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Zabytkowe dworce na liniach dawnych Pruskich Kolei Wschodnich. 
Przykłady Torunia i Iławy

Marta KOPERSKA-KOŚMICKA1

Streszczenie
Obecnie w Polsce kolejowy ruch pasażerski jest obsługiwany przez około 600 dworców. Wiele z nich to obiekty zabytkowe, 
które wieloletnie zaniedbania doprowadziły do katastrofalnego stanu. Od kilku lat można jednak zaobserwować tendencję 
odwracającą proces degradacji. Spółka PKP S.A. stara się podejmować działania mające na celu ochronę wartości kultu-
rowych i sentymentalnych związanych z funkcjonowaniem kolei. W artykule przedstawiono dwa przykłady rewitalizacji 
historycznych dworców, należących niegdyś do jednego zarządu, starając się przybliżyć problematykę adaptacji zabytko-
wych obiektów do wciąż zachodzących zmian funkcjonalnych, technologicznych i cywilizacyjnych przy równoczesnym 
poszanowaniu tradycji.
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1. Wstęp

Szczegółowe analizy rynku, przeprowadzone przez 
Urząd Transportu Kolejowego w 2017 r., potwierdzi-
ły pozytywne trendy, które zaobserwowano w  prze-
wozach towarowych i pasażerskich. W roku poprze-
dzającym „Sprawozdanie z  funkcjonowania rynku 
transportu kolejowego w Polsce 2017 r.”, z oferty kolei 
skorzystało ponad 303 mln podróżnych. Ta tendencja 
wzrostowa utrzymuje się od ponad czterech lat [10]. 
Wśród czynników wpływających na zmiany należy 
wymienić zarówno inwestycje taborowe, jak i  zmia-
ny jakościowe obsługi podróżnych. Nie bez znacze-
nia w ocenie poziomu usług jest poprawa stanu wielu 
obiektów dworcowych, przechodzących w  ostatnich 
latach remonty i modernizacje. Spółka PKP S.A. za-
rządza ponad 2,5  tys. obiektów dworcowych, z  cze-
go blisko 600 obsługuje ruch pasażerski [14]. Plany 
działań w  stosunku do posiadanych dworców kole-
jowych zakładają modernizację i  budowę dworców 
w  głównych miastach, a  w  mniejszych – remonty 
pokrywane ze środków własnych lub przekazywa-
nie obiektów samorządom lokalnym [20]. Do 2015 r. 
spółka PKP S.A. dzieliła dworce na cztery kategorie 
(od A do D) w zależności od liczby pasażerów korzy-
stających z  obiektu. Po reorganizacji wprowadzono 
podział na obiekty premium, aglomeracyjne, regio-

nalne i  sezonowe [18, 20]. Artykuł przedstawia dwa 
przykłady udanej rewitalizacji dworców na dawnej 
linii Pruskiej Kolei Wschodniej.

2. Pruska Kolej Wschodnia

Powstanie i ekspansja kolei w XIX wieku były jed-
nym z ważniejszych czynników determinujących roz-
wój rewolucji przemysłowej. Przeczuwając rolę, jaką 
może odegrać nowy rodzaj transportu w  postępie 
gospodarczym, ówczesne mieszczaństwo wraz z licz-
ną grupą przemysłowców wielokrotnie występowało 
z  petycjami do rządu pruskiego w  sprawie budowy 
dróg żelaznych. Pierwszy raz na temat rozwoju ko-
lejnictwa i  konieczności przeprowadzenia linii ko-
lejowej przez Prusy Wschodnie wypowiedziano  się 
w 1838 r. w Królewcu. Cztery lata później, w 1842 r. 
w Berlinie, na posiedzeniu komisji stanowych przed-
łożono memoriał rządowy dotyczący budowy linii łą-
czącej stolicę z Królewcem [9]. Przedstawiono wtedy 
trzy warianty przebiegu trasy do Grudziądza (pierw-
szy: z Frankfurtu n. Odrą przez Poznań i Bydgoszcz; 
drugi od Kostrzynia przez Gorzów Wielkopolski, Piłę, 
Bydgoszcz do Wisły pod Grudziądzem oraz trzeci ze 
Stargardu Szczecińskiego na wschód do Grudziądza, 
z bocznym odgałęzieniem do Poznania) i dalej przez 
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Wisłę, na północny wschód do Królewca. Ostatecznie 
zdecydowano się na przebieg linii z Berlina przez Ko-
strzyń, Gorzów i Piłę, o milę na wschód od Bydgosz-
czy, a dalej na północ do Tczewa, gdzie po przekro-
czeniu ramion Wisły i Nogatu miała ona docierać do 
Malborka i Elbląga, dalej do Braniewa, a na końcu do 
Królewca. W opracowywanym wtedy projekcie prze-
widziano zarówno budowę Mostów Tczewskich, jak 
i odgałęzienie linii w stronę Gdańska [9]. Podkreślić 
należy, że ze względu na agrarną strukturę produkcji 
Prus Wschodnich i Zachodnich, prywatny kapitał nie 
był zainteresowany budową kolei, więc ze względu na 
militarny i  integrujący terytorialnie charakter, ciężar 
inwestycji przejęło na siebie państwo.

Roboty na tej trasie rozpoczęto w 1846 r. pracami 
pomiarowymi i organizacją zaplecza budowy Mostów 
Tczewskich. W lipcu 1851 roku zakończono prace nad 
pierwszym odcinkiem Krzyż – Bydgoszcz o długości 
145 km [1]. Rok później kolej dotarła do Gdańska 
(6 VIII 1852, 162 km), a równolegle oddano fragment 
Malbork – Braniewo (19 X 1852, 84 km). W 1853 r. 
pierwszy parowóz przybył do dzisiejszego Kaliningra-
du. Budowę linii kontynuowano w kierunku wschod-
nim po to, aby połączyć Berlin z Rosją przez Inster-
burg (dawniej Wystruć, dziś Czerniachowsk w Obwo-
dzie Kaliningradzkim) i Ejtkuny.

Drugi międzynarodowy kierunek starano  się 
stworzyć między Warszawą i  Bydgoszczą. W  tym 
celu najpierw powiązano Bydgoszcz z  Toruniem 
(24  X  1861), a  następnie 4  XII  1862 roku otwarto 
nowe połączenie z Królestwem Polskim relacji Kut-
no – Toruń, ze stacją graniczną w  Aleksandrowie 
Kujawskim. Ten odcinek, utworzony w celu realizacji 
umowy międzypaństwowej, był inwestycją wykona-
ną przez odrębne Towarzystwo Drogi Żelaznej War-
szawsko-Bydgoskiej [12].

W latach siedemdziesiątych XIX w. zbudowano 
drugą, równoległą linię do Królewca, biegnącą z To-
runia przez Iławę, Olsztyn, Korsze, Gierdawę do Wy-
struci (dawniej Insterburg). Łącznie, do 1895 r. Pru-
skiej Kolei Wschodniej Königliche Ostbahn z dyrek-
cją w Bydgoszczy podlegało według różnych publika-
cji około 4 900 km linii kolejowych. Ruch pasażerski 
wzrósł z 80 tys. w 1854 r., do 363 tys. przewiezionych 
osób w 1895 roku. Wraz z rozwojem połączeń kole-
jowych, oddawano do użytku kolejne budynki dwor-
cowe, obsługujące podróżnych na rozbudowywanych 
trasach.

W 1880 roku zreorganizowano zarządzanie kole-
jami w Prusach i utworzono Królewski Pruski Zarząd 
Kolejowy. Przestano używać nazwy Kolej Wschodnia, 
a  placówkę przemianowano na Królewską Dyrek-
cję Kolejową, aby następnie w wyniku kolejnej reor-
ganizacji wprowadzić w  1895 roku Dyrekcje Kolei 
Państwowych z siedzibami w: Bydgoszczy, Poznaniu, 
Gdańsku, Szczecinie i Królewcu [8].

3. Toruń Główny

Idea połączenia linią kolejową Torunia z  Berli-
nem i Królewcem narodziła się wraz z koncepcją Ko-
lei Wschodniej. Początkowo jednak zrezygnowano 
z przebiegu trasy przez gród nad Wisłą na rzecz nie-
dalekiej Bydgoszczy. Pomimo tego, toruńscy przemy-
słowcy wraz z  Gustawem Wesse (nestorem słynnego 
rodu piernikarzy) na czele, nie ustawali w wysiłkach, 
by umieścić miasto na rozwijającej  się dynamicznie 
kolejowej mapie Prus. Dopięli swego przy wytycza-
niu transgranicznego połączenia Berlin – Warszawa. 
W  tym samym roku, kiedy pierwszy pociąg dotarł 
z Bydgoszczy do Torunia (1861 r.), powstał pierwszy 
dworzec – kompleks stacyjny „Th orn”, zlokalizowany 
w stosunkowo dużej odległości od miasta, na przeciw-
ległym brzegu Wisły. Było to spowodowane kwestiami 
obronnymi – zbudowano go w obrębie fortu Przyczół-
ka Mostowego wchodzącego w skład Twierdzy Toruń. 
W latach 18631866, w celu ochrony tego węzła gra-
nicznego i późniejszych mostów kolejowych, na rzece 
wybudowano dodatkowo nowy Fort Kolejowy.

Wyspowa lokalizacja budynków dworca i związany 
z nią układ peronów są charakterystyczne dla dużych 
pruskich stacji przesiadkowych, rzadko spotykanych 
w innych rejonach Polski. Na podobnej zasadzie dzia-
łały dworce w Bydgoszczy, Chojnicach, Kamieniu Ząb-
kowickim, Kłodzku, Krzyżu, Lesznie, Pile i Poznaniu. 
Pierwszy, szachulcowy budynek dworca, bardzo szyb-
ko bo już w 1874 roku, zastąpiono nowym, wykona-
nym w tradycyjnej konstrukcji murowanej. Na począt-
ku XX  w., w  1903 roku, był on poddany gruntownej 
modernizacji, w wyniku której uzyskano przestrzenny 
układ z  korytarzem wzdłuż podłużnej osi, gdzie na 
środku znajdowała  się ośmiokątna dwukondygnacyj-
na sala przekryta świetlikiem. Niestety, lokalizacja sali 
w poziomie parteru (rys. 1) jest obecnie nieczytelna – 
pozostał po niej tylko układ ścian w piwnicy. Podczas 
licznych przebudów zmienił się także charakter części 
frontowej – pierwotnie nie była ona, jak obecnie, jed-
noprzestrzenna, tylko dzieliła się na wiele pomieszczeń 
obsługi celnej. Na przeciwległym końcu budynku miały 
swe miejsce poczekalnie dla pasażerów klas od pierw-
szej do czwartej oraz restauracja. Szybką komunikację 
pomiędzy peronami umożliwiały korytarze poprzecz-
ne. Podczas II wojny światowej dworzec uległ spaleniu. 
Odbudowano go w  1949  r., zachowując przedwojen-
ny układ, a w latach sześćdziesiątych ubiegłego wieku 
zmodernizowano, nie wystrzegając się niestety kardy-
nalnych błędów – to właśnie wtedy pomalowano ele-
wację kryjącymi farbami emulsyjnymi, wymieniono 
stolarkę i zniszczono dużą część wystroju.

Kompleks dworcowy tworzą trzy jednolite styli-
stycznie budynki – budynek dawnej poczty (admini-
stracyjny), budynek szaletów publicznych połączony 
z  dawnym budynkiem telegrafu i  główny budynek 
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dworca (rys. 2). Elementem integrującym części jest 
materiał elewacji – cegła licówka w  połączeniu z  be-
tonowym i  ceramicznym detalem ozdobnych fryzów, 
opasek okiennych i gzymsów (rys. 3). W kompozycji 
elewacji widać silne wpływy modnego wówczas ma-
nieryzmu historycznego. Główny budynek dworca, 
przeznaczony do obsługi ruchu pasażerskiego, złożony 
jest z dwupiętrowej bryły, do której od frontu dostawio-
no wyższe, ale też dwukondygnacyjne skrzydło. Trzy-
osiowe wejście główne zaakcentowano w płaszczyźnie 
ściany niewielkim ryzalitem. Całość dekorowana jest 
poziomymi gzymsami biegnącymi dookoła budynku 
na wysokości stropu pierwszego piętra i pod okapem 
oraz podokiennymi płycinami z kwiatowymi rozetami.

Rys. 1. Dworzec Toruń Główny, poziom wnętrza parteru, 2019 r. 
[fot. autorka]

Rys. 2. Dworzec Toruń Główny po rewitalizacji, 2019 r.
[fot. autorka] 

Rys. 3. Toruń Główny, detale zewnętrzne, 2019 r. [fot. autorka] 

Eksploatacja w  czasach powojennych doprowa-
dziła do całkowitego zużycia obiektów, a degradacja 
dworca osiągnęła w  niektórych miejscach poziom 
krytyczny. Ze względu na duży ruch turystyczny – 
rocznie dworzec obsługuje ponad milion pasażerów, 
z których spora część to turyści odwiedzający Toruń 
wpisany na listę światowego dziedzictwa UNESCO, 
miasto nie mogło sobie pozwolić na legitymowa-
nie  się taką wizytówką. Pod koniec grudnia 2013 r., 
po prawie rocznych pertraktacjach, władze gminy 
Miasto Toruń podpisały akt notarialny, przejmując 
od Oddziału Gospodarowania Nieruchomościami 
PKP w  Gdańsku zespół budynków dworcowych po 
to, aby do końca 2015 r. wdrożyć projekt jego rewitali-
zacji [17]. Łączny koszt inwestycji w systemie „zapro-
jektuj i  zbuduj” wyniósł 43,5 mln zł, z czego prawie 
80% pochodziło ze środków Unii Europejskiej. Pro-
jekt „Integracja systemu transportu miejskiego wraz 
z zakupem taboru tramwajowego w Toruniu BiT-Ci-
ty” (rys. 4), został sfi nansowany z unijnego Funduszu 
Spójności, będącego częścią Programu Infrastruktura 
i Środowisko [16].

Prace konserwatorskie zaczęto od osuszenia mu-
rów i wzmocnienia konstrukcji oraz wyeliminowania 
przyczyn zawilgocenia ścian przez prawidłowe roz-
wiązania odprowadzenia wód opadowych i  oczysz-
czenie elewacji z  zabrudzeń i  warstw farb nieprze-
puszczających nadmiaru wilgoci. Ich usunięcie na-
stręczało wiele problemów technicznych – nie istnieje 
bowiem skuteczna metoda, która w bezpieczny spo-
sób, bez wtórnych uszkodzeń, umożliwiała odsłonię-
cie ceglanych powierzchni. W tym przypadku zasto-
sowano rozwiązanie łączone: chemiczne – za pomocą 
specjalistycznych past i mechaniczne – metodą ścier-
no-strumieniową (tzw. gumkowanie). Zdemontowa-
no również nieużytkowane, przypadkowe elementy 
(instalacje przemysłowe, reklamy, wtórne kraty, wiaty 
oraz zadaszenia) i zniszczone detale ceramiczne. 
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Aby zapobiec podciąganiu wilgoci z  gruntu, wy-
konano pionową i poziomą hydroizolację, następnie 
uzupełniono brakujące fragmenty lica elewacji i detali 
architektonicznych oraz wykonano scalenia kolory-
styczne ceglanych powierzchni z użyciem laserunko-
wych powłok z półprzeźroczystych farb na bazie na-
turalnych składników mineralnych.

Ze względu na duży stopień ingerencji w  latach 
sześćdziesiątych XX w., dworzec Toruń Główny nie 
jest objęty ochroną konserwatorską w  formie wpisu 
do rejestru zabytków. Figuruje jedynie w wojewódz-
kiej i gminnej ewidencji obiektów zabytkowych. Po-
mimo to podjęto  się remontu połączonego z  próbą 
odtworzenia, przynajmniej częściowo, pierwotnego 
wyposażenia wnętrz. Ponieważ do naszych czasów 
nie zachowały  się oryginalne okna i  drzwi, zdecy-
dowano  się na rekonstrukcję zabytkowej stolarki na 
podstawie wzorów z  innych lokalizacji. Jako model 
posłużyły rozwiązania z Kowalewa i  Janowa Pomor-
skiego. Nie istnieje praktycznie żadna dokumentacja 
architektoniczna i fotografi czna oryginalnego wystro-
ju wnętrz, ponieważ  pozostałości dawnego wystroju 
zostały zniszczone podczas modernizacji w  latach 
sześćdziesiątych minionego wieku. Projektanci mu-
sieli więc wprowadzić elementy wyposażenia, wzo-
rując się m.in. na bliźniaczym dworcu w Ejtkunach, 
jednak w rekonstrukcji historycznej ograniczyli się do 
pomieszczeń I kondygnacji. Hol kasowy i poczekalnie 
wyposażono w stylizowane, ciemne boazerie i rozbu-
dowane portale drzwiowe oraz terakotowe posadzki, 
natomiast piętro jest urządzone współcześnie.

Co prawda, zgodnie z  polskim stanem prawnym 
rewitalizacja stanowi proces wyprowadzania ze stanu 
kryzysowego obszarów zdegradowanych, prowadzony 

w  sposób kompleksowy, poprzez zintegrowane działa-
nia na rzecz lokalnej (...) przestrzeni (…) na podsta-
wie gminnego procesu rewitalizacji [21], a  w  Lokal-
nym Programie Rewitalizacji Miasta Torunia na lata 
20072015 objęte działaniami były jedynie tereny Sta-
rego Miasta i Bydgoskiego Przedmieścia, jednak ideą 
nowego właściciela obiektów – gminy Miasta Toruń 
– było przeprowadzenie kompleksowego procesu re-
witalizacji nie tylko samego dworca, ale i terenów do 
niego przyległych. Pomysł polegał na budowie węzła 
przesiadkowego, integrującego miejski transport pu-
bliczny i prywatny z Koleją Metropolitalną BiT-City. 
Działania władz miasta nie ograniczyły  się więc do 
prac remontowych samych budynków i  ich najbliż-
szego otoczenia. W niedalekim sąsiedztwie stacji, od 
strony ul. Kujawskiej zaprojektowano duży parking 
samochodowy typu P&R (ang. Park and Ride, parkuj 
i  jedź) dla osób chcących korzystać z  transportu pu-
blicznego w codziennych dojazdach do pracy w innych 
miejscowościach, a przestrzeń ruchu pojazdów przed 
wejściem głównym zarezerwowano dla krótkotrwa-
łych postojów typu K&R (ang. Kiss and Ride, pocałuj 
i  jedź). Dodatkowo poszerzono i  zmodernizowano 
przejścia tunelem na perony i przystanki autobusowe 
znajdujące się po obu stronach kompleksu stacyjnego, 
zbudowano windy dla mniej sprawnych podróżnych 
oraz zamontowano tablice systemów informacji pasa-
żerskiej dla ruchu kolejowego i miejskiego.

Przewidziano również nowe funkcje dla obiektów 
dworcowych. Oprócz oczywistych miejsc służących 
obsłudze ruchu kolejowego, na dworcu Toruń Głów-
ny można znaleźć restaurację, biura, usługi, a nawet 
hostel. Od marca 2017 r. można zwiedzać minimu-
zeum – Kolejową Izbę Tradycji, gdzie na wystawie 

Rys. 4. Węzeł przesiadkowy przy 
stacji Toruń Główny [opraco-

wanie autorki]; budynki dworca 
13: 1) główny budynek dworca, 
2) dawny budynek telegrafu połą-

czony z szaletem, 3) dawny budynek 
poczty; P – parking typu: P+R dłu-
goterminowy (ang. park and ride), 
K+R krótkoterminowy (ang. kiss 
and ride); R – parking rowerowy; 
A – przystanki komunikacji miej-

skiej, T – postój taksówek, W – win-
dy dla niepełnosprawnych
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przygotowanej przez pasjonatów jest okazja zapo-
znać się z oryginalnymi akcesoriami przybliżającymi 
historię kolei. Przestrzenie konferencyjne w  części 
administracyjnej są udostępniane na wydarzenia kul-
turalne, wystawy i spotkania autorskie.

4. Iława Główna

Iława zyskała szczególną rolę w  systemie połą-
czeń kolejowych w  momencie otwarcia kolei mal-
borsko-mławskiej (18761877), która przecinała  się 
tutaj z  drogą kolejową Toruń – Wystruć. Pierwszy 
dworzec, zlokalizowany na południowo-wschodnim 
krańcu miasta, oddano do użytku 1 lipca 1872 r., wraz 
z  uruchomieniem linii do Torunia. Obecny kształt 
budynku jest związany z przebudową kompleksu sta-
cyjnego z 1905 r., wymuszoną wzrostem przewozów 
pasażerskich i  towarowych na początku XX  w. oraz 
lokalizacją w  mieście koszar dla wojsk artylerii. Do 
1916 roku w Iławie powstały trzy duże obiekty kosza-
rowe, w których służbę pełniło blisko trzy tysiące żoł-
nierzy. Stary, zbyt mały budynek rozebrano, a w jego 
miejscu wybudowano nowy dworzec (rys. 5). Jego 
koncepcję przypisuje  się architektowi Paulowi Th o-
emerowi z Ministerstwa Robót Publicznych w Berli-
nie, projektantowi podobnych budynków w Grudzią-
dzu i Kwidzynie oraz dużych obiektów kubaturowych 
dla kolei w Gdańsku i Opolu [11].

Rys. 5. Dworzec Iława Główna, 2019 [fot. autorka]

Zespół zabudowań iławskiej stacji tworzyły: budy-
nek dworca, wieże ciśnień zlokalizowane nieopodal, 
parowozownia, poczta, wolno stojąca toaleta oraz bu-
dynki mieszkalne i  magazynowe. Dworzec zaprojek-
towano w stylu neogotyckim, na planie wydłużonego 
prostokąta, z  mocno rozbudowaną bryłą krytą stro-
mym, dwuspadowym dachem naczółkowym. Elewacje 
wykończono cegłą licówką z  tynkowanymi detalami 
gzymsów podokapowych i zdobień szczytów. Monolit 
głównej bryły rozbito kompozycyjnie środkowym ry-
zalitem, mieszczącym w swojej kubaturze imponujący 

hol główny, który dzielił obiekt na dwie części: północ-
ną – przewidzianą dla pasażerów (z obszerną poczekal-
nią i restauracją) i południową – przeznaczoną na kasy 
i pomieszczenia obsługi dworca (rys. 6).

Rys. 6. Iława Główna, detale holu głównego, 2019 [fot. autorka]

Przepiękny, przestronny hol dworcowy stanowi 
centralny punkt założenia. Z obydwu stron zamknię-
ty jest szczytami schodkowymi, w których osadzono 
ostrołukowe zespoły okien zdobionych witrażami. 
W  szczycie od strony miasta umieszczono herb Iła-
wy z wyobrażeniem Matki Boskiej z Dzieciątkiem na 
rękach, siedzącej na tronie pośrodku miejskiej bramy. 
Wysoką na ponad 12 m przestrzeń zamyka odsłonięta 
więźba wieszarowa, którą wsparto na ściennych kon-
solach. Pola pomiędzy belkami ozdobiono wnękami 
dekorowanymi polichromiami w  formie roślinnych 
wici, w  które wkomponowano herby miast związa-
nych z Królewsko-Pruską Koleją Wschodnią. Osiem 
środkowych pól zdobią tarcze herbowe Brodnicy, 
Działdowa, Gdańska, Kowalewa, Malborka, Prabut, 
Torunia i  Wąbrzeźna, zaprojektowane przez znane-
go niemieckiego heraldyka – Otto Huppa. Malowane 
fryzy obiegają również dookoła pomieszczenia pocze-
kalni i kas (motywy roślinne) oraz dawnej restauracji 
(formy geometryczne). 

Po wojnie dworzec nie był właściwie remontowany. 
W latach siedemdziesiątych – osiemdziesiątych XX w. 
przeprowadzono roboty, które w  znacznym stopniu 
przyczyniły się do dewastacji obiektu – pomalowano 
ceglaną elewację i wnętrze holu, wymieniono stolarkę 
okienną, zmieniając wielkość otworów i niszcząc przy 
tym okładzinę parapetów, zamontowano natynkowo 
nowe nagłośnienie i oświetlenie. Aby nie dopuścić do 
dalszych działań mogących zniszczyć jego zabytkowy 
charakter, budynek dworca w zespole stacji kolejowej 
wpisano w 2006  r. do rejestru zabytków. Cztery lata 
później właściciel obiektu – PKP S.A. zdecydował się 
na prace mające na celu przywrócenie jego świetno-
ści. W październiku 2010 roku ogłoszono przetarg na 
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wykonanie przebudowy dworca, w  którym wartość 
robót wyceniono na 18 799 044 zł [15].

Program działań obejmował między innymi 
oczyszczenie lica ścian z  wprowadzonych wtórnie 
przewodów nagłaśniających i szpecącego oświetlenia, 
remonty konserwatorskie ceglanych powierzchni ele-
wacji i wnętrza holu oraz kolorystyczne jej scalenie, 
konserwację polichromii i boazerii, remont konserwa-
torski okien witrażowych, konserwację zachowanych 
historycznych balustrad przy wejściu głównym oraz 
na klatkach schodowych, wymianę stolarki okiennej, 
z  odtworzeniem jej pierwotnych kształtów (za wzór 
posłużyła stolarka kwidzyńskiego dworca), wymianę 
obramowań parapetów kształtkami glazurowanymi, 
wykonanie obróbek blacharskich osłon rynnowych 
z przywróceniem ich wcześniejszej, ozdobnej formy. 
W poczekalni oraz sali restauracyjnej projekt przewi-
dywał wykonanie repliki posadzek z płytek terakoto-
wych. Dodatkowo, podczas prac inwentaryzacyjnych, 
odkryto oryginalny cokół holu głównego, wykonany 
z  ciemnobordowych płytek ceramicznych, produ-
kowanych przez meklemburską fi rmę Boizenburger 
Wandplattenfabrik Hansa Duensinga. Podjęto więc 
decyzję o  przywróceniu pierwotnego wyglądu wnę-
trza przy użyciu materiałów dostarczonych przez tę 
samą fabrykę. Godnym podkreślenia jest fakt rekon-
strukcji oryginalnych żyrandoli i  kinkietów, zdobią-
cych pomieszczenia reprezentacyjne.

W dniu 14 listopada 2017 r. Urząd Marszałkowski 
w Olsztynie przyznał Iławie środki na realizację zadania 
„Utworzenie węzła integracyjnego systemów komuni-

kacyjnych w południowej części miasta – zagospodaro-
wanie przestrzeni publicznej przy dworcu PKP” (rys. 7). 
Będzie on realizowany na podstawie projektu konkur-
sowego (początek prac przewidziano na 2019 rok), któ-
ry zakładał czytelne połączenie zespołu dworcowego ze 
zmodernizowanym układem drogowym, wprowadzenie 
w bezpośrednim sąsiedztwie dworca, od strony fronto-
wej, przystanków komunikacji miejskiej i  autobusów 
dalekobieżnych oraz parkingów krótko- i  długotermi-
nowych i infrastruktury obsługującej rowerzystów (za-
daszone wiaty i parkingi rowerowe) [19]. Należy zwrócić 
uwagę, że dopiero całościowe podejście do transportu 
publicznego, łączącego różne środki transportu w  jed-
nym miejscu i  poprawiającego warunki przemieszcza-
nia  się bez użycia prywatnych samochodów, stwarza 
szansę (tak jak w przypadku Torunia i miejmy nadzieję, 
Iławy) na udaną rewitalizację obiektów kolejowych.

5. Podsumowa nie

W 2006 roku Daniel Załuski [13] postawił pytanie, 
czy upadek polskich dworców jest nieunikniony. Od 
tego momentu upłynęło trochę czasu i wydaje się, że ne-
gatywne tendencje opisane ponad trzynaście lat temu, 
odwróciły się i następuje proces stopniowego przywra-
cania rangi transportowi kolejowemu. Przedstawione 
w artykule dwie realizacje są modelowymi przykładami 
rewitalizacji przestrzeni dworcowych. Z  jednej strony 
pokazują, w jaki sposób należy podchodzić do tematu 
remontów zabytkowych obiektów techniki tak, aby sza-

Rys. 7. Iława Główna, projekt węzła 
integracyjnego systemów komuni-
kacji, projekt konkursowy; opra-

cowanie Planowanie Przestrzenne 
KONTRA [za:] http://www.a-ronet.

pl/index.php?mod=nagroda&n_
id=4406
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nując dziedzictwo kulturowe i  z  troską o  historyczne 
detale, dopasować jednocześnie funkcję budynków do 
zmieniających się wymagań rzeczywistości, a z drugiej 
strony – są dowodem na to, że współpraca samorzą-
dów lokalnych z partnerem kolejowym jest niezbędną 
drogą do sukcesu. Należy pamiętać, że rejony dworców 
kolejowych są miejscami, gdzie szczególnie wyraźnie 
ujawnia  się cała złożoność degradacji urbanistycznej, 
odnosząca  się tak do obiektów, jak i  przestrzeni pu-
blicznej, tkanki społecznej i  gospodarczej [3]. Wyda-
je się, że jedynie całościowe podejście do zagadnienia, 
łączące w  sobie nie tylko prace budowlane, ale także 
integrację funkcjonalną obiektów z miastem, jest sku-
tecznym sposobem kształtowania kompleksów dwor-
cowych i związanych z nimi terenów.
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