zenia jest wiadukt kolejowy. Jego zelazna konstruk-
cja podparta jest przez dwa rz¢dy masywnych ko-
lumn - po osiem w rzgdzie. Wiadukt jest dekoro-
wany od zewnatrz, jego stalowa struktura zwien-
czona jest metalowym ogrodzeniem.

Odr¢bna sprawy, warta poruszenia w ramach
analizy wiaduktu, jest jego zielen. Ogrodki po-
nad murami oporowymi —jak nalezy sadzi¢ — byly
projektowane juz w fazie wstgpnej. Zrealizowa-
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no je zarébwno po stronie dworca, jak i po stronie
browaru. Byly to uj¢te krawe¢znikami waskie pasy
zieleni, poro$nigte trawg 1 obsadzone drzewami.
Tego rodzaju postgpowanie zgodne jest z dwcze-
snymi standardami. Architekt dzialajacy w prze-
strzeni wielkiego miasta mial zawsze na uwadze
zieleni. Teodor Talowski byt na to szczegdlnie
wyczulony.

Cala kompozycja przestrzenna zespolu wia-
duktu stanowi bez watpienia warto$ciowe dzieto.
Zalozenie charakteryzuje si¢ malowniczoscia,
a zarazem funkcjonalnoscia. Doskonale rozwia-
zana zostala tu — przy szczuplosci miejsca — ko-
munikacja pionowa i pozioma. Efektownie pola-
czono ciag waznej krakowskiej ulicy Lubicz z ota-
czajacym terenem 1 torowiskami kolejowymi.
Zastosowane zostaly wlasciwe materialy, ktore
rozdysponowano w sposdb doskonaly i w taki tez
sposob opracowano. Przy tym calo$ci nadano jed-
norodng formg stylowa, ktora rozpatrywac nale-
zy w kategoriach pdZnego, unowoczesnionego
eklektyzmu — chociaz niektérzy historycy sztuki
dopatruja si¢ w caloSciowym zalozeniu secesji
1 modernizmu.

4, Stan zachowania

Piaskowiec i zaprawy murarskie s3 materiatami
dominujacymi w zabytkowych murach oporowych
przy ulicy Lubicz w Krakowie. Ich stan zachowa-
nia okreslono jako bardzo zly, katastrofalny, wska-
zujacy na wykonanie petnej konserwacji w trybie
spogotowia konserwatorskiego”. Na wszystkich
materialach mineralnych zauwazono wystgpowa-
nie podobnych proceséw niszczacych. Charakte-
rystycznym, szkodliwym czynnikiem jest czarna,
uszczelniajaca powierzchni¢ kamienia, falszywa
patyna. Jej sktad chemiczny oraz stopien szkodli-
wosci rozni si¢ na poszczegdlnych fragmentach
murdéw — jednak w zadnym przypadku nie mozna
okresli¢ stanu zachowania kamienia jako zadowa-
lajacy. Rozny jest tez stopien intensywnosci wy-
stgpowania zniszczen dla poszczegblnych odcin-
kéw 1 detali murdw.

Zawarte w dymach tlenki siarki przeksztalcaja
weglan wapnia na powierzchni kamienia w gips,
ktory wraz z czasteczkami stalych substancji pe-
litowych tworzy nawarstwienia uszczelniajace.
Uszczelnienie powierzchni kamieni utrudnialo
odparowywanie wody ze struktury materiatu po-
rowatego. W wyniku duzych napre¢zen powstaly
mikrope¢knigcia, a nastgpnie spgkania i dezintegra-
cja warstw przypowierzchniowych. Czarna paty-
na miata réwniez niekorzystny wplyw ze wzgle-
du na inny wspolczynnik rozszerzalnosci ciepl-
nej niz material, na ktérym si¢ tworzyla. Niepo-



Zrekonstruowany metalowy i ztocony emblemat cesarza
Franciszka Jozefa | (Fot. I. Ptuska)

Fragment kamiennego obelisku. Zniszczone metalowe
aplikacje wici roslinnych (Fot. M. Majewski)
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Pierwotne oryginalne stupki kamienne eksponowane
w matym lapidarium zorganizowanym w poblizu wiaduk-
tu kolejowego (Fot. I. Ptuska)
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zadana byta réwniez ze wzgledu na procesy za-
marzania wody 1 krystalizacji soli, zachodzace na
powierzchni zabytku.

W obr¢bie catej kamieniarki obserwowano pro-
cesy korozyjne zwigzane z silnym zasoleniem jego
struktury. Na podstawie badan chemicznych moz-
na bylo sporzadzi¢ nast¢pujace wnioski: zasolenie
muréw od strony p6inocnej bylo blisko czterokrot-
nie wigksze niz od strony potudniowej. Wynika to
prawdopodobnie z tego, ze mury pdélnocne s3 wy-
stawione na silniejsze przemywanie wodami opa-
dowymi, badz stad, ze doptyw zasolonych wod jest
wigkszy od strony poéInocnej. Poza tym stwierdzo-
no — co jest pewna prawidlowoscia — ze zasolenie
w strefie przychodnikowej jest wigcksze niz w wy-
zszych partiach $ciany.

Na powierzchni kamieniarki widoczne byly
liczne zabielenia i zacieki. Maja one Scisly zwiazek
z wyst¢gpowaniem zasolen. Zabielenia te widocz-
ne byly na Scianach pod wiaduktem oraz niemal
na kazdym stupie 1 segmencie muru oporowego.

Najwickszym ubytkiem dekoracyjnego muru
oporowego jest brak poczatkowego prze¢sia na od-
cinku péinocno-zachodnim. Ubytek przgsta po-
wstal podczas przebudowy skrzyzowania ulic zwia-
zanej z umieszczeniem przejscia podziemnego oraz
przystanku tramwajowego.

W wyniku mechanicznych uszkodzeni powstaty
duze ubytki w naroznym stupie ogrodzeniowym
przy schodach potudniowych. Ponadto pojawily si¢
ubytki stupéw 1 ich nakryw, jak réwniez drobnych,
ale waznych elementéw zdobniczych w postaci ka-
miennych szyszek wienczacych nakrywy slupow.
Znaczne zniszczenia mechaniczne powstaly w ob-
r¢bie gzymsowanych nakryw muréw. Zniszczenia
czgscl closow 1 elementow rzezbiarskich wystepuja
licznie 1 na prawie wszystkich detalach architekto-
nicznych. Najwigcej ubytkéw 1 wykruszen kamie-
nia spotyka si¢ w przyziemiu w obr¢bie rustykalnych
ciosow okltadziny muru oporowego. Na znacznej
powierzchni ciosdw korozja spowodowala prawie
catkowite zatarcie pierwotnej, dlutowanej faktury
kamienia. W segmencie poludniowo-zachodnim
nicktére ciosy byly tak silnie wyplukane, ze lico
watku cofnglo si¢ w stosunku do spoiny. Takze obe-
liski nad schodami oraz kolumienki pod nimi wy-
kazywaly prawie catkowite zatarcie rzezbionego re-
liefu. Piaskowiec cokotu byt tak wyplukany, ze na
latarni zachodniej niemal catkowicie zatarte zostaly
kamienne ornamenty.

W calosci ulegly destrukeji gzymsy wienczace
mury oporowe. Na calej powierzchni gzymsow
wystepowaly zluszczenia i odspojenia kamienia
wzdluz warstw sedymentacyjnych. By¢ moze przy-
czyng zniszczen piaskowca od strony zachodniej
byl asfalt polozony od strony pierzei do wysokosci
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tegoz gzymsu. Kat nachylenia powierzchni asfal-
towej oraz brak ryniencek Scickowych powodowat
bezposrednie splywanie wod opadowych z chod-
nikéw asfaltowych na gzymsy.

Znacznemu zniszczeniu ulegly tez kolumny
wiaduktu kolejowego. Liczne podiuzne spgkania
trzonéw 1 ubytki baz kolumn to mig¢dzy innymi
efekt permanentnych wstrzaséw pochodzacych od
przejezdzajacych goéra pociagdw.

Do Iaczenia elementéw kamiennych pierwot-
nie zastosowano zaprawy z duzym dodatkiem ce-
mentu, ktére byly mniej porowate 1 bardziej zwig-
zle niz sam kamien. Utrudnialo to odplyw wilgo-
ci, ktéra kapilarnie zbierala si¢ na zewngtrznych
krawedziach elementéw kamiennych, w nastgp-
stwie czego stwierdzono silne wykruszanie si¢ kra-
wedzi na obwodzie lica kamieni. Na wielu frag-
mentach muru oporowego szybszemu zniszczeniu
ulegal kamien, a nie spoina cementowa, ktora za-
zwyczaj wystawala okoto 1-2 cm powyzej po-
wierzchni ciosow.

W obr¢bie kamieniarki muréw oporowych
dos¢ licznie wystgpowaly peknigcia powierzch-
niowe lub si¢gajace do kilku centymetréw pod po-
wierzchni¢ piaskowca. Byly to gl¢bokie rozwar-
stwienia platéw kamienia, zlokalizowane gléwnie
na sptywach trzondéw latarni, stupkach 1 gzymso-
wanych nakrywach.

Na wiadukcie kolejowym charakterystyczne
byly nieszczelnosci wystepujace pomigdzy kon-
strukcja nosna wiaduktu a przyczétkami zbudowa-
nymi z betonu z okladzing kamienng. Przez ubyt-
ki w nasypie kolejowym przenikata do metalowe;j
konstrukeji wiaduktu woda z opadéw atmosferycz-
nych, co powodowalo dodatkowe zamakanie mu-
réw pod wiaduktem, ktére niemal w calosci po-
kryte byly rdzawymi zaciekami bgdacymi wyni-
kiem osadzania si¢ produktow korozji zelaza.

Na powierzchni czgsci filarow wspierajacych
wiadukt kolejowy zaobserwowano grozne rysy
przebiegajace pionowo 1 ukosnie z tendencja do
odszczepiania si¢ od gléwnego trzonu kolumn.

Szczegodlnie niekorzystne dla stanu zachowania
murdéw byly odksztalcenia wzgledem pierwotne-
go usytuowania dotyczace kamiennych elementéow
dekoracyjnych. Wszystkie obeliski latarn byly wy-
chylone i niebezpiecznie oddzielaly si¢ od muréw.
Na skutek odspojenia od masywu Scian nastapilo
niebezpieczne wychylenie stupéw oraz rozluznie-
nie spoin pomig¢dzy blokami kamiennymi. Defor-
macje elementéw kamiennych nastapily wskutek
mechanicznego oddzialywania cigzkich metalo-
wych balustrad lub innych przyczyn zwiazanych
z nieumy$lng dziatalnoscia ludzka.

W przesztosci mury kilkakrotnie naprawiano.
W wigkszosci naprawy wykonywano niestarannie,
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stosujac niewlasciwe rodzaje kamienia 1 nadmiar bardzo zwigzlych
zapraw cementowych. Wszystkie poprzednie reperacje nie tylko nie
powstrzymaly szybkiej degradacji obiektu, ale jeszcze znacznie znie-
ksztalcily jego walory wizualno-estetyczne.

Do czynnikéw degradujacych zaliczy¢ nalezy takze zywotnosé
czynnika biologicznego mikroflory, mchéw, alg 1 plesni na powierzch-
ni kamieni i zapraw.

Dekoracyjne elementy metalowe, oprécz kilkakrotnego niezgod-
nego z oryginalem przemalowania, byly mocno skorodowane, po-
gicte 1 znieksztalcone, z licznymi ubytkami ornamentyki, a nawet ca-
tych integralnych z calocia elementéw, takich jak latarnie, korony
cesarskie, emblematy, obrgcze itp.

5. Wykonane prace konserwatorskie

W ramach prac konserwatorskich wykonano réwnocze$nie: pra-
ce remontowe, zabezpieczajace 1 kamieniarskie oraz zabiegi Scile kon-
serwatorskie, dotyczace terapii struktury piaskowca i opracowania na
biezaco wygladu estetycznego lica muru.

Prace remontowe, zabezpieczajace i kamieniarskie polegaly na de-
montazu wielu rozluznionych i mocno zdegradowanych elementéw
kamiennych, w tym gléwnie profilowanych nakrywowych plyt mu-
réw, niektérych naroznych kolumn i stupdéw zwienczajacych mury.
Po wlasciwej konserwacji ponownie ustawiono mozliwe do zacho-
wania cz¢$ci murdw, a inne wiernie odtworzono (skopiowano) w no-
wym kamieniu o podobnych wlasciwosciach technicznych i estetycz-
nych. Byla to jedna z odmian piaskowca z Bolestawca, ktora idealnie
przypominala pod wzgl¢dem koloru, uziarnienia i faktury kamien
pierwotny, ale byla znacznie od niego wytrzymalsza.

Rozspojenia pomig¢dzy Scianami oporowymi wypelniano za pomoca
inickgji zaczynem mikrocementowym z odpowiednimi wypelniacza-
mi. Dodatkowo przewiazano niektore elementy z murem oporowym
poprzez zastosowanie krytych, niekorodujacych zakotwien stalowych.

Konieczne bylo uporzadkowanie systemu odwodnienia gérnego
pasa muru oporowego. Dotyczylo to tych odcinkéw muru, gdzie spadki
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terenu powodowaly zbieranie si¢ wody przy koro-
nie muréw oraz odcinkéw, przy ktorych zielen
sprzyjala wchlanianiu 1 magazynowaniu wilgoci.
Jednym z gtéwnych celéw ochrony zabytkowych
muréw przed przesigkaniem wody przez system
spoin bylo zaprojektowanie rodzaju poziomej zel-
betowej membrany przeciwwilgociowej, oslaniaja-
cej stref¢ naziomu przylegla do $ciany oporowej (od-
wrocia) przed przenikaniem wod opadowych. Za-
bezpieczenie pasma naziomu pozioma membrang
przeciwwilgociows spelnia réwniez funkcj¢ zabez-
pieczenia konstrukeyjnego korony muréw. Zapro-
jektowany uklad ,si¢gaczy” przejmuje takze funk-
¢j¢ poziomych kotew obejmujacych pasmo nazio-
mu poza krawedzig plaszczyzny odtamu, przy czym
rozmieszczenie si¢gaczy zaprojektowano z uwzgled-
nieniem istniejacych przeszkdd o charakterze bu-
dowlanym'’. Dodatkowo wzmocnienie stabilnosci
muréw kamiennych zapewnil system kotew ze stali
nierdzewnej, zespolonych z poziomg tarcza zelbe-
towa. Tak zaprojektowana konstrukcja ograniczy
réwniez rozspojenia muru spowodowane odksztat-
ceniami termicznymi.

W calym kompleksie prac zabezpieczajaco-re-
montowych uwzgledniono réwniez program za-
bezpieczenia elementéw wsporczych wiaduktu
kolejowego. Dokonano przegladu 1 wymiany nie-
sprawnego systemu odwadniajacego (koryta me-
talowe 1rynny). Sklejenia wymagaly rozspojenia
muru przyczbtka metods iniekgji. Rozwiazano bar-
dzo powazny problem zabezpieczenia kolumn wia-
duktu. P¢knigcia kolumn zdecydowano si¢ zabez-
pieczy¢ opaskami z widkna weglowego.

Wymiany wymagaly lastrykowe stopnie scho-
déw przy murze potudniowym. Zastapiono je,
zgodnie z zalozeniami konserwatorskimi, stopnia-
mi z piaskowca bolestawieckiego, odpornego na
Scieranie.

Granitowe, pdzniejsze stopnie przy murze pol-
nocnym i poludniowym usunigto réwniez ze
wzgledow technologicznych, a gléwnie estetycz-
nych. Pierwotnie w calym kompleksie zabytkowym
wystgpowal tylko jeden rodzaj kamienia: szaro-
ugrowy piaskowiec. Prawidlowo ustawiono odchy-
lone od pionu stupki pod ktadka dla pieszych oraz
wiele innych elementow, ktore ulegly deformacjom
wzgledem pierwotnego ulozenia.

W ramach prac konserwatorskich na dekoracyj-
nych elementach kamiennych oraz rustykalne;j
oktadzinie wykonano pelny, mozliwy do zrealizo-
wania zakres prac profilaktycznych uzyskujac row-
noczesnie pozadany, zblizony do pierwotnego,
wyglad estetyczny calego obiektu.

Prace te obejmowaly:

— odczyszczenie powierzchni z brudu 1 innych

nalecialo$ci atmosferycznych,
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— usunigcie czarnych uszczelniajacych falszy-

wych patyn,

— odsolenie profilaktyczne kamienia murdw,

— wzmacniajaca impregnacj¢ strukturalng ca-

tosci zachowanych na obiekcie kamieni,

— hydrofobizacjg,

— spoinowanie calo$ci murdw.

Dla usystematyzowania prawidtowej technolo-
gil naprawy 1 konserwacji muréw calo$¢ materia-
léw wraz z instrukcja wykonania danej czynnosci
1 zabiegu przygotowano wedlug systemu fabrycz-
nego Remmers. Do tego systemu technologiczne-
go dostosowano specyfikacj¢ 1 wlasciwosci stoso-
wania materialéw. Zaproponowana technologia
byla skuteczna i sprawdzona w tego rodzaju pra-
cach remontowo-konserwatorskich na innych za-
bytkowych obiektach w calej niemal Europie.

Po usunigciu luznych zabrudzen i naleciatodci
w postaci ziemi, mchoéw, alg 1 odchodéw ptasich
wykonane zostalo odczyszczenie lica kamieniarki
z nawarstwien czarnej, szkodliwej atmosferycznej
patyny. Odczyszczono powierzchnie kamieni me-
toda strumieniowo-Scierna przy uzyciu agregatu
CP z dysza Venturiego. Lekko zwilzony piasek
szklarski w postaci pylu wydmuchiwany byt z dy-
szy pod odpowiednim ci$nieniem. Jest to metoda
bardzo szybka, pozwalajaca tatwo usunaé czarne
zabrudzenia z kamienia o réznej twardosci. W za-
leznosci od miejsca posadowienia kamienia, jego
stanu zachowania i grubo$ci nawarstwien brudu,
a takze rodzaju detali (ciosy lub elementy rzezbiar-
skie) zastosowano kruszywo o réznej granulacji.
Doswiadczony technik-operator urzadzenia do-
kladnie kontrolowal pracg, nie naruszajac orygi-
nalnej powierzchni kamieni. Powyzsza metoda
usunigto rowniez napisy graffiti.

Usunigto takze metodami mechanicznymi
wszystkie p6zniejsze wadliwe kity cementowe
z cioséw kamiennych i elementéw zdobniczych.
Usunigciu podlegaly tez zbyt zwigzle i niestaran-
nie polozone wtérne cementowe zaprawy w spo-
inach. Zgodnie ze wstgpnym rozpoznaniem 1i za-
lozeniami konserwatorskimi czynnos¢ ta dotyczy-
ta réwniez wigkszosci fug uszkodzonych 1 odspo-
jonych od kamieni.

Nalezato usunaé réwniez cementowe tynki
z parterowej czg¢Sci kamienicy przedzielajacej
mury od strony péinocno-wschodniej i wyekspo-
nowaé lico wykonane z cioséw piaskowcowych.
Mocno zniszczone 1 pokryte pgcherzami tynki
maja p6zna metryke 1 prawdopodobnie swym za-
siggiem mialy przykrywaé zniszczona powierzch-
ni¢ kamiennego muru. Usunigcie tynkéw pozwo-
lito na wyeksponowanie ciggu kamiennego muru
przywracajac wlasciwa pierwotng estetyke tego
fragmentu obiektu.



Zniszczenia nawarstwien biologicznych w po-
staci mchow, porostéw 1 alg dokonano preparatem
fabrycznym posiadajacym w swoim skfadzie po-
chodng tréjchlorometylotiolu. Preparat w postaci
1,5% roztworu wodnego nanoszono na powierzch-
nie kamienne metoda rozpylania lub powlekania.
Zastosowany zwiazek organiczny odznacza si¢
trwalymi wtadciwosciami grzybobdjczymi, ale
szczegdlnie aktywny jest w stosunku do glondw,
porostdw 1 mchow.

Najpowazniejszym zabiegiem o znaczeniu pro-
filaktycznym bylo odsolenie kamiennej okfadziny.
Z charakteru zniszczen wynikalo, ze poszczegdl-
ne fragmenty muréw wykazywaty znaczny stopienn
zasolenia. Badania laboratoryjne potwierdzily te
przypuszczenia. Czg$¢ soli skoncentrowanych na
powierzchni kamieni i warstwach przypowierzch-
niowych zostala usunigta w trakcie czyszczenia
kamieni.

Odsolenie wykonano metoda odciagania proz-
niowego — odsysaniem przy zastosowaniu agrega-
tu Gregomatic. Jest to urzadzenie strumieniowo
myjace z zasysaniem nieczystosci wytworow soli.
Nast¢puje wtedy rozpuszczanie soli skrystalizowa-
nych w warstwach powierzchniowych 1 przypo-
wierzchniowych kamienia, a nastgpnie odsysanie
ze splukiwaniem roztworu wodnego soli do od-
powiedniego zbiornika aparatu.

Czynnos¢ uzupelniania ubytkow lica kamieniar-
ki dotyczyla wszystkich elementéw architektury
kamiennej, w ktérych wyst¢powaty braki w doce-
lowym profilu lica lub formy architektoniczne;.
Reprofilizacja dotyczyla gtéwnie rustykalnych cio-
séw kamiennych muru oporowego (szczegdlows
metod¢ zaznaczono na rysunku). Rekonstrukcja
formy na elementach rzezbiarskich — stupkach ba-
lustrady, latarniach, elementach dekoracyjnych —
wymagata indywidualnego potraktowania.

Powierzchnia przeznaczona do uzupelnienia
byla szpicowana dla uzyskania lepszej przyczepno-
Sci warstwy rekonstrukcyjnej sztucznego kamie-
nia. W celu uzyskania dobrego wigzania masy
sztucznego kamienia do podloza kamiennego po-
wierzchnia byla zagruntowana odpowiednim za-
czynem rodzimym w odniesieniu do zaprawy
sztucznego kamienia'’. Masa formowana byta ok.
3-4 mm powyzej powierzchni kamienia natural-
nego w celu uzyskania naddatku do obrébki me-
chanicznej®. Po utwardzeniu uzupelnien dokona-
no opracowania dekoracji produktu finalnego tech-
nika dlutowania na wzor faktury pierwotnej po-
wierzchni.

Do Iaczenia elementdéw kamiennych pierwot-
nie zastosowano zaprawy z duzym dodatkiem ce-
mentu, ktére byly mniej porowate niz kamien.
Utrudnialo to odptyw wilgoci, w nastgpstwie cze-

go obserwowano wykruszanie si¢ krawedzi na ob-
wodzie lica kamieni. Aby w przyszlosci zapobiec
temu procesowi, nalezato tak dobra¢ zaprawg re-
nowacyjna w fugach, aby miala wigksza porowa-
to$¢ 1 mniejsza zwigzlos¢ niz kamien. Zaprawa be-
dzie takze Sciagac na siebie niszczace dziatanie wil-
goci, w tym szkodliwe dzialanie soli rozpuszczal-
nych w wodzie. Nalezy zalozy¢, ze w przysztosci
tatwiej 1 taniej bedzie usunad, a nast¢pnie uzupel-
ni¢ zapraw¢ w spoinach, zachowujac w dobrym
stanie elementy kamienne. Uzyto szerokoporowej
zaprawy piaskowo-wapienno-cementowej w kolo-
rze nieco jasniejszym od barwy kamienia, gladkiej
1 rownej z licem kamieni.

Duzy stopien dezintegracji powierzchni ka-
mienia wskazywal na koniecznos¢ strukturalne-
go wzmocnienia piaskowca. Dla nadania jednoli-
tych (homogenicznych) wtasciwosci kamienia
pierwotnego i rekonstrukeji wykonanych z masy
sztucznego kamienia obiekt nalezalo impregno-
wac caloSciowo. Wzmocnienie wykonane byto
Srodkiem krzemoorganicznym wzbogacajacym
krzemionk¢ naturalng kamienia, stanowiacym
spoiwo wtdorne w strukturze piaskowca®®. Efektem
impregnacji byl wyrazny wzrost wytrzymatosci
mechanicznej kamienia oraz podwyzszenie odpor-
nosci na rozpuszczanie ilastego spoiwa tych pia-
skowcow. Zapewniono impregnacj¢ jak najgleb-
sza, przyjmujac zasadg ,tyle, ile kamien przyjmie
impregnatu”. Na tak duzym obiekcie wlasciwe
bylo nasycenie kamieni metoda wielokrotnego po-
wlekania przy uzyciu szerokich pedzli 1 polewa-
nia z odpowiednich naczyn.

Hydrofobowe zabezpieczenie powierzchni ca-
tej kamieniarki bylo zadaniem obligatoryjnym
o znaczeniu profilaktycznym wobec wyjatkowo
agresywnego otoczenia i przy intensywnym stoso-
waniu Srodkéw zimowego utrzymania drogi dla ru-
chu pieszego 1 pojazdéw, rozbryzgu irozpylania
wod opadowych.

Strukturalna bariera hydrofobowa, wytworzo-
na zwykle z roztworéw rozcieniczonych, a wigc sta-
nowiaca cienkie powloki, nie uszczelnia poréw
kamienia i dlatego nie hamuje tzw. oddychania. Za-
hydrofobizowany strukturalnie kamien nie wchta-
nia w glab wody, przy jednoczesnej mozliwosci
dwukierunkowego ruchu gazéw i par. Zastosowa-
no Srodek fabryczny, trwaly w dziataniu, bezbarw-
ny, wykazujacy dobrg przyczepnos¢ do kamienia'*.

Dla uzyskania zblizonego do pierwotnego wy-
gladu estetycznego calosci obiektu lub usprawnie-
nia funkgji uzytkowych nalezalo wykonaé niezbed-
ne prace dodatkowe. Zlikwidowano badZ wymie-
niono malo estetyczne i niefunkcjonalne instala-
cje wodne i elektryczne — rynny pionowe, gniazda
elektryczne itp. Dyskretnie ukryto wszystkie insta-
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lacje zawieszone wewnatrz i pod wiaduktem kole-
jowym wraz z weze$niejszym dokladnym rozpo-
znaniem ich funkcji. Odtworzono zniszczone skle-
pienie ceglanej komory pod schodami od ul. Ra-
dziwittowskiej. Utozono kostk¢ brukowsa wzdluz
korony muréw oraz zrekonstruowano braki chod-
nika przy murach oporowych. Odtworzono pier-
wotne punkty §wictlne na obeliskach latarfi 1 pod
wiaduktem. Zrekonstruowano latarnie, wiefice,
korony i emblematy ksiaz¢ce w kutym metalu we-
dlug pierwowzoru, pod wzglgdem formy, kolory-
styki 1 zlocen, wykonanych karatowymi platkami
zlota. Odtworzono na balustradach i innych deko-
racyjnych elementach metalowych pierwotng ko-
lorystyke blgkitng — kobaltowa, ktora jest rozpo-
znawalng barwa heraldyczng Miasta Krakowa.

Przywrdcenie obiektowi jego pierwotnych wa-
loréw wizualno-estetycznych wymagalo rozwiaza-
nia wielu probleméw zwiazanych z jego rehabili-
tacja 1 dostosowaniem do aktualnych wymagan
tunkcjonalnych. Zwrécono, w calym opracowaniu
konserwatorskim, uwagge na problem zachowania
ocalatych oryginalnych fragmentéw kamieniarskich
1 metalowych. Nasza konserwacja — mamy taka na-
dziej¢ — data poprawna koncepcjg rehabilitacii ist-
niejacego obiektu z maksymalnym zachowaniem
oryginalnej substancji zabytkowej".

Byl on cenionym architektem, autorem dworca Gérno-
Slaskiego we Wroclawiu, gdzie realizowat tez inne swoje
projekty (por. A. Zablocka-Kos, Neorenesans w architektu-
rze Wroctawia, t. I, Wroctaw 1995, Dom, s. 202).

Wtadze miasta musialy interweniowaé przeciwko planom
stworzenia linii Iaczacej Austri¢, Morawy i Slask z Cen-
tralng 1 Wschodnia Galicja z pomini¢ciem Krakowa. Uda-
to si¢ szczgsliwie powstrzymaé konkurencjg.

Projekt zachowany w APK.

Informacje te zawarte s3 w bezcennym elaboracie: Bericht
der k. K. Staatbahndirektion Krakau vom 10 December 1905
(ur ZL 69740/111), betreffend: technische und historische Be-
schreibung des Baues der Lubiczer Unterfahrt in Krakau, spo-
rzadzony dla 18 departamentu Ministerstwa Kolei Zela-
znych w Wiedniu.

Bericht der k. K. Staatbahndirektion ..., op.cit., s. 4.

Pismo do Ministerstwa Kolei Zelaznych z dnia 10 sierpnia
1897, w AGAD, zesp6t Eisenbahnministerium, fasc. 80.

SN
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7 Z. Beiersdorf, Architekt Teodor M. Talowski. Charakterysty-
ka tworczosti, [w:] Sztuka 2 potowy XIX wieku. Materialy
Sesji SHS, Warszawa 1973, s. 199-210.

8 W biezacej konserwacji postulowano odtworzenie wspo-
mnianego monogramu FJI wg zachowanego rysunku.
Bylaby to jakas rekompensata dla poczciwego 1 lubigcego
Polakéw monarchy, nazwanego Starym Pierdola przez pi-
janego zolnierza, ktérego od surowej kary (stryczek za
obraz¢ majestatu!) uwolnifa ekspertyza trzech profeso-
réw, cztonkéw krakowskiej Akademii Umiejgtnosci, wy-
kazujaca milosiernie, ze okreslenie takie moze by¢ trak-
towane jako komplement dla s¢dziwego czlowicka.
Wszystko to dzialo si¢ w czasie, gdy powstawal nasz wia-
dukt. )

? Fabryka Wyrobow Zelaznych J6zefa Goreckiego, zatozona
w roku 1890 byta — jak na krakowskie warunki — duza
1 powazng firma. Wykonywala ona najbardziej prestizo-
we 1 zlozone pod wzgledem formalnym zaméwienia, np.
bramg klasztoru Paulindw czy dekoracje klatki schodo-
wej Towarzystwa Lekarskiego, zaprojektowana przez Sta-
nistawa Wyspianiskiego.

10 Projekt opracowat dr Stanistaw Karczmarczyk w zataczo-
nej do dokumentacji prac konserwatorskich Opinii kon-
strukcyjno-budowlanej zespotu murdw oporowych oraz konstruk-
i wsporczej wiaduktu i ktadki dla pieszych na ul. Lubicz. Pro-
gram remontowo-budowlany oparto na wynikach badan,
pomiaréw i przegladu obiektu.

" Emulsja zwigkszajaca przyczepnos$é zapraw, Aida Haft-
fest Special firmy Remmers.

12 Zaprawa renowacyjna Funcosil Restauriermértel RM 089
firmy Remmers.

3 Bezrozpuszczalnikowy preparat do wzmocnienia kamie-
nia Funcosil Steinfestiger 300 oparty na estrach kwasu
krzemowego.

" Specjalny impregnat hydrofobizujacy przeznaczony
szczegblnie do kamieni naturalnych, oparty na alkiloal-
koksysiloksanach i estrach kwasu krzemowego — Funco-
sil SL firmy Remmers.

15 Program prac konserwatorskich opracowatl w Miedzy-
uczelnianym Instytucie Konserwacji i Restauracji Dziet
Sztuki w Krakowie 1 Warszawie autor niniejszego arty-
kutu, ktory réwniez sprawowat nadzér autorski nad ca-
to$cig prac. Wydatny wktad w opracowanie programu prac
zawdzigczam mgr Mieczystawowi Majewskiemu. Prace
konserwatorskie wykonata firma konserwatorska artysty
konserwatora mgra Stawomira Musieli RESTAURO Sp.
z 0.0. z Torunia. Kierownikiem prac bezpo$rednio orga-
nizacyjnych i konserwatorskich na miejscu byl mgr inz.
Jacek Szczerbiak. Konserwacj¢ metalu nadzorowat dr
hab., prof. UMK w Toruniu Janusz Krauze. Inspektorem
nadzoru z ramienia Miejskiego Przedsi¢biorstwa Komu-
nikacji byl mgr inz. Ryszard Eacki.



