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Raporcie 9 artykul Sylwestra Czopka i Andrzeja

Pelisiaka ,, Autostrady i co dalej?” jest proba pod-
sumowania badan archeologicznych zwiazanych z bu-
dowa autostrad i drég szybkiego ruchu w Polsce.

Analiza zjawiska i zwigzanych z nim zmian zawar-
ta w wyzej wymienionym tekscie jest stuszna. Zawiera
caly seri¢ uwag, z ktérych cze$¢ opiera si¢ na doglebne;j
analizie, ale cz¢$¢ potraktowano pobieznie. Jednym z te-
matéw pozostawionych bez glebszej analizy jest przed-
stawienie roli w tych badaniach stuzb konserwatorskich.
Poniewaz autorzy zwigzani s3 ze srodowiskiem nauko-
wym, jest to calkiem zrozumiate. Warto jednak w anali-
zie zjawiska zwigzanego z badaniami autostrad w Polsce
zauwazy¢, ze konserwatorzy nie dziatali w jednolitym,
silnym systemie, a w ksztaltujacej si¢ nowej i zmiennej
rzeczywistosci gospodarczej i prawnej. Niniejszy tekst
oparty zostal na doswiadczeniach z Polski $rodkowej,
jednakze wydaja si¢ one ogélnopolskie.

W artykule bedacym punktem wyjécia do niniej-
szych rozwazan w rozdziale ,,Organizacja badan” auto-
rzy opisuja ,stopniowa zmiang zasad wspolpracy migdzy
inwestorem, wykonawca i nadzorujacg dziatania stuzba
konserwatorska” (Czopek, Pelisiak 2014, 423-434). Po

czym nastepuje szczegdtowe wyliczenie instytucji od-
powiedzialnych za badania autostradowe: O$rodek
Ratowniczych Badan Archeologicznych (dalej: ORBA),
Osrodek Ochrony Dziedzictwa Archeologicznego (da-
lej: OODA), Krajowy Os$rodek Badan i Dokumentacji
Zabytkéw (dalej: KOBiDZ), a potem Narodowy
Instytut Dziedzictwa (dalej: NID). Wréd wymienio-
nych brak jest Panstwowej Stuzby Ochrony Zabytkéw
czy Wojewddzkich Urzgdéw Ochrony Zabytkéw ze
stojacym na ich czele Wojewddzkim Konserwatorem
Zabytkéw, czy w latach 1995-1999 Gléwnym Archeo-
logiem Kraju. Wymienione instytucje, zajmujace si¢ ba-
daniami zwigzanymi z budowq autostrad, dziataly jako
organy ministerialne jednak zupelnie niezaleznie od
stuzb konserwatorskich (Kobyliniski 1998, 271-272).
Wynika z tego podstawowy wniosek — juz od same-
go poczatku stuzby konserwatorskie zostaly odsuniete
od wielkiego programu badan autostradowych. Jest to
o tyle zastanawiajace, ze w czasie gdy tworzono pod-
stawy programu autostradowego, archeolodzy w stuz-
bach ochrony zabytkéw byli pracownikami mogacymi
prowadzi¢ wiasne badania i czesto mieli wieloletnie
do$wiadczenie badawcze. Zmienita to dopiero reforma
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administracyjna kraju w 1999 r. i ugruntowata ustawa
22003 r., kiedy stuzby staly si¢ urzedami.

ORBA, jak wskazujg autorzy, ,miata czuwaé nad
prawidlowoscig formalna i poprawnoscig metodyczno-
-merytoryczng prowadzonych badan” Z przytoczone-
go w artykule cytatu ze statutu tej instytucji wynika, ze
miala je réwniez organizowaé (Czopek, Pelisiak 2014,
424). Kompetencje ORBA zostaly przekazane pdznicej
OODA. Wojewddzcy konserwatorzy zabytkéw mo-
gli jedynie wydawa¢ pozwolenia na zlecone badania.
Nieprawda jest, ze ,w procesie decyzyjnym, zwigzanym
z realizacja programu autostradowego, decyzje konser-
watorskie pojawialy si¢ co najmniej na trzech etapach”
(Czopek, Pelisiak 2014, 246). Jedynymi decyzjami kon-
serwatorskimi, jakie pojawialy sic w przypadku badan
autostradowych, byly pozwolenia jako druki, w ktorych
wymienialo si¢ jedynie stanowisko i kierownika (opis po-
zwoleni i dokumentacji na podstawie dokumentacji znaj-
dujacej si¢ w archiwum WUQOZ w Eodzi). Dopiero usta-
wa z dnia 23 lipca 2003 1. 0 ochronie zabytkéw i opiece
nad zabytkami (Dz.U. nr 165, poz. 1568 z 2003 r.; dalej:
1.0.0.z.) przyznala konserwatorom kompetencje opisane
w art. 31, czyli okreslanie rodzaju i zakresu badas arche-
ologicznych oraz uprawnienia kontrolne zgodne z art. 38,
miedzy innymi mozliwo$¢ kontroli poprawnosci prowa-
dzonych badar archeologicznych. Do 2006 r. nie zmie-
nifo to zasad rzadzacych wykopaliskami na autostra-
dach i wazniejsze byly kontrole przedstawicieli OODA.
Przyznaé trzeba, ze w trosce o wysoki poziom badan ar-
cheologicznych pracownikom osrodka zdarzato si¢ wéw-
czas stawac po stronie wymagajacych konserwatoréw.

W 2006 r., po rozwigzaniu OODA, stuzby konser-
watorskie, a w zasadzie inspektorzy zabytkéw arche-
ologicznych wraz z wojewddzkimi konserwatorami za-
bytkéw znalezli si¢ w sytuacji, w ktérej musieli przeja¢
calg odpowiedzialno§¢ za poprawna realizacj¢ progra-
mu archeologicznych badan autostradowych. Ten pro-
blem w przedmiotowym artykule skwitowano opinia:
»Nalezy wyraznie stwierdzi¢, ze badania autostradowe
wyraznie obnazyly stabos¢ organizacyjng i merytorycz-
ng stuzby konserwatorskiej..” (Czopek, Pelisiak 2014,
429). Jest to opinia prawdziwa, a mimo to bardzo nie-
sprawiedliwa dla znacznej czgéci archeologéw w urze-
dach. Pozostawieni sami sobie, obarczeni tysigcami
spraw nie tylko zwiazanych z badaniami na drogach, nie
mieli mozliwosci, czasami nawet fizycznych, dostosowa-
nia si¢ do tempa prac. Zaznaczy¢ tu nalezy powtdrnie
i bardzo wyraznie, ze archeolodzy w urzedach nie sg juz
stuzba, tylko urzgdnikami co najmniej od 2003 r., co
znaczaco wplywa na zakres ich kompetencji i mozliwo-
$ci jako inspektordw.

W tej sytuacji znaczng pomocy dla zostawionych
samym sobie konserwatorom, a wlasciwie inspektorom
ds. ochrony zabytkéw archeologicznych, mogly by¢
standardy, ktdre znacznie ulatwilyby ich prace, oraz
zdrowe postgpowanie w $wiecie wolnej konkurencji za-
moéwien publicznych, jakim zaczely podlega¢ badania
archeologicznie, co wyraznie zawazylo na ich poziomie.
Zabrakto np. okreslenia, czy badania archeologiczne to
ustuga, czy badania naukowe; tym bardziej, ze decyzje
podjal w rzeczywistosci Gléwny Urzad Statystyczny,
uznajac prowadzenie badan archeologicznych za ,dzia-
tania w zakresie historycznych miejsc i budynkéw oraz
podobnych atrakeji turystycznych” (PKWiU 2017).
W ramach walki z korupcja pozostawiono decyzje,
w jakim trybie maja odbywa¢ si¢ przetargi na bada-
nia na drogach szybkiego ruchu, inwestorowi, czyli
Generalnej Dyrekeji Drég Krajowych i Autostrad (dalej:
GDDAKIA), nie wskazano konieczno$ci wprowadzenia
jakosciowania elementéw przetargu, czyli okreslania,
jaka wage procentowa w przetargu ma cena, a jaka np.
program badan, mimo ze w przetargach nicograniczo-
nych mozna te parametry okresli¢. Inwestor przyjal, ze
decyduje 100% ceny. Tym samym przetargi zréwnano
z zapytaniami o cen¢. A bardzo pozytywne zjawisko,
ktére mialo polega¢ na odsunigciu urzednikéw pan-
stwowych od decyzji finansowych, w ostatecznosci stalo
si¢ podstawg do stworzenia najwickszego kuriozum sys-
temu ochrony zabytkéw w procesie budowy autostrad
w Polsce.

Z tak prowadzonymi przetargami zrodzit si¢ kolejny
problem, czyli obnizanie ceny badan, czego przyczyne
autorzy upatrywali w nast¢pujacej sytuacji: ,Catkowite
uwolnienie kryteriow merytorycznych stalo si¢ narze-
dziem niewidzialnej reki rynku, keéra wyeliminowala
cz¢$¢ dotychezasowych wykonawcéw i przyczynita sie
do obnizenia poziomu badan” (Czopek, Pelisiak 2014,
425). Przeciez wielokrotnie zaskarzano do Krajowej
Izby Odwotawczej (dalej: KIO) zbyt niska ceng badan,
a udalo si¢ tylko raz wygra¢ taka sprawe, kiedy przy
obwodnicy Opoczna zbyt niska cen¢ zaskarzyl 16dzki
oddzial GDDKIA. Jaki mechanizm nie pozwolit in-
nym archeologom zatrudnionym w tej instytugji dzia-
ta¢ zgodnie z tym przyktadem? Dlaczego nie dostali oni
wtedy wsparcia? Konserwatorzy jako organy publiczne
wypowiadac si¢ w tej kwestii nie moga, ale dlaczego nie
pomyslano o wypracowaniu mechanizméw wspolpracy
organ6w lub instytucji z KIO, tak aby kwestie realnych
kosztéw badan archeologicznych nie byly obce czton-
kom tych komisji?

Dtugo, bo do 2015 1., w ustawie o udzieleniu zamé-
wienia publicznego nie okreslono réwniez, co znaczy



razagco niska cena, co réwnie znaczaco wplyneto
na rozwigzania zaskarzanych do KIO postgpowan
przetargowych.

Okolo 2006 r., czyli w tym samym czasie, kiedy
rozwigzano OODA, z ustawy o autostradach platnych
»zniknal” art. 22, ust. 1, pkt 4, gdzie zapisany byl wymég,
aby decyzja o lokalizacji autostrady zawierata m.in. wa-
runki wynikajace z potrzeb ochrony $rodowiska i ochro-
ny débr kultury, to spowodowato, ze do 2010 r. nie bylo
mozliwosci, aby nakaza¢ badania poza obszarami, na
ktérych znajdowaly si¢ zabytki wpisane do rejestru za-
bytkéw lub objete ochrona na postawie miejscowego
planu zagospodarowania przestrzennego.

Nie wykorzystano takze mozliwosci prawnych, wy-
nikajacych z art. 27 ustawy o ochronie zabytkéw i opie-
ce nad zabytkami, i nie wprowadzono obowiazku uzy-
skania zalecen konserwatorskich okreslajacych sposéb
zabezpieczenia zabytku. Zalecenia takie mozna wpro-
wadzi¢ pézniej do specyfikacji istotnych warunkdéw za-
méwienia (dalej: SIWZ) jako warunek formalny - ko-
nieczny do spetnienia, aby oferta dotyczaca zaméwienia
byta wazna.

Tutaj nalezy zauwazy¢, ze zalecenia konserwatorskie
wydane w takiej formie prawnej mogtyby zawiera¢ wy-
mag, czy tez zasade do§wiadczenia regionalnego, o ktd-
ra postuluja autorzy. Takiego wymogu nie mozna wpisa¢
w zaden inny dokument, np. taki jak STWZ, gdyz mo-
globy zosta¢ to potraktowane jako ograniczanie dostep-
noéci do przetargu. Nie mozna go wpisa¢ tez w decyzje
z art. 31 1.0.0.z., gdyz moze by¢ ona wydana jedynie na
rodzaj i zakres badan, a nie moze okresla¢ kompetencji
badacza, gdyz zapisy prawne okrelajace, jakie warun-
ki musi spetnia¢ archeolog prowadzacy prace, byly do
2015 1. okreslone w rozporzadzeniu dotyczacym ,pro-
wadzenia prac konserwatorskich, prac restauratorskich,
robdt budowlanych, badan konserwatorskich, badan ar-
chitektonicznych i innych dzialan przy zabytku wpisa-
nym do rejestru zabytkéw oraz badan archeologicznych
i poszukiwan zabytkéw”, a od listopada 2015 r. w u.0.0.z.
(Dz.U. poz. 1505 2 2015 1. oraz Dz.U. poz. 1789 z 2015 1.).

Ustalenie oméwionych wyzej rozwiazan nie lezato
w gestii urzeddéw ochrony zabytkéw, pracujacych w nich
inspektoréw ani nawet wojewddzkich konserwatorow
zabytkow.

Czy zanizanie cen badan to wynik wylacznie ,,uwol-
nienia kryteriéw merytorycznych”? Wydaje si¢, ze raczej
systemu czy standardéw, ktérych nie ma. W tym samym
kontekscie problem ten poruszal réwniez Zbigniew
Kobylinski (1998, 272). Opublikowane w 2010 r.
w Kurierze Konserwatorskim 6 standardy wywodza-
ce si¢ bezposrednio z tych opracowanych przez biuro
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Generalnego Konserwatora Zabytkéw w latach 1996-
1998 (Kobylinski 1998, Standardy metodyczne 2010)
nie s3 znane wigkszosci archeologéw. Moglyby staé sie
obowiazujace, gdyby NID jako organ doradczy nakazal
Generalnej Dyrekeji Drég Krajowych i Autostrad ich
stosowanie lub wykorzystywanie do kosztorysowania
badan przez oferentéw. Dodanie do tego wytycznych
konserwatorskich zapewne wplyn¢loby pozytywnie na
ostateczng cene ofert badan archeologicznych. Eatwiej
byloby réwniez kwestionowaé wysoko$¢ ceny w KIO,
gdyz aktualnie obowiazujace okreslenie jednostki
przeliczeniowej nijak ma si¢ do poszczegdlnych zadan
koniecznych do wykonania, a tym samym kosztoryso-
wania badan archeologicznych. System jednostek prze-
liczeniowych powstal przed 2006 r. (zostal rozestany
do wiadomosci przez OODA do wszystkich WKZ
w Polsce) i stuzyl jako podstawa do okreslenia praco-
chionnosci, z zalozenia mial by¢ wykonywany po, a nie
przed badaniami. Nie sprawdzil si¢ wigc jako baza do
wyceny badan przed ich wykonaniem (ceng jednostki
tatwiej zanizy¢ niz np. ceng godziny pracy czlowicka lub
maszyny).

Brak standardéw, ale réwniez brak jednolitych pro-
cedur w postgpowaniu organéw ochrony zabytkéw na
wszystkich szczeblach oraz ciagle odbieranie narzedzi
do egzekwowania prawa tymze organom byl bardziej
destrukeyjny dla poziomu badan archeologicznych niz
samo uwolnienie rynku. Przy wielkich inwestycjach fi-
nansowanych z budzetu panstwa nie bez znaczenia jest
réwniez fake, iz organem ochrony zabytkéw jest mini-
ster i wojewoda, a Generalny Konserwator Zabytkow
lub konserwatorzy wojew6dzey wykonuja zadania w ich
imieniu. Eaczy si¢ to z prostym faktem: wybudowa-
nie i oddanie do uzytku drogi jest nie tylko zabiegiem
wizerunkowym, ale réwniez kapitalem politycznym.
Archeologia w takim systemie jest jedynie przeszkoda
w osiagnieciu celu. Nie stuzy réwniez budowaniu wize-
runku, gdyz potrzeba zachowania dziedzictwa archeolo-
gicznego nie jest utozsamiana z powszechnie pojmowa-
ng ochrong zabytkow.

Zadne gremium naukowe, zadna rada konserwator-
ska czy stowarzyszenie nie mialo mozliwosci prawnych
ani autorytetu, by zapobiec sytuacji, ze wewngtrzna
dyrektywa GDDKIA stata si¢ dla archeologéw pracu-
jacych w tej instytucji (co jeszcze jest zrozumiale), ale
réwniez dla wykonawcéw badan archeologicznych,
czym$ w rodzaju nienaruszalnego, bezdyskusyjnego pra-
wa. Decyzje konserwatorskie i zawarty w nich obowia-
zek ustawowy, np. skladania sprawozdania, dokumen-
tacji czy opracowania, stal si¢ drugorzedny w stosunku
do wytycznych GDDKIA. Przyczyna jest oczywista:
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instytucja ta placi wykonawcom za wykonanie umo-
wy, a nie zadan z decyzji konserwatorskich. Juz sam
fake, iz pozwolenia na badania uzyskuja archeolodzy
po podpisaniu umowy i nie zawsze s3 one wydawane na
GDDKIA, lecz czgsto na firmy archeologiczne lub na
kierownikéw badari (stan prawny do 20 marca 2015 r.),
powodowal, ze zamawiajacy nie umieszczal zapiséw po-
zwolen jako koniecznych do wykonania przez badacza
i wymagal jedynie uzyskania pozwolenia i wywiazania
si¢ z umowy. Zakwestionowanie przez konserwatora
poziomu wykonanej dokumentagji czy opracowania nie
niesie za sobg zadnych konsekwencji ani prawnych, ani
tych bardziej dotkliwych — finansowych. Istotniejsza
jest ocena NID. Nie jest w takim wypadku wymagane
nawet przyjecie dokumentacji do archiwum konserwa-
torskiego, a jedynie wplynigcie do kancelarii urzedu i
potwierdzenie, ze zostaly ztozone. W ten sposéb urzedy
konserwatorskie (nazywane niestusznie stuzbami) zosta-
ty pozbawione wplywu na etap oceny dokumentacji.

Jako przyktad odsunigcia ,,stuzb” konserwatorskich
od wplywu na badania autostradowe i ich ocen¢ moz-
na przytoczy¢ sytuacje z autostrady Ar, gdzie tuz przed
rozpoczg¢ciem budowy wytypowano do badan dodat-
kowe s stanowisk. Jedno z nich badane byto w sposéb
wzorcowy, pokazowy i jako ideal pokazywane bylo
wszelkim komisjom, wizytacjom i tym podobne. Trzy
badane byly niezgodnie z decyzjami konserwatorski-
mi — uzywano spychaczy mimo zakazu w decyzji, pod-
czyszczano koparkami teren, na ktérym znajdowaly
si¢ obickty, a w dniu kontroli przeprowadzonej przez
przedstawiciela konserwatora nie bylo na tych stanowi-
skach nawet jednego archeologa. Badania wstrzymano
i nakazano doprowadzi¢ do stanu zgodnego z decyzja.
Pigte stanowisko nie zostato nawet odhumusowane, lecz
zostalo oddane przez badaczy wykonawcom budowy
bez odbioru konserwatorskiego, mimo iz stanowito ono
czg$¢ kompleksu trzech graniczacych ze sobg stanowisk,
a na granicznych arach odkryto relikty ziemianki i jeden
obickt gospodarczy. W trakcie komisji konserwatorskiej
przekonywano konserwatora, ze nie bylo zasadnosci
prowadzenia tam badan. Mimo posiadanych przez
WKZ zdjeé, planéw zbiorczych, protokoléw i specjalne-
go pisma, w keérym GDDXKIA zostata poinformowana
o wszystkich nieprawidtowosciach, wobec wykonawcow
badan nie wyciagnigto zadnych konsekwencji. W ,,po-
dzi¢kowaniu” za rzetelng prac¢ na inspekrora, ktéry
prowadzil postepowanie i dziatat zgodnie z prawem
i wedlug zasad ustawowych, pisano skargi do wojewo-
dy. W konsekwencji odsuni¢to go od czynnosci kon-
trolnych zwiazanych z dzialaniem tej konkretnej firmy
archeologicznej.

Mozna powiedzieé, ze rola konserwatora przy ba-
daniach autostradowych zostala w tym momencie do-
precyzowana i nie miata nic wspélnego z przytaczanym
przez Sylwestra Czopka i Andrzeja Pelisiaka wydaniem
ostatecznej decyzji o przyjeciu badan.

Program badan autostradowych w zakresie sposobu
i rodzaju ich prowadzenia ratowala w latach 2006-2010
wypracowana weczesniej metodyka tréjetapowosci, kté-
ra w celu uniknigcia przestojow GDDKIA uznala za
korzystng. Dzigki temu wszystkie rozpoznane stanowi-
ska ewidencyjne na catej dtugosci projektowanej drogi
byly badane na etapie przedinwestycyjnym. Jednak jesli
chodzi o okreslenie zakresu prac archeologicznych, czy-
li pierwszy etap decyzyjnosci, wszelkie odstgpstwa od
przyjetych wezeéniej standardéw, czyli proby odejscia
od np. 1 ara sondazy na stanowisko, niezaleznie od jego
wielkosci, byly kwestionowane przez inwestora. Sytuacje
te zmienila dopiero zmiana ustawy z 2011 ., dzigki kt6-
rej zapis w decyzji o lokalizacji celu publicznego lub ze-
zwoleniu na realizacj¢ inwestycji drogowej stanowi zapis
prawa.

Przywiazanie do metodyki badawczej okazalo si¢
jednak niezwykle silne. Nie jest prawda, ze przy re-
alizacji badan rozpoznawczych brakowato dla terenu
calej Polski metod takich jak zdjecia lotnicze czy dane
LiDAR. Zasady te wprowadzane byly stopniowo do
decyzji konserwatorskich na rodzaj i zakres badan ar-
cheologicznych w wojewddztwie 16dzkim. Bylo to dzia-
tanie oddolne, niezarekomendowane przez zadna z in-
stytucji panistwowych takich jak NID czy jakakolwick
uczelnia lub rada naukowa. Kiedy udalo si¢ wyegzekwo-
wac na inwestorze wykonanie zdje¢ lotniczych na plano-
wanej drodze S8, wykonanie tego pomyshu spotkalo si¢
z ostra krytyka profesora Wlodzimierza Raczkowskiego,
co mialo miejsce na konferencji dotyczacej metod nie-
inwazyjnych, ktéra odbyta si¢ w Poznaniu w 2012 roku.
Krytyka ta nie byla nieuzasadniona, ale juz przy realiza-
cji trasy Si4, przede wszystkim ze wzgledu na znacznie
wickszg ilo$¢ czasu na wykonanie wstgpnego rozpozna-
nia, zdjecia lotnicze zostaly zlecone juz w sposob znacz-
nie rozsadniejszy i zgodny z metodyka tego rodzaju
badan. Wartos¢ wprowadzenia zdje¢ lotniczych jako
jednego z niezb¢dnych elementéw badan przedinwesty-
cyjnych na drodze S8 nie polegata na ich jakosci, tylko
na samym fakcie, ze centrala GDDKIiA w Warszawie nie
zakwestionowala koniecznosci ich wykonania. Trzeba
byto dokona¢ pierwszego wytomu w dotychczasowych
procedurach, aby ich lepsza wersje mozna bylo zastoso-
wac przy kolejnej inwestycji drogowej w wojewddztwie
tédzkim, czyli drodze Si4. Pamigtajac o ograniczeniu
tej metody i majac na uwadze duzg ilo$¢ nieuzytkow



i kilkukilometrowy odcinek przebiegajacy przez las, na
S14 zalecono réwniez wykonanie analiz danych pocho-
dzacych ze skanowania lotniczego (LiDAR).

Pytanie, czy zmiany, ktdre juz wprowadzono przed
badaniami na drodze Si4 w wojewddztwie todzkim,
s3 lub beda wprowadzane na innych obszarach Polski,
gdzie budowane sa drogi. Z rozeznania wykonane-
go przez autorke niniejszego artykutu wynika, ze do-
tychczas nie. Ma to znaczny wplyw na wyniki etapéw
rozpoznawczych.

Kolejnym tematem poruszonym przez Sylwestra
Czopka i Andrzeja Pelisiaka byty sondaze. Do dysku-
sjii na ich temat dotaczyl w nastgpnym tomie Raportu
Michat Bugaj (Bugaj 2015, 299-307). Autorzy zauwazyli,
ze sondaze s forma badan, ktéra ma doprowadzi¢ do
okreslenia areatu koniecznego do przebadania catosci
stanowiska zagrozonego budowa drogi, co jest w calo-
Sci stuszne. Jednak uznali, Ze ten etap powinien na nie-
keérych stanowiskach zostaé catkowicie pominigty ze
wzgledu na maly wiarygodno$¢ takich prac (Czopek,
Pelisiak 2014, 428). Panowie wskazuja jako przyczy-
n¢ malej wiarygodnosci tych badan zasade 1 ara i za-
ktadanie tych wykopéw w miejscach mato logicznych.
Pomijaja (moze nie znajac wszystkich probleméw tego
tematu) znacznie istotniejszy klopot, przed ktérym sta-
wali badacze wykonujacy te sondaze, wynikajacy z moz-
liwosci uzyskania zgody od whascicieli gruntu. Sondaze
bardzo cz¢sto wykonywane sa na gruntach jeszcze nie-
wykupionych, a nawet niewywlaszczonych, i lokalizacja
wykopéw znacznie czgéciej zalezy od dostepnosci terenu
niz checi badaczy czy logiki i potrzeb badawczych. Tak
byto np. przy badaniach na S8.

Z perspektywy urzedu konserwatorskiego wydaje sig,
Z€ etap rozpoznawczy nr 2, czyli sondaze, powinny mieé
wigkszy zasieg niz ten ustanowiony przez GDDKIA.
Powinien by¢ tak jak badania powierzchniowe realizo-
wany réwniez poza zasi¢giem rozpoznanych wezesniej
stanowisk, aby zminimalizowa¢ lub znacznie ograniczy¢
mozliwo$¢ natrafiania na nowe stanowiska w trakcie
budowy. Zapobiegtoby to przestojom i umozliwito ba-
dania w odpowiednim tempie. Zapewne wzrdstby wéw-
czas tez ich poziom.

Niestety, od samego poczatku gléwny nacisk i wysi-
tek na autostradach skoncentrowano na wykonaniu ba-
dan ratowniczych, a nie na etapach przygotowawczych.
Byto to zrozumiale na poczatku programu autostrado-
wego, kiedy ksztaltowaly si¢ zasady. W 2006 r. brak re-
fleksji nad konsekwencjami takiego stanu rzeczy dopro-
wadzil do sytuacji, ze archeologéw i archeologie bardzo
tatwo oskarzano o wiele autostradowych opéznien, np.
na trasach budéw S7 czy Sé.

DYSKUSJE I POLEMIKI

Scista wspétpraca archeologéw z tédzkiego oddziatu
GDDKIA i z t6dzkiego WUOZ od jakiego$ czasu skut-
kuje wprowadzaniem wyzej opisanych zmian na etapach
przygotowawczych. W 2015 r. wprowadzono réwniez
zmiany w etapie badan sondazowych. Zapis, jaki znalazt
si¢ w decyzji wydanej na rodzaj i zakres badan, o ktére
wystapita GDDKIA na droge Si4, pierwotnie zalecat
ciagly sondaz na calej dtugosci projektowanej inwestycj,
jednak centrala GDDXKIA uznata, ze skosztorysowanie
takiego przedsigwzigcia jest niemozliwe, i wystapita
o zmiang decyzji. Ostatecznie przedmiotem przetargu
staly si¢ badania archeologiczne w formie sondazy na
calej dlugosci komplekséw stanowisk (najdiuzszy ma
okoto 3 km) wraz z sondazami poprzecznymi co 100 m.
W czasie kiedy artykut ten znajdzie si¢ w rekach czytel-
nikow, badania te b¢da zapewne juz na ukonczeniu lub
w trakcie i w zupelnie innej publikacji bedzie mozna
omoéwi¢ ich skutecznos$¢ oraz szczegdtowa metodyke.
Takie podejscie do badan sondazowych wynika z zatoze-
nia, Ze s3 one etapem rozpoznawczym i nie maja na celu
ratowania zabytkéw, tylko okreslenia skali zagrozenia
dla tychze przy realizacji inwestycj.

Nalezy pamietad, ze szerokoptaszczyznowe badania
ratownicze nadal moga by¢ wykonywane jedynie w ta-
kim zakresie, w jakim roboty budowlane albo roboty
ziemne lub zmiana charakteru dotychczasowej dziatal-
noéci zniszcza lub uszkodza zabytek archeologiczny (art.
31, 1.0.0.2.). Azeby jednak ustali¢ okreslony w ustawie
zakres, nalezy wykona¢ badania sondazowe, ktére tak
rozpisane i wykonane pozwolg ograniczy¢ do minimum
odkrywanie nowych stanowisk w trakcie budowy, a po-
przez to znacznie ograniczy¢ opdznienia budowlane czy
niszczenie zabytkéw. Ponadto mamy nadzieje, ze znacz-
nie wzro$nie wiarygodnos¢ badan wykonanych na tak
duzym areale. Oczywiste jest, Ze metoda ta ma tez swoje
stabe strony, jednak wiarygodno$¢ takiego rozpoznania
w stosunku do wiarygodnosci wynikéw badan na 1 arze
sondazu na jedno stanowisko jest nieporéwnywalnie
wicksza i raczej nie powinna budzi¢ watpliwosci. Tym
bardziej ze jest wzorowana na modelu innych panstw
curopejskich, takich jak Francja czy Irlandia.

Kolejna poruszona kwestia opiera si¢ réwniez na za-
lezno$ciach administracyjnych. Autorzy przyjeli zatoze-
nie, ze dokument potwierdzajacy gotowos¢ muzeum do
przyjecia zabytkéw: ,,Bezwzglednie powinien dotyczy¢
regionu, w ktérym badania sa prowadzone. Tymczasem
w praktyce konserwatorskiej (...) zasada ta nie jest prze-
strzegana” (Czopek, Pelisiak 2014, 428). Po pierwsze,
gdzie ta zasada zostala zapisana? W cytowanym przez
autoréw rozporzadzeniu dotyczacym prowadzenia ba-
dan takiego zapisu nie ma, nie ma go réwniez w u.0.0.z.,
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za to artykut 35 okresla, ze zabytki archeologiczne WKZ
przekazuje do muzeum lub innej jednostki organizacyj-
nej za jej zgoda. Jesli dokument ze zgoda muzeum znaj-
dzie si¢ we wniosku, zostaje spetniony warunek formal-
ny i nie podlega ocenie jego zawartos¢ merytoryczna.
Zupelnie inng sprawa i weale niestanowiaca mniejszego
problemu jest zgoda odpowiedniej jednostki. Zgodg in-
stytucje wydaja wedtug niedookreslonych, niejasnych
zasad, najczgéciej nigdzie niespisanych. Sytuacji nie po-
prawia fake, iz wigkszo$¢ muzedw to instytucje samorza-
dowe finansowane ze srodkéw budzetu marszatka woje-
wodztwa, gminy czy miasta. Zabytki archeologiczne to
whasnos¢ skarbu panstwa, na kedrych przechowywanie,
inwentaryzacj¢ czy konserwacje¢ instytucja samorza-
dowa z budzetu panstwa finansowania nie otrzymuje.
Odmawianie przyjecia takiego obciazenia nie powin-
no by¢ wigc dla nikogo zaskoczeniem. Tak samo jest
z magazynami roznych fundacji, ktére majg powierzch-
nie do przechowywania zabytkdw, ale udostepniaja je
wedtug wlasnych kryteriéw — czego im zabroni¢ nie
mozna, a tym bardziej nie ma na to wplywu WKZ.
Magazyny panstwowe, wybudowane ze $srodkéw skarbu
panstwa i przekazane pod zarzad instytucji samorza-
dowej, znalazly si¢ poza zasiegiem stuzb panstwowych.
Temu problemowi poswigcono nawet konferencje,

ktéra odbyla si¢ w 2008 r. w Poznanskim Muzeum
Archeologicznym.

Jak w takiej sytuacji wojewddzki konserwator zabyt-
kéw ma przestrzegal zasady regionalnego przekazywa-
nia zabytkéw ?

Z poruszonych wyzej probleméw wynika, ze mozli-
wosci konserwatora w programie autostradowym ewo-
luowaly wraz z systemami administracyjnymi, systemem
organizacji ochrony zabytkéw czy nawet wraz z organi-
zacja lub likwidowaniem instytucji ministerialnych. Jest
jednak wiele probleméw, ktére mozna rozwiazaé jedy-
nie poprzez wprowadzenie spdjnej strategii ochrony za-
bytkéw, w kedrej wojewddzey konserwatorzy zabytkdw
sa organami merytorycznymi — jednak nie w zakresie
badawczym, a w zakresie ochrony dziedzictwa.

Co wigc wolno wojewodzie na autostradzie, a wla-
sciwie wojewddzkiemu konserwatorowi zabytkéw?
Lodzkie doswiadczenia wskazuja, ze konserwator moze
dosy¢ duzo, jednak ograniczen jest znacznie wigcej
niz mozliwosci. Podstawg tych mozliwosci jest dobra
wspolpraca archeologéw z urz¢déw ochrony zabytkéw
z archeologami z GDDKIA, a jedni i drudzy, bedac
urzednikami, przede wszystkim nie powinni zapominad,
ze sg archeologami, ktérych praca polega na ochronie
zabytkow.
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Summary

Magdalena Nowak

“What is allowed to a Voivode...”, i.e. the role of heritage
protection officers in large road investment projects.
Comments on the article written by S. Czopek and A. Pelisiak:
Motorways and what's next?

The article “What is allowed to a Voivode...”, i.e. the role of herit-
age protection officers in large road investment projects has been
written to discuss the role of “heritage protection services” in
large road investment projects in Poland, supplementing the
article authored by Sylwester Czopek and Andrzej Pelisiak.

The article comments on specific problems highlighted by
these authors, however, it also pinpoints other administrative
and legal determinants that they have not considered.

At the beginning, the author discusses motorway manage-
ment institutions and points out the lack of heritage protec-
tion services among them. Next, she describes competency
changes after 2006, such as the liquidation of the Centre for
the Protection of Archaeological Heritage, as well as legal and
administrative changes introduced after 2004 (entry into force
of an Act of 23 of July 2003 on the protection and guardianship
of monuments) and, additionally, separation of financial issues



which have been placed under the exclusive control of the in-
vestor, resulting in the liberalization of the market and loosen-
ing of control over the total of motorway research by heritage
protection authorities. As concluded in the paper, a valuation
of public targets has been carried out, in which the develop-
ment of road infrastructure and the protection of monuments
were put in opposition, with the former being given much
higher priority. The author points to the existing legal provi-
sions and substantive standards that could have been applied
to maintain a high level of research work.

The paper also discusses, with reference to specific argu-
ments put forward by S. Czopek and A. Pelisiak, important is-
sues such as the three-stage method of conducting motorway
archaeological research, focusing in particular on the fact that
the importance attributed to its individual components has
been reversed. A special focus is given to preliminary survey
stages, i.e. fieldwalking involving the use of advanced techno-
logical solutions; such activities on the S8 and Si4 roads in
Eo6dzkie Voivodeship serve as examples of their usefulness.

DYSKUSJE I POLEMIKI

Finally, the paper looks into the issue of archaeological
artefacts found during motorway excavations. In the light of
Polish legislation, specifically the provisions of Article 35 of the
Act of 23 of July 2003 on the protection and guardianship of monu-
ments, the possibilities of a Voivodeship Heritage Protection
Officer associated with the transfer and storage of such objects
are very limited. Local authorities, on the other hand, have real
possibilities in this regard.

The article ends with a conclusion that only cooperation
of heritage protection bodies of different levels and institu-
tions such as the General Directorate for National Roads and
Motorways, together with a coherent system of heritage pro-
tection, enables actual application of legal provisions in such
a way that their objectives are fully achieved.

1 Apart of a Polish saying: “What is allowed to a Voivode, is not to
you, miserable”.
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