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Mimo ze od wydania ksigzki Marty Rymar uplyneto juz szes$¢ lat, pozycja
ta nie doczekata si¢ jeszcze krytycznego omowienia. Jest to wlasciwie pierw-
sza proba catoSciowego ujecia problemu dotad przez badaczy zwykle pomija-
nego, a z calg pewnoscig wartego uwagi. Praca Rymar traktuje o architekturze
dworcéw na linii Krakow — Lwow, bedacej wlasnoscig Kolei Karola Ludwika.
Wspomniana kolej byta przyktadem dobrze zarzadzanego i rentownego przed-
siebiorstwa, wyrdzniala si¢ takze spdjng i przemyslang koncepcja architekto-
niczng. Inicjatywa Rymar winna napawac radoscia, tak jednak z wielu wzgle-
dow nie jest.

Watpliwosci budzi juz sam tytut, z ktorego wcale nie wynika, iz Autorka
swe rozwazania zawezita wyltacznie do odcinka Krakow — Lwow. Kolej Karo-
la Ludwika (rozpatrywana jako przedsigbiorstwo kolejowe) to nie tylko
wspomniany odcinek, ale takze kilka innych szlakow. Odnosz¢ wrazenie, ze
Rymar nie dostrzegla tej subtelnej roznicy. Utwierdza mnie w tym przekona-
niu brak refleksji nad dziejami towarzystwa po 1861 r. (rok otwarcia linii do
Lwowa). Uzycie w tytule nazwy towarzystwa i jednoczesne zawezenie obsza-
ru badan do jednego tylko odcinka — bez odpowiedniego komentarza — jest
powaznym niedopatrzeniem i ktoci si¢ juz z pierwszym zdaniem wypowie-
dzianym przez Rymar we wstepie. Brak klarownego dopowiedzenia, czym
wlasciwie kierowala si¢ Autorka przy wyborze tych, a nie innych dworcow,
sprawia, ze czytelnik moze czué si¢ zdezorientowany (wsrod pominigtych
dworcow znalazly si¢ m.in. obiekty z Przeworska, Lancuta, Debicy, Radym-
na). Zamieszczenie w tabelach lakonicznych informacji o innych wybudowa-
nych odcinkach niczego nie precyzuje.

Niejasne sg takze ramy chronologiczne pracy. Z informacji na karcie tytu-
towej wynika, ze ksigzka dotyczy okresu 1855-1910, podczas gdy we wstepie
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(s. 9) mozna przeczytac, ze dolng granicg rozwazan stanowi rok 1850. W moim
odczuciu zadna z wymienionych cezur nie jest dobrym rozwigzaniem, poniewaz
pierwszy odcinek nalezacy do Kolei Karola Ludwika, Krakéw — Debica, oddano
do uzytku w lutym 1856 r. Wydaje sie, ze 6w moment powinien by¢ dla Autorki
punktem odniesienia. Niezrozumienie budzi takze gérna cezura. Autorka napisa-
ta, Ze wyznacza ja czas ,,zakonczenia wszystkich etapow budowy dworcow na
odcinku Bochnia — Lwow” (s. 9). By¢ moze rok 1910 zamyka okres rozbudowy
dworcow na wspomnianym odcinku, ale nie zgadzam sig, by t¢ granic¢ czasowa
rozpatrywa¢ w odniesieniu do Kolei Karola Ludwika, jako ze 1 stycznia 1892 r.,
wraz z nacjonalizacjg przedsigbiorstwa, firma ta formalnie przestata istniec.
Obawiam si¢ jednak, ze 6w fakt, skadingd fundamentalny dla dziejow towarzy-
stwa, zupetnie umknat uwadze Autorki. Moje przypuszczenia potwierdza zdanie
ze s. 21 (,,Po odzyskaniu przez Polske niepodleglosci Kolej Karola Ludwika
zostala przejeta przez skarb panstwa polskiego™).

Nie wiem tez, czy precyzowanie w tytule, ze wspomniana kolej znajdowa-
ta si¢ w Galicji, bylo konieczne. Innej Kolei Karola Ludwika przeciez nie by-
o, poza tym wspomniana kolej prowadzita dziatalno$¢ wylacznie na terenie
zaboru austriackiego. Nie sposob zatem pomyli¢ Kolei Karola Ludwika z in-
nym towarzystwem. Te oczywiste niedopowiedzenia i sprzecznosci dotych-
czas omowione dowodza duzej niestarannosci i braku poglebionej refleksji juz
na etapie pracy nad tytulem i konstrukcja ksiazki.

Nim przejde do analizy poszczeg6lnych rozdzialow, odniose si¢ do wyko-
rzystanej w pracy literatury i zrodet. Autorka pisze (s. 10), ze monografia po-
wstata w oparciu o archiwalia dotad zazwyczaj niewykorzystywane, przecho-
wywane w Wiedniu, Budapeszcie i Lwowie. Problem w tym, Zze w narracji Ry-
mar w ogole nie odwotuje si¢ do tych materiatdow (!). Zupetie nie rozumiem,
w jakim celu zostaly one przywotane. Cz¢$¢, w ktorej Rymar omawia literaturg
przedmiotu oraz zasob zrodel, razi chaosem. Autorka nagminnie myli opraco-
wania ze zrédlami (np. maszynopis Zigbinskiej jest opracowaniem konserwator-
skim, nie za$ zrodlem, za$ projekt Bretschneidera z 1836 r. z calg pewnoscia
nalezy do zrodet), podaje ich niepelny oraz bledny opis bibliograficzny. Piszac
w tekécie glownym o prasie, w przypisach Rymar wymienia prace zbiorowe,
materialy statystyczne (s. 24). Zamieszczong na koncu ksigzki bibliografi¢ roz-
poczyna wykaz ponad trzydziestu skrotow, ktore miaty by¢ — w zamysle Autorki
— pomocne w lekturze. Poza kilkoma wyjatkami prozno jednak szukaé tych
skrotow w przypisach. Ponownie pytam, w jakim celu czytelnik jest mamiony
bogactwem zrddet, skoro w praktyce materialy te nie sg wykorzystywane? Roz-
dzial wstepny, zatytutowany ,,Analiza wybranych zrédel” (s. 16-28), jest chao-
tyczny 1 tak naprawde niewiele z niego wynika. Znajdujemy tu najpierw omo-
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wienie stanu badan nad infrastruktura kolejows, dalej przedstawione zostaty
bibliografie kolejowe, ustawy i rozporzadzenia, zasoby archiwalne i zrodta nie-
publikowane, stan badan nad historig Kolei Karola Ludwika, stan badan nad
architekturg Kolei Karola Ludwika, prace popularnonaukowe i przewodniki
turystyczne oraz postulaty badawcze (skwitowane w szeSciu zdaniach, z ktorych
tylko jedno mozna uznaé za rzeczywisty postulat). Pomijam juz fakt, ze wspo-
mniany fragment zostal zredagowany wyjatkowo niestarannie — zrodta roznej
proweniencji, nie zawsze szczg$liwie zestawione, przemieszane s w nim
z uwagami nad stanem badan. Najbardziej brakuje sumiennego omoéwienia bazy
zrodtowej. Nic nieznaczace ogolniki nie moga zastapi¢ powaznej refleksji nad ta
materig. Bibliografia, ktorag Rymar zestawila na koncu pracy, jest niekompletna,
brakuje w niej wielu prac wykorzystanych przez Autorke w tekscie glownym.
Praca sktada si¢ zasadniczo z trzynastu rozdziatlow. Pierwszy poswiccony
jest historii Kolei Karola Ludwika, drugi infrastrukturze i architekturze kolejo-
wej XIX w., w siedmiu kolejnych znajduja si¢ opisy dworcow we Lwowie,
Bochni, Tarnowie, Rzeszowie, Jarostawiu, Przemys$lu oraz Krakowie (kolejnos¢
zgodna z uktadem tresci w ksigzce). Nastepne dotycza: dekoracji i wyposazenia
dworcow w Przemyslu i Lwowie, przydworcowych zalozen ogrodowych,
wplywu dworcow na rozwoj przestrzenny miast. Ostatnia cze$¢ zawiera krotkie
biogramy architektow, artystow i budowniczych Kolei Karola Ludwika. Wydaje
si¢, ze dla przejrzystosci pracy nalezalo zachowac¢ jednakowy uktad przy opisie
poszczegdlnych dworcow i stawia¢ ten sam zestaw pytan badawczych. Tak nie-
stety nie jest. Nie bardzo tez rozumiem, dlaczego opis dworca krakowskiego
w ogole znalazl si¢ w tej ksigzce, skoro obiekt ten formalnie nie nalezat do Kolei
Karola Ludwika. Jesli juz jednak Autorka zdecydowata si¢ nim zajgé, to nie
wiem, dlaczego jego charakterystyka znajduje si¢ na ostatnim miejscu (zaktdca
to lekture catosci) i w dodatku zostata przeprowadzona wyjatkowo pobieznie
i niestarannie. Okoliczno$ci przedstawione powyzej nie zwalniajg z rzetelnego
opisu. Akurat ten obiekt jest dobrze udokumentowany i posiada bogatg literaturg
(prace: W. Komorowskiego, A. Sudackiej, L. Sulerzyskiej, D. Lulewicza). Ana-
lize dworcoéw rozpoczyna opis obiektu lwowskiego, po czym przerzuca nas Au-
torka ze wschodu na zachod, do Bochni, by stamtgd ponownie rozpoczaé we-
drowke na wschod, ku Przemyslowi. Dalej nastepuje powtdrny przeskok na
zachod, do Krakowa. Zbyt duzo w tym wszystkim niepotrzebnego zamieszania.
Poteguja je kolejne fragmenty, w ktorych Autorka zndw rozpoczyna wedrowke
na wschod, do Przemysla i Lwowa. Sadze, ze omawiajac architekture dworcoéw
przemyskiego i1 Iwowskiego, mozna byto zajac si¢ takze ich dekoracjg i wyposa-
zeniem, a nie traktowa¢ te kwestie osobno, tym bardziej ze zagadnienia te Scisle
koresponduja z architekturg dworcow. Podobnie nalezato postapi¢ z zalozeniami



466 DARIUSZ OPALIKSKI

ogrodowymi, ktore projektowano tak, by z obiektami stacyjnymi tworzyly ca-
os$¢. Dzielenie problematyki na mniejsze fragmenty akurat w tym konkretnym
przypadku byto nieuzasadnione.

Wszystkie czgsci pracy Rymar odznaczajg si¢ powierzchownoscia, niesta-
rannoscig, razacymi powtorzeniami i niespojnoscig koncepcji. Te mankamenty
sg szczegodlnie widoczne we fragmentach traktujacych o historii linii Krakow —
Lwow czy szerzej, o dziejach kolejnictwa galicyjskiego, ktore Autorka w za-
sadzie urywa na latach 50. XIX w. Wyraznie wida¢, ze pisanie o dziejach ko-
lejnictwa przychodzito Rymar z trudem. Caty pierwszy rozdziat jest tego naj-
lepszym przyktadem. Brakuje w nim refleksji nad gléwnymi zatozeniami,
bodzcami i fazami w rozbudowie sieci. Niemal zupelnie zostaly pominigte
p6zniejsze losy Kolei Karola Ludwika oraz innych towarzystw dziatajacych
w Galicji. Autorka mylnie operuje takze typowymi pojeciami (z ustawy se-
kwestracyjnej uczynila ustawe sekwencyjna, s. 44).

Rozdzial drugi Rymar poswigcila infrastrukturze stacyjnej oraz odlegtym,
pionierskim poczatkom transportu kolejowego. Abstrahujac od uktadu tej cze-
$ci, ktory w moim odczuciu jest niespdjny, ten fragment pracy miejscami
wrecz poraza powierzchownos$cig i banalnoscig. Dzieje mysli inzynierskiej,
ktére zaowocowaly budowa parowozow, wagonow, torowisk, trakcji, syste-
moéw sygnalizacyjnych, nastawni itp., zostaty okrojone i splycone przez Au-
torke w sposob niebywaty. I tak np. dzieje torowisk Rymar konczy na 1767 r.,
a histori¢ parowozu na latach 30. XIX w., a wigc w momentach, ktore w po-
waznych opracowaniach sg dopiero punktem wyjscia do dalszych rozwazan.
Zdumiewa fakt, ze znaczne fragmenty rozdziatu drugiego powstaly w oparciu
o popularnonaukowa Encyklopedie¢ odkry¢ i wynalazkow pod red. B. Orlow-
skiego, Z. Ptochockiego, Z. Przyrowskiego (btednie podany, jako Przyrodzki)
wydang w Warszawie ponad 35 lat temu (!). Jezyk, ktorym operuje Rymar,
przypomina jezyk elementarnych prac dla niezbyt jeszcze wyrobionych czy-
telnikow (por. np. liczacy zaledwie pot strony podrozdziat 2.2.2 Parowozow-
nie, wagonownie, nastawnie kolejowe). Rownie ,,odkrywczych”, jak tam
stwierdzen jest w tym rozdziale znacznie wigcej (por. uwagi poswigcone tune-
lom kolejowym, wiezom cisnien itp.). Za zupelne nieporozumienie nalezy
uzna¢ podrozdzial zatytulowany ,,Mosty kolejowe” (s. 56-59), ktéry zdomi-
nowaly uwagi na temat mostow w paleolicie, w starozytnej Mezopotamii
i Rzymie. Zastanawiam si¢ jednak, co ma to wszystko wspolnego z dziewiet-
nastowiecznym mostownictwem kolejowym. Dzieki ulubionej lekturze Rymar,
Encyklopedii odkry¢ i wynalazkéw, dochodzimy do schytku XVIII w. I na tym
mozna zakonczy¢ wywody Rymar. W tym momencie historia mostow kolejo-
wych w wydaniu Autorki urywa si¢. Jeszcze si¢ nie pojawily na kartach tej
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ksigzki, a juz z niej zniknely. Doprawdy trudno zrozumie¢, jaki cel przy$wie-
cat Autorce i dlaczego, piszac caty rozdzial drugi, nie siggneta do weale licz-
nych prac naukowych anglo- i niemieckojezycznych oraz bogatej literatury
technicznej z epoki, o ktorej przyszto jej pisaé. Niespodziewanie, np. w roz-
dziale 5, Autorka odwotuje si¢ do wiedzy z zakresu mostownictwa, wspomina-
jac o moscie systemu Schiffkorna. Brak stosownego komentarza czyni t¢ in-
formacje¢ zupelnie niezrozumialy.

Nieco lepiej, cho¢ i tu zdarzaja si¢ irytujace wpadki, prezentuja si¢ rozdzia-
ly stricte architektoniczne. Rozwazania na ten temat rozpoczyna fragment oma-
wiajacy ogodlne tendencje w architekturze kolejowej drugiej potowy XIX w.
Stusznie Rymar probuje szuka¢ podobienstw i inspiracji dla rozwigzan przyje-
tych w Galicji na szerszej ogolnoeuropejskiej ptaszczyznie. Czyni to jednak
momentami bardzo nieprecyzyjnie, tak ze uwagi przez nig formutowane, jak np.
te o rozplanowaniu przestrzeni (s. 73—76), nie wiadomo, do jakich konkretnie
obiektow 1 jakiego okresu si¢ odnosza. Autorka stawia teze, ze budowniczy
dworcow galicyjskich wzorowali si¢ na konkretnych obiektach. Nie wskazuje
jednak, ktére dworce Kolei Karola Ludwika nawiazywaty do zatozen architek-
tonicznych rodem np. z Wiednia, Londynu. Brak cezur czasowych sprawia, ze
uwagi te czesto wzajemnie si¢ wykluczajg (por. spostrzezenia o indywidualizacji
stylow przyjete za Meeksem ze s. 73, kiedy skadingd wiadomo, ze juz w koncu
XIX stulecia nastgpita standaryzacja form architektonicznych na Kolei Karola
Ludwika). Przetom XIX i XX w. to dla kolei galicyjskich czas gruntownej prze-
budowy istniejgcych juz dworcow. Byla to odpowiedz na stale rosngca liczbe
przewozonych pasazeréw i wicksze oczekiwania podroznych wzgledem kom-
fortu i bezpieczenstwa. Szkoda, ze nad tymi kwestiami Rymar przeszta obojet-
nie, winny one by¢ zaczynem do dyskusji nad zmianami, jakie przechodzity
dworce Kolei Karola Ludwika w koncu XIX w. i na poczatku XX.

Brak precyzji w wyrazaniu mysli, ktory jest powszechny w tej pracy, do-
prowadza nieraz do dziwnych i dwuznacznych wnioskow. Za przyktad moze
postuzy¢ fragment ze s. 85 o drewnianych szynach uzywanych na Kolei Karo-
la Ludwika ok. 1861 r., podczas gdy na s. 47 Autorka pisze, ze juz w II poto-
wie XVIII w. powszechnie stosowano szyny stalowe. Wydaje si¢, ze piszac
o szynach, Rymar miata na mysli podktady drewniane — te w rzeczywistosci
byly z drewna. Inny przyktad zaczerpnatem ze s. 143, gdzie Autorka konstatu-
je, ze jedynie dworce jarostawski i rzeszowski nie dotrwaly do naszych cza-
sOw w swym pierwotnym ksztalcie, co jest oczywiscie chybionym wnioskiem.
Nie ma juz przeciez wielu innych dworcow, np. w Debicy, Lancucie czy cho-
ciazby Przeworsku. Trudno dociec, czy pisze tak Rymar, myslac o wszystkich
wigkszych obiektach na odcinku Krakéw — Lwow, czy tez swa uwage formu-
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tuje w odniesieniu do dworcow przez siebie wybranych i analizowanych
w pracy. Przyktadow potwierdzajacych brak klarownosci w wywodach jest
niestety znacznie wigcej. Postuzg si¢ jeszcze przykladem zaczerpnigtym
z rozdzialu 10, traktujacego o dekoracjach i wyposazeniu wngtrz dworcow
w Przemys$lu i Lwowie. Miata to by¢ — jak mniemam — egzemplifikacja roz-
wigzan stosowanych na calym odcinku Krakéw — Lwow. Pomyst stuszny,
problem jednak w tym, ze Autorka nie przedstawita zadnych konkretnych do-
wodow, ktore by swiadczyly, ze wiedenskie wyroby wyjete z 6wczesnych
wzornikow detali rzemieslniczych byly w rzeczywistoéci wykorzystywane
w galicyjskich dworcach. Moja nieufnos$¢ poglebia fakt, ze Rymar po raz ko-
lejny zataita zrodto informacji. Szkoda, bo rozdziat 10, poza tym niefortunnym
poczatkiem, jest najcieckawszy.

Zupelnie nie rozumiem, skagd u Rymar ta sktonnos¢ do notorycznego
przemilczania zrodet wykorzystanych w pracy. Ta niefrasobliwos$¢ najbardziej
uderza we fragmentach poswigconych wiasnie architekturze i wyposazeniu
wnetrz obiektow dworcowych. Jest to tym bardziej niezrozumiate, ze po-
wszechnie znane sg ktopoty z niedoborem, jakos$cig i stanem zachowania ma-
terialow pomocnych w tych analizach: planéw, grafik, rycin, fotografii, pocz-
towek. Odniesien do tego typu zroédet w wielu przypadkach (Bochnia, Tarnow,
Rzeszow, Jarostaw) zwyczajnie brak. Ich wykorzystania przez Autorke mozna
si¢ domyslac¢, lecz prozno szuka¢ konkretnych wskazan. Rodzi to podejrzenia
co do trafnosci opisu i formutowanych wnioskow.

Bardzo czgste btedy w redakeji przypisow, niekonsekwencja w ich sto-
sowaniu, braki i omytki w opisie bibliograficznym, dowolno$¢ w zapisie nazw
wiasnych wynikajaca takze z braku konsekwencji w uzywaniu wielkich liter,
czesta niestaranno$¢ w doborze, opisie 1 interpretacji zamieszczonych rycin
(zob. np. rozdziat 6 dotyczacy dworca w Rzeszowie), niedbalstwo przy zesta-
wianiu tabel (np. tab. 4 ze s. 46, gdzie brak przecinka przy podawaniu kilome-
trazu zaowocowal zupetie balamutnymi danymi), wysuwanie sprzecznych
wnioskow oraz powierzchowno$¢ sadow dowodza, ze ksigzka byla pisana
w pospiechu i nie przeszta gruntownej korekty, zarowno autorskiej, jak i re-
dakcyjnej. Czesci btgdow mozna by unikngé, gdyby publikacja doczekata si¢
recenzji naukowej. Jej brak dziwi, zwazywszy, ze tytut ukazat si¢ naktadem
Neritonu, oficyny wydawniczej o uznanej marce, 1 dzigki dotacji MNiSW.
Szkoda, ze w oczekiwanej i potrzebnej pracy az roi si¢ od niedociaggniec i ewi-
dentnych brakéw. Niestety, negatywnych skutkow zwigzanych z wejsciem
ksigzki w obieg naukowy nie da si¢ cofngé. Trzeba mie¢ nadzieje, ze beda one
jak najmniej dotkliwe. Na nowa monografi¢ poswigcong architekturze dwor-
cow galicyjskich przyjdzie nam jeszcze zapewne czas jaki$ poczekac.



