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Abstrakt: In Poland, there are nearly 3,000 railway stations, differing widely in terms of size, range of functions,
technical state, and appearance. Nearly half of them still serve travellers, and about 600 stand at closed rail lines. The
current situation of Polish railway stations is a result of a lot of years of investment negligence and lack of a conception
of supplementing and replacing the declining transport function with other functions. The problem is both, depreciation
of the building fabric and an unregulated legal status of railway premises. It is indispensable to take action to remedy
this situation. Poland’s experiences in this matter only just start and it is a big challenge. It is necessary to work out
good plans of activity and to change the law. After a few years of crisis, right now Polish railway stations have an
opportunity to acquire a new character and image. Their chance could be complex programmes of revitalization.
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W ostatnich latach tereny dworcéw kolejowych oraz otaczajace je obszary kolejowe, podobnie jak
tereny poprzemystowe i powojskowe, stajg sie tymi fragmentami systemu miejskiego, w ktdrych w wyniku
wygasania pierwotnej funkcji powstaje wiele obszaroéw nie uzytkowanych. Z uwagi na zmiang sposobu
funkcjonowania kolei oraz postep technologiczny obserwowane jest zjawisko uwalniania terenow
przylegtych do dworcdw kolejowych, jak réwniez wyodrebniania sie pustych przestrzeni w obrebie samego
dworca.

W ciggu ostatnich 30 lat popyt na pasazerskie przewozy kolejowe ulegt diametralnym zmianom.
W latach 80. XX w., przy braku znaczacej konkurencji ze strony innych gatezi transportu, a takze
w catkowicie odmiennej sytuacji spoteczno-gospodarczej, popyt ten ksztattowat sie na poziomie ponad
miliarda pasazeréw rocznie. Tymczasem a analizy danych GUS wynika, ze juz od poczatku lat 90.
obserwowany byt wyrazny trend spadkowy, ktéry w roku 2000 doprowadzit do zmniejszenia liczby
pasazerdw do okoto 380 miliondw rocznie. Ze wzgledu na nierentownos$¢ zlikwidowano wiele potaczen, co
z kolei przyczynito sie do zamykania catych linii kolejowych oraz samych dworcow.

Wedtug wyliczen Polskich Kolei Panstwowych S.A. (PKP), dysponujg one obecnie prawie 3 tysigcami
budynkéw dworcow kolejowych, bardzo zréznicowanych pod wzgledem wielkosci, zakresu petnionych
funkcji oraz stanu technicznego i estetyki. Okoto tysigca jest czynnych i obstuguje podréznych, z czego
tylko 15 znajduje sie w najwyzszej grupie, z roczng odprawg powyzej 2 min pasazeréw, a az prawie 800
W najnizszej, obstugujac rocznie nie wiecej niz 300 tysiecy podréznych.
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Od roku 2005 zarzadzanie najwiekszymi kompleksami dworcowymi realizowane jest za po$rednictwem
Oddziatu Dworce Kolejowe, obejmujgcego swoim dziataniem 72 dworce zlokalizowane w najwiekszych
aglomeracjach miejskich oraz miastach o kluczowym znaczeniu w lokalnym wezle komunikacyjnym. Mate
i Srednie dworce kolejowe oraz inne nieruchomosci bedace wiasnoscig PKP S.A. podlegaja 11 Oddziatom
Gospodarowania Nieruchomo$ciami. Przygotowywana przez PKP odrebna strategia rozwoju odnoszaca
si¢ do matych i $rednich dworcdw kolejowych zaktada, ze po kompleksowej analizie z tej grupy
wyznaczonych zostanie dodatkowo okoto 30 dworcdw, ktdre zostang zakwalifikowane do zarzadzania
przez Oddziat Dworce Kolejowe. Kryteriami bedg tu potozenie dworcow (przy projektowanych liniach
kolejowych wysokich predkosci oraz w sasiedztwie skrzyzowah z obecnymi badZ projektowanymi
autostradami i drogami szybkiego ruchu), liczba operatoréw przewozowych korzystajacych z obstugi
pasazerdw w obrebie dworca oraz dworce obstugujace przejscia graniczne.

Plany dziatan PKP przedstawione w prezentacji ,Dworce kolejowe...” w stosunku do posiadanych
dworcow kolejowych zakiadajg gtéwnie modernizacje i budowe dworcéw w gtdwnych miastach oraz
remont mniejszych ze $rodkow wiasnych lub tez przekazywanie ich samorzadom lokalnym (sprzedaz,
dzierzawa czy uwlaszczenie w ramach rozliczenia za diugi). Planowane dziatania inwestycyjne
w gtéwnych miastach majg by¢ finansowane ze $rodkéw publicznych (budzetowych lub unijnych) (np.
Wroctaw, Krakéw, Gdynia), czy tez przy udziale partnera (inwestora) zewnetrznego, np. Katowice,
Poznan, Warszawa Wschodnia i Zachodnia.

Rewitalizacja

Dworce kolejowe to obiekty wymagajace nie tylko prac remontowych czy budowlanych. Dworzec, wraz
z terenem otaczajacym, tworzy element struktury funkcjonalno-przestrzennej catego miasta. Jako czesé
wiekszego systemu, ktérym to mianem mozemy okresli¢ miasto, funkcjonuje on we wzajemnych
zaleznosciach z innymi obszarami. Jego stan nie jest bez znaczenia dla kondycji terendw przylegtych, jak
tez catego miasta. Dworce kolejowe stanowig ,wizytdwke” miasta oraz wplywajg na jego wizerunek
w oczach 0s6b przyjezdnych, jak i jego mieszkancow, sq pierwszym miejscem, z ktérym spotykajq sie
osoby przybywajace do miasta koleja.

Obszary te, jako czesto bedace w kryzysie, wymagajg uzycia multifunkcyjnych narzedzi i podjecia
okre$lonego sposobu postepowania. Odpowiedzig moga tu by¢ procesy rewitalizacji, rozumianej jako
kompleksowy proces odnowy obszaru zurbanizowanego, ktérego przestrzen, funkcje i substancja ulegty
strukturalnej degradacji, wywotujacej stan kryzysowy, uniemozliwiajgcy lub znacznie utrudniajacy
prawidtowy rozwoj ekonomiczny i spoteczny tego terenu, jak i zréwnowazony rozwdj catego miasta. Istota
tego procesu lezy w odzyskaniu wartosci i potencjatow tkwigcych w ,zdezaktualizowanej” przestrzeni
miejskiej (Billert 2004) oraz w ozywieniu zdegradowanych obszaréw pod wzgledem spotecznym
i gospodarczym (Stodczyk 2001). Obok wprowadzenia nowych funkcji i nowych form architektonicznych
bardzo waznym elementem przeksztatcen rewitalizacyjnych jest stworzenie nowej organizacji
przestrzennej i nowego wizerunku obszaru (Kaczmarek 1999).

Rewitalizacja terenéw dworcowych, z racji ich najczesciej centralnego potozenia, widziana jest takze
jako proces mogacy przyczyni¢ sie do ponownego wykorzystania gruntdw miejskich w celu
powstrzymania ekspansji miasta na zewnatrz (Caregnato 2004) i rozumiana jest jako platforma
wspdtpracy wielu podmiotdw oraz pilne wyzwanie dla samorzadoéw miast (Gasidto et al. 2005).

Rewitalizacje mozna by zdefiniowac jako zestaw dziatar umozliwiajgcych przystosowanie posiadanych
zasobow miejskich do zmieniajacych sie potrzeb uzytkownikow (Polko 2007). W kontekscie terendw
przydworcowych i samego dworca nalezy tu mie¢ na mysli nie tylko podroznych, przybywajacych na
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okre$lony czas do miasta, ale i mieszkancow, dla ktérych czesto obszary te stanowig bezposrednie
sgsiedztwo miejsca zamieszkania, pracy czy codziennych aktywnosci. Pytanie o kierunek zmian powinien
uwzgledniac réwniez ich oczekiwania i potrzeby (nie tylko zwigzane bezposrednio z transportem), tak aby
dworzec nie byt postrzegany jako zatloczona przestrzen, dla nich bezuzyteczna, lecz stanowit
poszerzenie ich przestrzeni zyciowe;.

Gtowne przeszkody przeksztafcen polskich dworcow

Przez wiele lat w PKP brak byto spéjnej i przemyslanej polityki zarzadzania dworcami i terenami do nich
przylegtymi oraz ich rozwoju. Stato sie to prawdziwym problemem w sytuaciji stopniowej utraty pozycii
monopolisty na rynku przewozéw osobowych oraz spadku popytu na przewozy kolejowe.
Niedoinwestowana, stabo zarzadzana infrastruktura, w obliczu niskiej konkurencyjnosci pasazerskich
przewozow kolejowych, stopniowo przyczyniata sie do spadku ilosci podréznych, a co za tym idzie —
jeszcze wiekszych diugdw przedsiebiorstwa i dalszego ograniczania inwestycj.

Efektem wielu lat zaniedban jest znaczna dekapitalizacja struktury budowlanej dworcéw, jak réwniez ich
otoczenia. Problem stanowi takze brak wystarczajacych funduszy ze strony PKP zaréwno na wigksze
inwestycje, jak i bardzo czesto na biezace remonty. Zaznaczy¢ jednak nalezy, ze sytuacja ta w ostatnich
latach ulega stopniowej zmianie dzieki wspétpracy, jaka PKP nawigzuje z samorzadami i podmiotami
prywatnymi.

Osobng sprawe stanowi status terenéw kolejowych jako terenédw zamknietych. Okresla to ustawa
o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym, ktéra stwierdza, ze w przypadku terenéw zamknietych
w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego ustala sie tylko granice tych terendw oraz ich
stref ochronnych, natomiast nie mozna na nich wprowadza¢ zadnych szczegétowych ustalen. Powoduje
to niepewnos$¢ potencjalnych inwestoréw, a tym samym nizsze zainteresowanie tymi obszarami. Ponadto
tereny te traktowane sg przez gminy jako ,biate plamy” i dlatego m.in. nie planuje sie dla nich nowej
infrastruktury.

Znacznym utrudnieniem jest takze czesto nieuregulowany stan prawny gruntéw oraz brak dokumentacji
w zakresie projektéw budowlanych czy tez ograniczenia inwestycyjne naktadane w przypadku obiektu
bedacego pod ochrong konserwatorska. Nalezy réwniez wspomnie¢ o stabych ekonomicznie grupach
spotecznych zamieszkujgcych dworzec lub jego bezposrednie otoczenie. Komplikuje to dodatkowo
sytuacje, poniewaz dochodzi tu jeszcze problematyka socjalna (Kotodziej 2006).

Duze dworce kolejowe

Podejmujac zagadnienie terendw dworcowych, nalezy zauwazyé, ze nieco inaczej sytuacja ta wyglada
w obiektach dworcowych zlokalizowanych w aglomeracjach i duzych miastach, generujacych znaczne
przeptywy podréznych, niz w matych i $rednich miejscowosciach.

Jak wskazano w ,Masterplanie dla transportu kolejowego w Polsce do roku 2030”, na podstawie analizy
trendéw w Polsce oraz innych krajach, w ostatnich latach wzrost pasazerskich przewozoéw kolejowych
nastepuje w dwdch zasadniczych grupach. Sa to przewozy na duze odlegto$ci realizowane przez szybkie
pociagi taczace duze osrodki miejskie (przewozy miedzymetropolitaine) oraz przewozy aglomeracyjne,
wykonywane na obszarach, gdzie duze natezenie ruchu drogowego i zwigzana z tym kongestia sprawiaja,
ze podr6z pociggiem staje sie atrakcyjng alternatywa.

Przewozy kolejowe juz dzis stanowig konkurencje dla linii lotniczych na trasach o dtugosci przejazdu do
3 godzin. Tak jak w przypadku potgczen Londyn—Paryz czy tez Londyn-Bruksela, przejmujg one ponad
potowe klientdw linii lotniczych (Klimkiewicz 2006). W analizach ekspertow w odniesieniu do najwiekszych
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osrodkdw miejskich podkresla sie fakt, iz kolej ma duze i wcigz rosnace znaczenie dla rozwoju obszardéw
centralnych, gdyz dworce kolejowe, podobnie jak dzieje sie to w przypadku lotnisk, stajg sie coraz
wazniejszymi weztami komunikacji pasazerskiej (Zatuski 2006).

Obserwowane na Zachodzie, a od niedawna takze w Polsce, kompleksowe przeksztatcenia dworcow
w centra handlowo-ustugowe, majg szanse na sukces szczegdlnie w obiektach o znacznych potokach
podroznych, korzystnej lokalizacji w centrach duzych miast, posiadajacych wokét rezerwy terenowe
powstate w wyniku zmiany sposobu funkcjonowania kolei, jak réwniez nie uzytkowane pomieszczenia
w obrebie samego budynku dworca (Lorens 2006).

Jak wskazuje Zatuski (2006) na podstawie obserwacji dotychczasowych zmian w strukturach miast,
w zwigzku z adaptacjg dworcow na nowe funkcje komercyjne zauwazy¢ nalezy, iz mogq one oddziatywac
zarbwno pozytywnie, jak i negatywnie na proces rewitalizacji obszarow $rodmiejskich. Jezeli
zaprojektowane sg jako swoiste samowystarczalne miasta w miescie, posiadajace wszelkiego rodzaju
uzupetniajace sie ustugi, o skali zamierzenia réwnej sasiadujgcym z nimi tradycyjnym $rédmiesciom, to
ich wptyw na dalszy upadek miast moze by¢ znaczacy. Pozytywnymi realizacjami sg te przypadki, ktore
tworzg uzupetniajacg oferte ustugowg istniejacych $rddmiesé i poszukujg niszowych funkciji, nie
istniejacych w danym miescie.

Duzg role odgrywa tutaj przemyslana polityka marketingowa, wypracowywana na wzor ,tradycyjnych”
centréw handlowych. Nie do przecenienia w takich inwestycjach jest takze udziat prywatnego inwestora
strategicznego, posiadajacego doswiadczenie w zakresie realizacji podobnych inwestycji na terenach nie
zwigzanych z koleja. Stuzy to uniknigciu sytuacii, w ktdrej dworzec staje sie odcietym od miasta obszarem,
z wlasnym handlem, bez powigzania z systemem handlowym miasta lub dzielnicy (Vieillard 2006) .

Mate i Srednie budynki dworcowe

W ostatnich latach w Europie obserwowano rézne tendencje przeksztatcenn matych obiektow
dworcowych na czynnych liniach kolejowych. Z jednej strony przystepowano do miniaturyzacji struktur
poprzez zastepowanie zamykanych dworcow przystankami dworcowymi. Przyktadem moze by¢
realizowany w Szwajcarii program Bahn 2000, w ramach ktérego nierentowne dworce kolejowe byty
zamykane i sprzedawane inwestorom prywatnym badz tez, przy braku zainteresowania, wyburzane.
W zamian powstawaty przystanki kolejowe wraz z niezbednym zapleczem obstugi podréznych. Z drugiej
strony, wzorem Niemiec podjeto bliska wspotprace z podmiotami prywatnymi. Mate i $rednie dworce
o wielkosci odpraw podroznych min. 2500 oséb na dobe wynajmowano (na zasadzie franszyzy)
podmiotom prywatnym z zagwarantowaniem w umowie obstugi pasazerskiej. Najemca wnosit kapitat
poczatkowy, a kolej zapewniata adaptacje i wyposazenie obiektu. Realizowane w ten sposéb obiekty
przypominaty zakresem dziatalno$ci punkty ustugowe przy stacjach benzynowych. Pomyst ten spotkat sie
z zainteresowaniem i wedtug zesztorocznego rankingu 100 najlepszych franszyz w Niemczech zajat 13
miejsce (Jansen, Pluskow 2007).

W Niemczech podjeto réwniez dziatania majace na celu stworzenie zachecajacej alternatywy dla
podrézy samochodem. Renesans regionalnych potaczen kolejowych upatruje sie w przekazaniu w 1996 r.
odpowiedzialno$ci za regionalne potgczenia kolejowe poszczegdlnym krajom zwigzkowym, co umozliwito
stworzenie lokalnych rozwigzan i koncepcji wykorzystujacych specyficzny potencjat kazdego regionu.
Przeniesienie odpowiedzialnosci za regionalne potaczenia kolejowe utatwito koordynacje dziatan
zaangazowanych w transport kolejowy przewoznikéw, duze znaczenie miat rdwniez lokalny ,rodow6d”
odpowiedzialnych za kolej wtodarzy i firm transportowych. W wielu regionach wprowadzono tzw. zwigzki
taryfowe, pozwalajace przesiada¢ sie z pociggu na autobus na podstawie tego samego biletu,
skoordynowano oferty przewoznikow tak, aby unikna¢ konkurenciji potaczen kolejowych i autobusowych
na tych samych odcinkach, zaplanowano nowe, lepiej odpowiadajgce na lokalne zapotrzebowanie
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rozktady potaczen czy utworzono w wielu migjscach specjalne parkingi Park & Ride, umozliwiajace tatwe
taczenie transportu samochodowego i kolejowego. Na skutek takich dziatart zmienit sig obraz dworca
i jego otoczenia, co przetozyto sie z kolei na wzrost frekwencji podréznych. Przyktady regionalnych kolei
niemieckich pokazuja, ze transport kolejowy moze odnies$¢ sukces rowniez na terenach zamieszkiwanych
przez mniejsza liczbe ludno$ci (Beyme 2006).

Zmiany przepisow

W Polsce problematyka przeksztatcen dworcéw kolejowych jest tematem stosunkowo nowym
i jednoczesnie stwarzajgcym perspektywy dla rozwoju centrow miast. Wychodzg temu naprzeciw
przygotowywane zmiany przepiséw i ustaw. Dla poprawy rentownosci spdtek grupy kolejowej
i restrukturyzacji majatku PKP oraz zwiekszenia konkurencyjnosci przewoznikéw rzad planuje
wprowadzenie nowych rozwigzan prawnych przewidzianych w trzech projektach nowelizacji ustawy
o komercjalizacji, restrukturyzaciji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego PKP oraz zmianach
ustawy o transporcie kolejowym.

Proponowane nowelizacje zakladaja, ze samorzady wojewddzkie beda mogty nieodptatnie otrzymacé linie
kolejowe oraz odcinki tych linii, ktére nie majg znaczenia pafstwowego i nie sg wykorzystywane przez
Polskie Linie Kolejowe S.A. Warunkiem ich przekazania bedzie dalsze prowadzenie przewozéw
pasazerskich przez samorzad. PKP S.A. bedzie mogto réwniez przekaza¢ gminom na wtasno$¢ budynki
dworcdw kolejowych wraz z lezacymi pod nimi gruntami. W zamian za budynek (wraz z zajetym pod nim
gruntem) jednostka samorzadu bedzie musiata zobowigza¢ sie do jego remontu, odnowienia lub
przebudowy w okreslonym terminie. Warunkiem przekazania bedzie dodatkowo zachowanie na terenie
dworca funkcji zwigzanych z obstuga podréznych (np. kasy, przechowalnie bagazu, poczekalnie, parkingi).
W zamian za otrzymane nieruchomosci gmina nie bedzie mogta zada¢ od PKP uregulowania zalegtych
zobowigzan z tytutu podatku od nieruchomos$ci. Jak wskazujgq pierwsze wypowiedzi przedstawicieli
samorzadow lokalnych, rozwigzanie takie postrzegane jest jako korzystne, poniewaz dotad nawet
dugoletnia dzierzawa nie byta wystarczajacq zachetg dla gminy do tego, aby inwestowa¢ w bardzo
zaniedbane obiekty. Co innego, kiedy przepisy beda dopuszczaty przejecie budynku na wiasnosé.

Dzieki kolejnym zmianom w przepisach bedzie mozna réwniez zadba¢ o budynki dworcowe
w mniejszych miastach, ktdrymi nie sq zainteresowane wtadze miast ani prywatni inwestorzy. Ustawa
o transporcie kolejowym bedzie bowiem dopuszczata mozliwo$¢ ich renowacii ze $rodkéw publicznych.
PKP bedg mogty tez nieodptatnie przekaza¢ gminom lub spdtdzielniom mieszkaniowym lokale zaktadowe,
ktorych nie zechca wykupi¢ wynajmujacy je kolejarze. Lokatorzy bedg zawiadamiani o planowane;
sprzedazy mieszkan, po czym beda mieli trzy miesigce na ztozenie pisma, w ktérym wyrazg chec ich
nabycia. Jezeli tego nie zrobig, PKP bedg mogty odda¢ gminom lub spdtdzielniom swdj zasdb lokalowy
wraz z wierzytelnosciami oraz kaucjami wniesionymi przez najemcéw PKP (Makosz 2008).

W mysl przyjetej blisko rok temu przez rzad strategii dla transportu kolejowego do roku 2013, planowane
jest przekazanie udziatéw w spotce PKP Przewozy Regionalne samorzadom wojewodztw. Wczesniej ma
nastapic¢ oddtuzenie spotki, ktorej zobowigzania, wynikajgce z utrzymywania w przesztosci nierentownych
potaczen regionalnych, siegnely 2 mid zt (w zwigzku ze Swiadczeniami ustug publicznych w okresie
2001-2004). Przekazanie udziatdbw w PKP PR wigze sie z przeniesieniem odpowiedzialnosci za
organizowanie i finansowanie regionalnych przewozdw pasazerskich. Jak zaktada projekt ustawy, przed
przekazaniem udziatéw samorzadom nastapi wydzielenie ze spdtki sktadnikéw majatku stuzacych do
obstugi przewozdw miedzywojewodzkich i wniesienie ich do spétki PKP Intercity S.A.

W Ministerstwach Infrastruktury i Sprawiedliwosci trwajg réwniez prace nad zmiang kodeksu cywilnego
0 szczegdlnym znaczeniu dla Polskich Kolei Panstwowych. Nowelizacja ma dotyczy¢ przepisow
regulujgcych wiasno$¢ nieruchomosci. Opracowywane regulacje majg dawaé inwestorom ograniczone
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prawo zabudowy nad lub pod istniejacymi urzadzeniami technicznymi, infrastruktura, budynkami i innymi
obiektami. Ma to szczegdlne znaczenie przy przebudowie duzych dworcdw, ktére sasiadujg
z rozbudowanym uktadem toréw. Aktualnie wszystkie inwestycje realizowane na takim terenie moga by¢
tylko i wytacznie wiasnoscig tego, kto jest wiascicielem toréw, a nie tego kto ptaci za budowe. PKP upatruje
we wprowadzeniu tzw. wtasno$ci warstwowej szansy dla inwestycji zwigzanych z dworcami kolejowymi,
drogami kolejowymi i kolejowa infrastrukturg podziemng (Dziekonski 2008).

W skierowanym do konsultacji spotecznych projekcie ,Masterplanu dla transportu kolejowego w Polsce
do 2030 roku” w zakresie gospodarki dworcami kolejowymi zaktada sie pozyskanie Srodkdw i sprawnych
struktur organizacyjnych w celu radykalnej poprawy stanu dworcdw i rozszerzenia ich funkcji
komercyjnych oraz ustugowych, osiggane przez znaczace zwiekszenie udziatu samorzadow lokalnych
(wtym przenoszenie wiasnosci dworcow na rzecz samorzaddw) oraz realizacje przedsiewzie¢ rozbudowy
funkcji komercyjnych w systemie PPP. W przeprowadzonej na potrzeby planu analizie SWOT dla
transportu kolejowego zwrécono uwage na zty stan techniczny dworcéw kolejowych i przystankéw,
jednoczesnie wskazujac rewitalizacje dworcéw kolejowych wraz z dywersyfikacjq ich funkcji” jako szanse
rozwoju kolei.

Rewitalizacja terendw dworcow i otaczajacych je obszaréw przydworcowych jest w Polsce tematem
stosunkowo nowym i wymagajacym gtebszej analizy. Caty proces jest zadaniem skomplikowanym
i niezbedne staje sie wprowadzenie nowych narzedzi prawnych i organizacyjnych. Jednak po wielu latach
kryzysu to wiasnie teraz polskie dworce majg szanse na uzyskanie nowego oblicza i okreslenie nowej roli
w strukturze funkcjonalno-przestrzennej wielkich miast i miasteczek. Istotnym wyzwaniem jest takie
powigzanie dziatan podejmowanych na dworcach, aby $rodki wykorzystane na ich przebudowe czy
modernizacje réwnoczesnie wplynety na rozw¢j obszardw sasiednich oraz uwzglednialy potrzeby
lokalnych wspolnot. Odpowiedzig sg tu gruntownie opracowane programy rewitalizacji.
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