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UKEADY TRANSPORTOWE W KRAJOBRAZIE KULTUROWYM POLSKI
Wstep

Struktur¢ krajobrazu kulturowego tworza réznorodne elementy (sktadniki) przyrodnicze
i kulturowe, ktore nawarstwiajac W czasach historycznych tworza uktad relacji przestrzennych,
fizjonomicznych i semiotycznych. Struktura krajobrazu okre§la sposéb wystgpowania
i zaleznosci (np. hierarchii) komponentow i ich wzajemne warunkowanie (wplyw).
Przestrzenna lokalizacja komponentow krajobrazu, pozwala na jego ocen¢ jako
zorganizowanej przestrzennie calosci. Uktady te moga mie¢ posta¢ harmonijna, o wysokim
stopniu wzajemnej zgodnos$ci funkcjonalnej i1 fizjonomicznej, ale czgsto mogg nosi¢ cechy
nieuporzagdkowania, czy wregcz chaosu przestrzennego, wynikajacego z niedostosowania
formy, funkcji, czy kompozycji przestrzennej komponentéw krajobrazu. Krajobraz polega
wplywom wzajemnie warunkujacych sie czynnikéw: przyrodniczych, prawnych, polityczno-
administracyjnych, historyczno-kulturowych, religijnych, techniczno-cywilizacyjnych, itd.).
To ich dziatanie determinuje rozwdj coraz bardziej zrdznicowanych funkcji krajobrazu
kulturowego, a wraz z nimi pojawianie si¢ w krajobrazie nowych obiektow (punktowych,
liniowo-pasmowych lub powierzchniowych), ktére tworzac nowe struktury przestrzenne
réznicuja typologicznie krajobraz aktualny (Chmielewski, Myga-Pigtek, Solon i in., 2015).
Wspolczesnie krajobraz kulturowy obejmuje wiele podtypow, ktore rd6zni migdzy sobg geneza,
struktura, funkcje i dominujace czynniki ksztattujace, co znajduje fizjonomiczny wyraz
w odmiennej — za to charakterystycznej dla danego typu — organizacji przestrzennej.

W zaleznosci od sity wptywu czynnikow i energii antropogenicznej aktualne krajobrazy
Polski sa klasyfikowane w 3 grupach, réznigcych si¢ gradientem antropopresji (grupa A -
krajobrazy przyrodnicze, kulturowo uzytkowane, funkcjonujace glownie w wyniku dziatania
procesOw naturalnych, jedynie w roéznym stopniu modyfikowanych przez dziatalno$¢
cztlowieka; grupa B - krajobrazy przyrodniczo-kulturowe, uksztalttowane w wyniku
wspolnego dziatania proceséw naturalnych 1 $§wiadomych modyfikacji pokrycia terenu
i struktury przestrzennej przez cztowieka i grupa C - krajobrazy kulturowe, w ktorych
struktura i funkcja sa w pelni uksztattowane przez dziatalnos¢ ludzka).



Jednym z bardzo waznych elementéw strukturalnych aktualnego krajobrazu sg sieci
komunikacyjne, ktérych historia rozwoju w krajobrazach kulturowych sigga czasoéw
starozytnych i zwigzana jest z rozwojem osadnictwa, rolnictwa i handlu (Myga-Piatek,
Jankowski, Soczowka 2017). Ggstos$¢ sieci transportowej od czasow $redniowiecza stanowi
wazny element i wskaznik cywilizacyjnego rozwoju obszaru (ogolnego postepu w dziedzinie
gospodarki, handlu, osadnictwa, administracji). Uklady transportowe mozna rozwazaé jako
jedne z wazniejszych, zarowno dawnych jak i1 wspodiczesnych, sktadnikow krajobrazu,
wyraznie organizujacych funkcjonalnie przestrzen, a ktore decyduja o sprawnosci zarzadzania
gospodarkg. Jednocze$nie elementy sieci transportowej to sktadniki krajobrazu, ktore
znaczaco wptywaja na walory widokowe i estetyczne.

Rozw¢j ukladéw transportowych we wspotczesnym krajobrazie jest wspierany gtownie
przez czynniki ekonomiczne i techniczne, ale nadal jest silnie determinowany takze
czynnikami przyrodniczymi (konieczno$¢ przekraczania duzych i wielkich rzek, podmoktosci
terenu, pokonywanie znacznych wysoko$ci, przemierzanie wysokich goér, pokonywanie
wielkich odlegtosci). Wigze si¢ to z budowg infrastruktury technicznej, ktorej gestoscé
I przestrzenna rozpi¢to$¢ moze decydowaé o wystepowaniu odrgbnego typu krajobrazu.
W typologii krajobrazéw aktualnych nosi on nazwe krajobrazu komunikacyjnego (grupa C,
typ - 14), funkcjonujacego w dwoch podtypach: 14 a - wezty komunikacyjne i transportowe -
w przypadku gdy tlem krajobrazowym s3 obszary o przeksztalconej powierzchni ziemi,
pokryte materialem nierodzimym lub sztucznym, wielkoprzestrzenne (o powierzchni powyzej
100 ha) uktady powigzan drogowych i we¢ztow kolejowych oraz 14b - kompleksy lotniskowe -
gdzie tlem krajobrazowym sa obszary o przeksztalconej powierzchni ziemi pokryte
nieprzepuszczalnym materiatem sztucznym, kompleksy wielkoprzestrzenne (o powierzchni
powyzej 100 ha) o niskiej zabudowie, tereny paséw startowych, towarzyszacych parkingow
i zabudowy wysokiej — systemu wiez kontroli lotow.

W niniejszym tekscie zostang omowione wybrane elementy ukladow transportowych
o znaczgcym oddziatywaniu na krajobraz — drég wodnych, kolejowych i tramwajowych.

Elementy struktury transportowej w krajobrazie

Rozwoj sieci komunikacyjnych w Polsce ma dtugg histori¢ (Jureczko, 1990). Obecnie
elementy infrastruktury komunikacyjnej moga tworzy¢ odrebne typy i podtypy krajobrazow,
ale duzo czeSciej przenikaja strukture krajobrazéw innych podtypow, zaréwno
przyrodniczych (przecinajac liniowo lasy, bory, tegi, zbiorowiska morwowe, doliny rzeczne
z polaciami 1laki 1 ekstensywnie uzytkowanych pastwisk, czy wielkie koryta rzek),
sa powszechnym elementem w krajobrazach przyrodniczo-kulturowych, poprzez obiekty
infrastruktury kolejowej i drogowej w krajobrazach wiejskich, mozaikowych, podmiejskich,
ale w najwigkszym stopniu sg obecne w strukturze matych i wielkich miast, krajobrazach
gorniczych 1 przemystowych. W przypadku potaczen drogowych obok wielopasmowych
ciggdéw powierzchni asfaltowych i betonowych powstaja ciagi ekranéw dzwickochtonnych.
Obok linijnych form struktury takich krajobrazéw, przestrzen wypelniana byta 1 jest
obiektami punktowymi. W przypadku potaczen kolejowych sa to liczne mosty, wiadukty,
dworce kolejowe, perony, lokomotywownie, zajezdnie, nastawnie, wieze ci$nien, rampy. Dla
zapewnienia 1 usprawnienia transportu rzeki wyposazane s3 w porty nadbrzezne, $luzy,
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kanaly, przepusty, jazy, zapory, tamy, waty, zbiorniki zaporowe. Potgczeniom drogowym
towarzysza elementy infrastruktury technicznej w postaci mostéw, wiaduktow, przepustow,
ale takze infrastruktury towarzyszacej jak parkingi, miejsca obshugi podréznych (MOP)
i stacji paliw. Budowa nowych odcinkéw drég kotowych i kolejowych wymusza zmiany
w rzezbie terenu przez budowanie wkopdw, przepustow i tuneli oraz wprowadzanie
do krajobrazu nowych elementow jak przewieszane nad dolinami mosty i wiadukty. Wskutek
rozwoju komunikacji krajobraz przyjmuje coraz bardziej inzynieryjng posta¢ (Wielgus,
Rymsza-Mazur, 2007).

Drogi wodne

Histori¢ rozwoju szlakéw komunikacyjnych na ziemiach polskich - drég srodladowych,
kolejowych, drogowych autorzy omoéwili szczegblowo w opracowaniu zbiorowym
pt.. Krajobrazy kulturowe: Sposoby konstruowania 1 narracji, w rozdziale: Sieci
komunikacyjne w krajobrazie kulturowym (Myga-Piatek, Jankowski, Soczowka, 2017).

Najbardziej naturalnym wobec krajobrazu typem transportu zawsze byty drogi wodne.

Uklad geograficzny krain 1 regionow Polski jest wyjatkowo korzystny dla rozwoju tego typu
transportu — rzeki tacza uprzemystowione regiony na potudniu z portami morskimi na
polocy, a dodatkowo potozenie kraju w strefie klimatu umiarkowanego zasadniczo
(pomijajac zjawiska ekstremalne powodzi i dlugoterminowej suszy) wpltywa na stabilny
poziom rzek. Wszystkie inne typy transportu wymagaly stopniowo coraz silniejszego
zainwestowania. Cho¢ transport ten miat i ma liczne wady, (rzeki wyznaczaja kierunek
przewozow, transport jest stosunkowo wolny i zalezny od stanéw wody w rzekach)
to znakomicie przyczynil si¢ do rozwoju sieci osadniczej, gdyz determinowal zaktadanie
i rozw6j miast i portow, na co zwracat juz uwagg E. Romer w 1901. Dla zapewnienia
wickszej spojnosci zeglugi krajobraz nadrzeczny stopniowo byt wzbogacany o elementy
infrastruktury technicznej — punktowej i liniowej: kanaly, jazy, Sluzy, akwedukty i inne
urzadzenia stuzace do spigtrzania wody.

Linie kolejowe

Sie¢ kolejowa rozwijata si¢ gldéwnie w okresie do I wojny $wiatowej, a Kierunki
rozwoju sieci kolejowej byly podporzadkowane potrzebom 6wczesnych panstw zaborczych.
W okresie migdzywojennym oraz w po II wojnie $wiatowej budowano juz nieliczne linie,
gtdéwnie na potrzeby usprawnienia ruchu pociaggdéw towarowych. Ryc. 1. Do dnia dzisiejszego
w uktadzie linie kolejowej widoczne sa dysproporcje w rozwoju poleczen kolejowych,
co mozna interpretowaé jako odzwierciedlenie oOwczesnego zrdéznicowania poziomu
cywilizacyjnego wschodu i zachodu Europy (Atlas linii kolejowych Polski, 2011).
Najintensywniej kolej rozwijala si¢ w panstwie pruskim, gdzie sie¢ linii kolejowych
charakteryzowata si¢ znacznie wyzszg gestoscig a najstabiej w Galicji i w zaborze rosyjskim.
Po odzyskaniu przez Polske niepodlegtosci konieczne stata si¢ scalenie trzech réznych
systemoOw kolejowych w jedna sie¢ i spojny technicznie system.

Poza czynnikami technicznymi i polityczno-administracyjnymi gospodarczymi
do rozwoju polaczen kolejowych przyczynity si¢ warunki przyrodnicze. Poczatkowo uktad
kolei nawigzywal do przebiegu osi glownych dolin i nizin. Konieczno$¢ dopasowywania
do naturalnych form terenu 1 pokonywania przyrodniczych barier wymagalo,
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wielkoskalowych prac inzynieryjnych. Gorska 1 wyzynna rzezba terenu, duze rdznice
w wysoko$ciach wzglednych, liczne rzeki, zwarte powierzchnie lesne, wystgpowanie
obszar6w podmoktych i bagiennych, utrudnialy budowe trakcji kolejowych. Rozw¢j sieci
kolejowej skutkowat duzymi zmianami w topografii terenu, lesistosci 1 skladzie
ekosystemoéw. Skutkiem dopasowywania si¢ kolei do naturalnej morfologii i sieci
hydrograficznej terenu byt bardzo skomplikowany przebieg linii kolejowej 1 zroznicowany
profil tych linii, a takze powszechnie wystepujace obiekty techniczne (nasypy wkopy, tunele,
mosty) (Myga-Piatek, Jankowski, Soczéwka, 2017).

| | Linie kolejowe
| — zlikwidowane
| | —— nowowybudowane
—— ruch zawieszony
| — normalnotorowe
~——— szerokotorowe

Ryc. 1. Zmiany na sieci kolejowej dawnego PKP w Polsce w latach 1989-2022.
Zrédlo:  Soczowka A., Ochocifiski K. (2023). Zréznicowanie kierunkéw przemian
pasazerskiej regionalnej kolei w Polsce po 1989 r. Czasopismo Geograficzne, 94(3), s. 489.



Fot. 1. Most kolejowy w Bytowie (Kszuby) nad rzeka Boruja z konca XIX w. 6 murowanych
z cegiel przesel o sklepieniach kolistych, wspartych na granitowych podporach. Na filarach
plaskorzezby z piaskowca przedstawiajace herby Rzeszy, Prus, Pomorza, Bytowa
i niemieckich kolei (fot. U. Myga-Piatek). Obiekt byt nominowany w ogolnopolskim
konkursie ,,Zabytek Zadbany 2021 w kategorii "Rewaloryzacja przestrzeni kulturowej
i krajobrazu". Kapituta przyznata wyroznienie Gminie Bytow za udane dziatania
konserwatorskie i za zagospodarowanie otoczenia, ktore wyeksponowatly zabytek oraz
uczynily okolicg¢ mostu jedng z wazniejszych przestrzeni rekreacyjnych miasta.

Fot. 2. Wiadukt w Lewinie Klodzkim nad doling Bystrej i drogg krajowa nr 8.
niezelektryfikowanej trasy linii kolejowej nr 309 z Ktodzka do Kudowy-Zdroju wybudowany
przez wloskich inzynieréw w latach 1903-1905 (fot. U. Myga-Piatek). Po rewitalizacji (2013)
linia kolejowa biegnie malowniczg trasg, w tym okoto pot kilometra pod masywem Grodzca,
w okolicy Kulina Klodzkiego.

Wiele obszarow w (Szczegblnie Przedgorze Sudeckie, Kaszuby) do dzis§ zachowata
w krajobrazie liczne obiektow inzynieryjno-technicznych stuzacych kolei (Fot. 1,2).
Interesujaca i zharmonizowana architektura tych obiektoéw obecnie nie tylko podnosi walory



widokowe ale z znaczacy sposob wplywa na atrakcyjno$¢ turystyczng regionow.
Do najcenniejszych tego typu zabytkow architektury i sztuki inzynierskiej z poczatkowego
okresu budowy kolei zalicza si¢ mosty w Zgorzelcu na Nysie Luzyckiej, w Bolestawcu
na rzece Bobr. Wybudowane one zostaty w latach 40. XIX wieku i liczg prawie 0,5 km
dlugosci. Do najciekawszych czynnych linii kolejowych pod wzgledem walorow
krajobrazowych zaliczana jest linia Watbrzych — Klodzko, gdzie wiele obiektow mostowych
znaczaco goruje nad przecinanymi dolinami — np. wiadukty w Watbrzychu, Ludwikowicach
Ktodzkich, Zdrojowisku, Nowej Rudzie, Lewinie Ktodzkim (fot. 2).

Budowa linii kolejowych niesie za sobg wprowadzaniem do krajobrazu specyficznej
architektury. Obecnie wiele z nich ma juz posta¢ zabytkow techniki: dworce, hale peronowe,
ekspedycje towarowe, ekspedycje dworcowe, wieze ci$nien, nastawnie, lokomotywownie
oraz dworcowe szalety. Architektura dworcowa podobnie jak architektura sakralna
1 patacowo-dworska jest latwo rozpoznawalna i stanowi pierwsza wizytéwke miejscowosci
(Pukowiec, Kurda, 2015). Budowle dworcowe nawigzywaty do formy powitalnej ,,bramy”.
Miaty forme portykow, tukow triumfalnych lub propylejow. Stopniowo formy budynkow
dworcowych si¢ zmienialy. Akcentowano wiaty i podjazdy oraz powigkszano fasady
budynkow. Wyrdznikiem bryly architektonicznej dworca bylty zazwyczaj duze zegary.
Stopniowo powstawaty obiekty coraz bardziej okazate, o wielkiej bryle i kubaturze, czgsto
dopasowywaly si¢ do stylu obowigzujacego w danej epoce. Obok rozwigzan
klasycystycznych, powstawaly budowle w tzw. neostylach (neobarokowe, neoromanskie,
neoklasycystyczne), ale takze secesyjne. Dworce lat okresu powojennego przyjmowaty forme
modernistyczng (Dworzec Centralny w Warszawie, czy dworzec Glowny w Zielonej Gorze),
postmodernistyczng (dworzec Czgstochowie, 1996 wg kontrowersyjnej stylistyki)
czy tzw. brutalizmu architektonicznego, np. dworzec w Katowicach wybudowany w 1972 r.
wedhug projektu: W. Ktyszewskiego, J. Mokrzynskiego 1 E. Wierzbickiego.

Obok wielkich obiektow o rozbudowanej fasadzie powstawaly dworce mniejsze,
w miastach $rednich, np.: Bedzin, Myszkéw, Ciechocinek, Nateczow oraz obiekty mate,
a nawet bardzo mate typowe dla niewielkich podrzgdnych stacji (Wilkowice, na linii Leszno-
Wolsztyn; Rogaczewo, na linii KoS$cian-Gostyn, Krucz 1 Cigzyh na linii
Rogozno-Wielkopolskie-Krzyz. Budynki te odznaczaja si¢ odrebnoscig architektoniczna,
typowa dla okresu powstania lub regionu. W wielu przypadkach te najmniejsze obiekty sg
dzisiaj zupetnie zrujnowane. Niekorzystne pigtno wywart okres socjalizmu.

Transformacja ustrojowa po 1989 r. doprowadzita do glebokiego kryzysu
ekonomicznego w przedsigbiorstwach kolejowych, co przetozylo na praktyczne catkowite
zaprzestanie utrzymywania wszelakiej infrastruktury. Obecnie obiekty dworcowe czesto sg
remontowane a otoczenie dworcowe podlegaja rewitalizacji (np. Bedzin Miasto, Bedzin
Nowy, Dabrowa Goérnicza, Sosonowiec). Wiele obiektow dworcowych zachowalo przy tym
swa unikatowg architekture: ceglane rotundowe lokomotywownie i parowozownie, wieze
cisnien, ktore stanowig lokalne dominanty krajobrazowe (Sepno, Gniezno, Krotoszyn,
Grabow, Bojanowo, Lewice, Rychtal, Konin, Zbaszynek), czesto zachowaly ozdobnag
stylistyke 1 wyszukany, geometryczny ornament czy detal architektoniczny (Ostrzeszow,
Skalmierzyce) (Myga-Piatek, Jankowski, Soczéwka, 2017).

Aspekty krajobrazowe, w tym widokowe i walory turystyczne obecnie znajduja
nalezne miejsce w literaturze specjalistycznej jak i krajoznawczej (np. Kurowska-Ciechanska,
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Ciechanski 2011, Balinska, Balinski,Baliska, 2011). Pelnia  bardzo  wazng  rolg
w turystyce. Promowane sg najbardziej malownicze fragmenty tych tras, m.in.:
e linia Walbrzych — Klodzko, gdzie nad przecinanymi dolinami dominuja mosty np.
w Watbrzychu, Ludwikowicach Ktodzkich, Zdrojowisku, czy Nowej Rudzie;
e linia z Ktodzka do Kudowy-Zdroju, gdzie liczne serpentyny przecinaja gory i wawozy,
a na catej trasie wystepuje oryginalna architektura kolejowa z dworcami z przetomu
XIX i XX w.;
e linia kolejowa z Jeleniej Gory do Lwowka Slaskiego (zwana Koleja Doliny Bobru),
przebiegajaca w Pilchowicach obok wybudowanego w 1902 r. zbiornika zaporowego;
e linia kolei Sowiogorskej, gdzie tras¢ linii kolejowej poprowadzono przez trudny,
gorski obszar.
Osobnym zagadnieniem sg koleje waskotorowe (Soida, 1996, 1999, 2001). Jedna z nich jest
linia wpisana jako jedna z atrakcji na Szlaku Zabytkow Techniki Wojewodztwa Slaskiego.
W coraz liczniejszych przypadkach tory kolei piaskowych w Zaglebiu i Gornym Slasku
wykorzystywane sg jako podtoze dla szlakow rowerowych.

Sie¢ tramwajowa

Rozwoj systeméw tramwajowych odpowiadal potrzebom rozwijajacych si¢ miast
i wpisywat si¢ w ich strukture funkcjonalno-przestrzenna. Wigkszos$¢ sieci tramwajowych
powstata dla zapewnienia mozliwosci szybkiego przemieszczania si¢  ludzi
w rozbudowujacych si¢ miastach, a niekiedy takze przewozenia niewielkich tadunkow
w takich relacjach, w ktorych nie mogta tego zrobi¢ kolej (Lubka A., 2011). Dopiero okres
dynamicznego rozwoju miast po Il wojnie Swiatowej, lata gospodarki planowej, w ktorej
rozw0j infrastruktury technicznej przestat nadaza¢ za potrzebami dynamicznie rozwijajacych
si¢ miast spowodowal, ze wspotzaleznos¢ rozwoju sieci tramwajowej 1 miasta zaczeta sie
coraz bardziej zatraca¢ (Stiasny, Danyluk, 2014). Jednak do nadal tramwaj pozostaje istotnym
elementem antropogenicznego krajobrazu wielu miast (Soczowka, Piwowar, 2024).
Transportowe sieci tramwajowe do krajobrazow miast wprowadzaja najczescie]
wystandaryzowane elementy przystankow, dla oczekujacych podroznych i stupdéw trakceji
elektrycznej. W  strukturze  przestrzennej duzych  miast  wystepuja  takze
wielkopowierzchniowe zajezdnie. Obecnie w Polsce funkcjonuje 15 systemow
tramwajowych. Historycznie bylo ich znacznie wigcej — maksymalnie nawet 27 sieci
tramwajowych, przyjmujac wspotczesne granice Polski. Wigkszo§¢ systemOw obejmuje
wyltacznie miasta w ich granicach administracyjnych. Wyjatek stanowig sieci tramwajowe
konurbacji katowickiej. Sie¢ ma charakter miedzymiastowy, taczaca 14 miast Metropolii
Goérnoslasko-Zaglebiowskiej oraz aglomeracji 16dzkiej, na ktoérej funkcjonujg linie
podmiejskie, czyli jedyne w Polsce linie tramwajowe na obszarach gmin wiejskich
lub miejsko-wiejskich. Atrakcyjnym elementem krajobrazu miast jest sam pojazd
tramwajowy, a takze mozliwosci obserwacyjne jakie stwarza podr6z tramwajem, gdy trasa
wiedzie malowniczymi fragmentami miast (Plit J., 2012; Soczowka, Piwowar, 2024). Coraz
wiece] miast promuje swe walory krajobrazowe poprzez turystyczng podroz zabytkowym
tramwajem (np. Poznan, tzw. Bimbg). Okres$lenie ,,linia turystyczna” ma dwojakie okreslenie.
Moze oznaczaé specjalng lini¢ tramwajowa uruchomiong dla obstugi ruchu turystycznego,

7



gdy podstawowg funkcjg jest przewoz turystow pomiedzy atrakcjami turystycznymi,
niezaleznie od tego, czy kursuja na linii stare, czy nowe wagony. Moze tez oznacza¢ lini¢
turystyczng obstugiwang historycznym taborem, na ktorej produktem turystycznym jest sam
przejazd historycznym taborem i wowczas linia taka funkcjonuje jako lokalny produkt
turystyczny. Czesto linie tramwajowe lacza ze soba obydwie funkcje. Linia turystyczna
obstugiwana historycznym taborem bywa nazywana ,,linig zabytkowa” lub ,,linig muzealng”.
Aktualnie rozpoznawany jest potencjal polskich miast pod wzgledem zabytkowych
tramwajow 1 ich wykorzystanie w turystyce (Kotodziejczyk, 2018, 2019, 2022). Mozna
odnotowac¢, ze obecnie linie tramwajowe przezywajg swoj renesans w wielu miastach Eurpy
(Boquet, 2017; Lukaszewicz i in., 2018; 2021).

PODSUMOWANIE

Sieci komunikacyjne sg bardzo waznym elementem Kkrajobrazu. Wspotczesnie,
w niektorych miejscach, stopien zainwestowania terenu elementami komunikacyjnymi jest
tak duzy, ze uprawnione jest uzywanie terminu ,,krajobraz komunikacyjny” dla okreslenia
odrgbnego typu strukturalno-funkcjonalnego. Rozwoj sieci komunikacyjnych zalezat od wielu
cze¢sto komplementarnych czynnikéw, z ktoérych za najwazniejsze nalezy uznaé czynniki
przyrodnicze, ekonomiczne, gospodarcze, historyczne (kulturowe), administracyjno-prawne
I techniczno-cywilizacyjne. Przebieg linii kolejowej najczesciej stanowi barierg ekologiczna.
Obecnie stosowane sg réozne metody i sposoby inzynieryjno-techniczne aby ograniczy¢
fragmentacj¢ siedlisk naturalnych i1 aby zapewni¢ spojnos¢ ekologiczng okolicznych
krajobrazéw. Jednoczesnie uktady transportowe wzbogacaja struktur¢ krajobrazu o wiele
cennych i bardzo specyficznych obiektow architektonicznych. W wyjatkowych przypadkach
nagromadzenie 1 koncentracja elementow komunikacyjnych upowaznia do stosowania
terminu ,,krajobraz komunikacyjny”.
Sieci komunikacyjne silnie oddziatywaja na organizacj¢ przestrzeni, decyduja
0 rozwoju miast, zabudowie terenéw podmiejskich. Czesto sg skladnikami krajobrazéw
przemystowych. Problemem nadal pozostaje stworzenie i wdrozenie koncepcji wykorzystania
i zagospodarowanie obiektow dworcowych i nieczynnych linii kolejowych. Wiele z tych
obiektéw zlokalizowanych jest z dala od centrum miast. Miejsca takie wymagaja bardzo
duzych naktadéow inwestycyjnych na proces rewitalizacji, na potrzeby np. turystyki
czy transportu lokalnego.

Obecnie wiele z tradycyjnych sieci komunikacyjnych traci na znaczeniu. Szczegdlny
regres przezywaja w Polsce drogi wodne, w mniejszym stopniu koleje. Transport ten ustepuje
przed bardziej zyskownymi srodkami. Z punktu widzenia krajobrazu nastepuje jego ubozenie,
a w przypadku zaniedbania obiektow — takze dewastacja. Infrastruktura kolejowa jest bardzo
waznym skladnikiem dziedzictwa kulturowego, ktore moze zyska¢ nowe zycie w zwigzku
z rozwojem turystyki (Conlin, Bird, 2014). Coraz czg¢sciej dochodzi do rewitalizowania
starych szlakoéw komunikacyjnych na potrzeby turystyki i funkcji edukacyjnych (szczegdlnie
koleje waskotorowe, kanaty, drogi wodne) i tym samym kompleksowego ksztaltowania
krajobrazu.
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