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Turystyka oparta na dziedzictwie kulturowym kolei
- czy bariery formalne i finansowe skutecznie blokuj3 jej rozwdj?

Turystyka kolejowa stanowi w wielu krajach europejskich wazny
element lokalnych i regionalnych gospodarek. Obserwujemy jej
coraz wigkszy rozwdj i coraz lepszy poziom Swiadczonych ustug.
Rowniez w Polsce ten rodzaj turystyki zaczat zyskiwac na popular-
nosci. Niestety, pomimo podejmowanych w wielu miejscach prab,
poziom oferowanych w Polsce ustug nadal w wiekszoSci przypad-
kow odbiega od obserwowanych na zachodzie standardow. Auto-
rzy tego opracowania, bedacy zarowno teoretykami, jak rowniez
posiadajacy doswiadczenie praktyczne w kierowaniu obiektami
turystyki kolejowej i kreowaniu ich ofert, jako cele stawiajg sobie
prébe definicji barier powodujacych taki stan rzeczy. Ze wzgledu
na odmienng specyfike przeprowadzaja analize odrebnie dla kolei
normalnotorowych i odrebnie dla waskotorowych. Diagnoza zasta-
nego stanu rzeczy stanowi asumpt do podsumowan i wyprowadze-
nia wnioskow o charakterze rekomendacji, ktorych zastosowanie
w ocenie autorow moze odwrdcic niekorzystne tendencje.

Stowa kluczowe: turystyka kolejowa, dziedzictwo kulturowe, ba-
riery w rozwoju turystyki.

Przed transformacja gospodarczo-ustrojowg w Polsce, wyko-
rzystanie tutejszego dziedzictwa kultury technicznej kolei w tu-
rystyce sprowadzato sie gtéwnie do dziatalnoSci placowek, po-
wotanego w Warszawie w 1972 r., Muzeum Kolejnictwa. W tym
samym roku uruchomiono takze Muzeum Kolei Waskotoro-
wych w Wenecji (oddziat Muzeum Okregowego w Bydgoszczy),
aw slad za nim w 1976 r. pojawity sie pociggi turystyczne na linii
Znin-Wenecja-Gasawa, wkrotce takze na potozonych atrakcyj-
nie Pomorskich Kolejach Dojazdowych i Gdanskich Kolejach
Dojazdowych. Ponadto przewozy o charakterze turystycznym
Swiadczyta Bieszczadzka Kolej LeSna, byta to jednak dziatal-
no$¢ towarzyszaca przewozom drewna. W poczatku lat 90. do-
tgczyta do tej grupy przekazana w uzytkowanie warszawskiemu
Muzeum Kolejnictwa kolej sochaczewska.

W Iatach 90. w okollcach Gryf c dommowai powoli ruch turystyczny 7
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We wrzesniu 1997 r. na Sredzkiej Kolei Dojazdowej jezdzity weigz
pociggi zywcem wyjete z lat 60.

Jeszcze w latach 80. XX w., zwlaszcza poza gtéwnymi liniami,
polska kolej stanowita swoisty skansen z pamietajgcymi nawet
okres miedzywojenny setkami czynnych parowozow i wieloma
przedwojennymi wagonami wcigz w rozktadowym ruchu. To
samo dotyczyto kolei waskotorowych bazujgcych w duzej mierze
na taborze kolejowym pochodzacym z lat 50. i 60. XX w., co
zresztg przyciggato liczne grupy mitosSnikow kolei z Europy Za-
chodniej. Pod koniec lat 80. zaczeto ponadto przygotowywanie
planu obchodéw 150-lecia kolei na ziemiach polskich. Powstata
wtedy koncepcja utworzenia skansendw trakcji parowej, ktorych
idea polegata na utrzymaniu w regularnym ruchu pasazerskim
i towarowym czynnych parowozéw na wydzielonych odcinkach,
a ponadto obstudze pociggdw specjalnych i turystycznych.

Jednocze$nie trzeba pamiegtaé, ze koleje waskotorowe wcigz
petnity swojg pierwotna role, choé ze wzgledu na rosnacy kryzys
w polskiej gospodarce - w znacznie bardziej ograniczonym stop-
niu. To wszystko sprawiato, ze w nowe warunki gospodarowania
sieci kolejowe 0 waskim przeSwicie toru wchodzity zapdznione
technicznie, przez co stanowity swoisty ,zywy” skansen. Dzieki
temu mozliwe byto dostosowanie ich do potrzeb turystow sto-
sunkowo niskim kosztem. W odpowiedzi na spadajacy popyt na
kolejach waskotorowych rozpoczeto wprowadzanie rozktadowe-
go i pozarozktadowego ruchu turystycznego. Brak doSwiadcze-
nia marketingowego wsrod kolejarzy sprawit jednak, ze szcze-
gblnie ta pierwsza oferta zazwyczaj nie przynosita oczekiwanych
wynikow ekonomicznych.

Koleje waskotorowe w Polsce przetrwaty w normalnej eks-
ploatacji do 2001 r., kiedy to spétka PKP S.A. zawiesita latem
w ruchu pasazerskim, a jesienig takze w towarowym wszystkie
pozostajace w jej dyspozycji sieci tego typu. Kolejne 2-3 lata
trwata batalia 0 ocalenie przynajmniej czeSci z nich. Ustawa
o0 restrukturyzaciji, komercjalizacji i prywatyzacji przedsiebior-



stwa panstwowego Polskie Koleje Parstwowe [31] zezwalata na
nieodptatne przekazywanie majatku na rzecz wtadz samorzado-
wych wszystkich trzech szczebli. Jednak jak konstatuja F. Bebe-
now i P. StrzyZzewski [4] w Il potowie obecnej dekady wiele z nich
stoi u progu ,$mierci technicznej”. Ten ostatni artykut stanowit
niejako inspiracje do szerszego spojrzenia na sytuacje turystyki
w Polsce wykorzystujgcej zabytki kolejnictwa.

W opracowaniu autorzy stawiajg sobie za cel prébe definicji
barier powodujgcych taki stan rzeczy i odpowiedzi na pytanie
czy faktycznie skutkujg one ograniczonym rozwojem omawiane-
g0 rodzaju turystyki. Ze wzgledu na odmienng specyfike prze-
prowadzajg analize odrebnie dla kolei normalnotorowych i od-
rebnie dla waskotorowych. Diagnoza zastanego stanu rzeczy
stanowi asumpt do podsumowan i wyprowadzenia wnioskow
0 charakterze rekomendacji, ktérych zastosowanie w ocenie
autorow moze odwroci¢ niekorzystne tendencje. Poniewaz cie-
zar ochrony zabytkow kolejnictwa i ich udostepniania turystom
spoczywa w wiekszoSci omawianych przypadkéw na organiza-
cjach pozarzadowych, stad wiele omawianych w dalszej czesci
probleméw jest analizowanych gtéwnie z punktu ich widzenia.

Jak zauwazajg T. Skalska i M. Kosowski [24] organizacje po-
zarzgdowe spetniajg bardzo istotng role w zarzadzaniu dziedzic-
twem kulturowym dla potrzeb turystyki. Nie inaczej jest takze
w przypadku obiektow zwigzanych z transportem kolejowym.
Swiadczy o tym choéby fakt, ze obydwaj autorzy niniejszego
opracowania sg zardbwno teoretykami, jak réwniez posiadajg
praktyczne doswiadczenie w kierowaniu obiektami turystyki ko-
lejowej i kreowaniu ich ofert, zdobyte w organizacjach pozarza-
dowych. Pierwszy z autordw przez wiele lat byt osobg odpowie-
dzialng za udostepnianie turystom Parowozowni Skierniewice,
a obecnie petni role koordynatora wolontariatu w tym obiekcie.
Drugi z nich byt i jest nadal wolontariuszem oraz pracownikiem
kolei waskotorowych w Polsce, a przez dwa lata petit takze funk-
cje kierowniczg na Zutawskiej Kolei Dojazdowej - kolei waskoto-
rowej obstugujacej sezonowy ruch pasazerski w Delcie Wisty.

Turystyka z wykorzystaniem zabytkow kolejnictwa w Swietle
bhadan naukowych

Zaliczana do turystyki kulturowej problematyka badawcza
zwiazkdw turystyki i wykorzystania dziedzictwa kulturowego
kolei w ostatnich latach cieszy sie rosngcym zainteresowaniem
ze strony Srodowiska naukowego. Bogaty przeglad zagadnien
tu wystepujacych przedstawiajg autorzy rozdziatéw opracowa-
nia, ktére opieka redakcyjng objeli M. V. Conlin i G. R. Bird [12].
Autorzy zawartych w nim prac zwracajg wielokrotnie uwage, ze
wykorzystanie turystyczne obiektéw zwigzanych z dziedzictwem
kulturowym transportu kolejowego w wielu krajach europejskich
stanowi istotny element gospodarek lokalnych.

0 wadze opisywanego zagadnienia Swiadczy, ze koleje histo-
ryczne w Wielkiej Brytanii odwiedzito w samym 2002 r. 5,4 min
gosci, dajagc przychody rzedu 39 min funtéw i zapewniajac prace
dla blisko 1 100 os6b [6]. Liczba tego typu atrakcji w tym kraju
jest szacowana na ponad 100, a prowadza je gtéwnie organiza-
cje pozarzadowe. Angazuja one okoto 1,5 tys. osob personelu
wspomaganego w 2013 r. przez ponad 18,5 tys. wolontariuszy
[1]. Niemiecki branzowy zwigzek VDMT skupia okoto setki mu-
zedw i kolei muzealnych, jednak instytucji posiadajacych w tym
kraju zabytkowy tabor kolejowy jest znacznie wiecej - w roku
2000 byto w RFN 440 takich podmiotéw [15]. Co interesujg-
ce duzg wage przywigzywano do turystycznego wykorzystania
dziedzictwa kolei takze na terenie dawnego NRD, dzieki czemu

Systemy transportowe
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Kolej koszalinska niemal do korfica przewozita pasazerow wagona-
mi motorowymi MBxd2

tamtejszym kolejom waskotorowym udato sie zachowaé stosun-
kowo duze znaczenie. Jest to niewatpliwie skutkiem procesu,
ktory opisujg szczegbtowo P. Horz i M. Richter [16] odnoszac sie
do decyzji 0 zachowaniu dla przysztych pokolen, jako pomnikow
historii transportu i przemystu, 8 (o tacznej dtugosci 233 km)
z 13 woéwczas funkcjonujgcych kolei waskotorowych w popu-
larnych turystycznie lokalizacjach i zachowania ich pierwotnej
funkcji. Swiatto na sytuacje turystyki kolejowej we Francji rzuca-
ja B. Blancheton i J.-J. Marchi [5]. Wedtug tych autoréw przyno-
si ona okoto 60 mIn euro przychodoéw rocznie i generuje okoto
1 tys. etatow (600 bezposrednio i 400 posSrednio). Okoto 120
podmiotdéw zajmuje sie organizacja przejazdéw turystycznych
pociagami, ponadto istnieje tu (co dla nas najbardziej istotne)
80 kolei turystycznych (w tym historycznych), 20 pociggéw ,re-
tro” oraz pie¢ kolei waskotorowych o przeSwicie toru 1 000 mm.

Niewatpliwie konieczne jest takze spojrzenie na wielce in-
tersujgcg sytuacje obserwowang w Szwajcarii, gdzie doskona-
le udaje sie taczy¢ funkcje historyczna kolei ze wspoétczesnymi
potrzebami spotecznymi. Warto tu choéby siegnaé do opraco-
wania 0. Morela [22], ktéry zauwaza, ze w omawianym kraju

Dzieki Fundacji Polskich Kolei Waskotorowych Rogowska Kolej Do-
jazdowa doskonale odnalazia sie w funkcji turystycznej
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Systemy transportown

W Etku miat szanse powsta¢ skansen tgczacy dwie szerokosci toréw.
W przypadku tej normalnej niestety skoficzyto sie na planach i porzu-
ceniu zabytkowego taboru
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koleje waskotorowe wykonujg takie same zadania przewozowe,
jak koleje normalnotorowe. Pod wzgledem technicznym, zwtasz-
cza systemow zabezpieczenia ruchu kolejowego, takze nie wy-
kazujg one wiekszych roznic w stosunku do kolei o przeswicie
toru 1 435 mm. Autor cytowanego opracowania podkresla, ze
sg wiec ,hiczym innym niz zwyklymi kolejami, tylko na waskich
torach”. Potwierdzaja te teze informacje dotyczace jednej z po-
wszechnie znanych szwajcarskich kolei waskotorowych [20],
Rhatische Bahn. Sie¢ kolei o przeswicie 1 000 mm ma 384 km
i jest zlokalizowana w kantonie Graubiinden. Cze$é jej odcin-
koéw zaliczana jest do pamigtek Swiatowego dziedzictwa kultu-
rowego UNESCO. W aglomeracji Chur stuzy ona miejscowej lud-
noSci m.in. do codziennych dojazdéw do miasta. Realizowane
sqg tutaj takze przewozy towarowe, w tym samochoddw na wago-
nach kolejowych. Wspdtczesny wizerunek Kolei Retyckiej nie ma
obecnie wiele wspblnego z dychawiczna, powolng i przestarzatg

Etcka Kolej Waskotorowa nie podzielita losu normalnotorowej paro-
wozowni i nadal funkcjonuje, stuzgc turystom
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,ciuchcig” funkcjonujaca w $wiadomosci Polakow jako synonim
kazdej niemal kolei waskotorowe;.

W literaturze Swiatowej oprocz powyzej wspomnianych opra-
cowan stykamy sie z publikacjami dotyczagcymi problematyki
zwigzkéw muzealnictwa kolejowego, dziedzictwa kulturowego
i turystyki. Zazwyczaj opracowania te majg charakter studiow
przypadkow. Warto tu wspomnie¢ o artykule J.-M. Combe [11]
dotyczacym bardzo nowoczesnego w formie muzeum kolejnic-
twa w Miluzie, pracy D. A. Hallsala [13] dotyczacej holenderskiej
kolei historycznej Stoomtram Hoorn-Medemblik czy tez J. Hen-
dersona [14] o historycznym dworcu kolejowym w Singapurze.
Wykorzystanie turystyczne dziedzictwa kultury technicznej ko-
lei, zwtaszcza waskotorowych, staje sie takze obiektem zainte-
resowania na Ukrainie [17]. Szerszy kontekst wyzej wspomnia-
nych zwiazkow przedstawiajg opracowania R. McDougall [21],
M. Muriel [23] czy P. Titus [27].

Niestety w Polsce mozna odnie$¢ wrazenie, ze ten segment
rynku turystycznego wciaz jest traktowany jako niemalze nieist-
niejacy. Jako jedni z pierwszych problematyke wstepnie naszki-
cowali geografowie T. Lijewski [19] - ktadacy nacisk gtéwnie na
walory turystyczne zabytkéw kolejnictwa oraz juz w kontekscie
ich zwigzkdw z turystyka A. Ciechanski [7]. Ten ostatni autor
[8, 9] zwraca takze uwage na trudna droge przeksztatcania
zabytkdw kolejnictwa w obiekty stanowigce przedmiot zainte-
resowania turystow. M. Bak i J. Kaczmarczyk [2] skupiaja sie
natomiast na turystycznym wykorzystaniu kolei waskotorowych,
K. Lewandowski [18] ogranicza sie do ujecia regionalnego doty-
czacego Dolnego Slaska, za$ A. Wisniewski [25] do zagadnien
zwigzanych z wykorzystaniem i dostosowaniem zabytkowego
taboru kolejowego do celéw turystycznych. W pokrewnym nur-
cie J. Cieplik i M. Sottysik [10] dostarczaja, wedtug stanu na
2015 r., opisu skansendw i parad parowozow w Jaworzynie Slg-
skiej, Wolsztynie i Chabdwce oraz w oparciu 0 wtasne badania
ankietowe charakteryzujg ich uczestnikow. Kompleksowych ba-
dan zjawiska podjat sie dopiero F. Bebenow [3]. Zauwaza on, ze
w 2011 r. istniato w naszym kraju niemal 30 turystycznych kolei
waskotorowych o tgcznej dtugosci blisko 480 km oraz ponad 25
skansendw, muzedw kolejowych i izb tradycji - czeS¢ z nich byta
juz jednak stale lub czasowo niedostepna.

Bariery w rozwoju turystyki kolejowej w oparciu o dziedzictwo
kulturowe kolei normalnotorowych

Skala i zréznicowanie problematyki barier jakie obserwujemy
W rozwoju turystyki opartej o dziedzictwo kulturowe kolei jest
w duzej mierze zalezna od rozpatrywanej szerokosci toru. Natu-
ralnym jest, ze utrzymanie i eksploatacja infrastruktury i taboru
kolei waskotorowych generuje znacznie nizsze koszty niz w przy-
padku kolei normalnotorowych. Takze w przypadku wymogow
dotyczacych bezpieczenstwa wynikajgcych z ustawy o transpor-
cie kolejowym [32] koleje waskotorowe mogg liczy¢ na pewne
utatwienia. Skutkiem tego jest wiec, ze w przypadku kolei nor-
malnotorowych obserwujemy znacznie wiecej proceséw maja-
cych charakter hamujacy rozwoj, niz ma to miejsce w przypadku
kolei waskotorowych. Taka sytuacja wptywa wiec by¢ moze na
to, Ze na polskim rynku bardzo duze znaczenie majg atrakcje
bazujace na obiektach o waskim przeswicie toru.

Przeglad potencjalnych barier zaczniemy od ograniczen fiskal-
no-prawnych, mogacych stanowi¢ w polskich uwarunkowaniach
bardzo duze utrudnienia w dziatalnosci omawianych obiektow.
Rzutuja one przede wszystkim na utrudnienia w zapewnieniu
stabilnego finansowania wypracowanego z dochodéw czerpa-



nych z dziatalno$ci samych obiektdéw. Zasadniczo przy urucha-
mianiu tego typu atrakcji trzeba sie liczy¢ ze znaczacymi kosz-
tami wynajmu albo eksploatacji taboru oraz obiektéw. Warto
jednak zwrécié uwage, ze wiekszo$¢ opisanych w tej czesSci arty-
kutu problemow dotyczy kolei waskotorowych, ale niewatpliwie
w przypadku obiektéw zwigzanych ze standardowg szerokoscig
toru majg one wymiar jeszcze bardziej dotkliwy.

Znaczacym problemem jest to, ze wiascicielem interesuja-
cych historycznie obiektéw, przede wszystkim budynkéw paro-
wozowni, nastawni czy dworcow kolejowych mogacych stanowi¢
atrakcje turystyczna, jest spotka PKP S.A. Zgodnie art. 39 ust. 3
ustawy z dnia 8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji, restruktu-
ryzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego Polskie
Koleje Panistwowe [31] mienie PKP S.A. moze byé przekazane
nieodptatnie, w drodze umowy, na wtasno$¢ wytgcznie jednost-
kom samorzadu terytorialnego i na cele zwigzane z inwestycja-
mi infrastrukturalnymi stuzacymi wykonywaniu zadan wtasnych
tych jednostek w dziedzinie transportu. Te zasady niestety
moga niekoniecznie pomdc w przypadku zabytkowej infrastruk-
tury liniowej. W przypadku zazwyczaj juz zdekapitalizowanej in-
frastruktury punktowej sporym utrudnieniem jest ust. 4 wyzej
przytaczanego juz artykutu. Zgodnie z nim mienie, ktérego inne
zagospodarowanie nie jest mozliwe, a wzgledy ekonomiczne
nie uzasadniajg jego utrzymywania, moze zostaé zlikwidowane
lub przekazane nieodptatnie Skarbowi Panstwa, jednostkom
samorzadu terytorialnego lub panstwowym jednostkom organi-
zacyjnym. Ten zapis stanowi niewatpliwie bardzo duze utrudnie-
nie dla organizacji pozarzadowych, gdyz wymaga albo zakupu
(zazwyczaj po przeszacowanych stawkach) albo znalezienia
uprawnionego podmiotu, ktéry przekaze im na wlasnos¢ lub tez
wydzierzawi za symboliczng kwote obiekt przejety od PKP. W po-
taczeniu z potencjalnymi kosztami dalszego utrzymania (i ryzy-
kiem przerzucenia ich na administracje publiczng) dos¢ znacza-
co ogranicza to mozliwosci przejmowania tego typu obiektow
czy taboru. Jednoczesnie, ze wzgledu na to, ze cennik PKP S.A.
jest stosowany dosy¢ sztywno, a stawki czesto znaczaco odbie-
gaja na niekorzyS¢ od wartoSci rynkowej, wynajem wiekszych
obiektow z gory jest skazane na fiasko ekonomiczne.

Najbardziej atrakcyjne z punktu widzenia turystow sg oczy-
wiscie charakterystyczne obiekty zabytkowe. Trzeba jednak
pamietaé, ze zazwyczaj sg one w nienajlepszym stanie tech-
nicznym i czesto obejmuje je ochrona prawna. Wpis do rejestru
zabytkow czesto generuje dodatkowe koszty, wynikajace choéby
z wymogdw opracowania odpowiedniej architektonicznej doku-
mentacji projektowej (nawet na najbardziej prozaiczne prace
przy budynkach jak np. pomalowanie fasady na dotychczaso-
wy kolor), czy ze wzgledu na wymogi konkursowe zatrudniania
kosztownych wyspecjalizowanych wykonawcow zewnetrznych.
Ustawa z dnia 23 lipca 2003 r. 0 ochronie zabytkow i opiece nad
zabytkami [33] na szczeScie daje wiascicielom zabytkowych
obiektéw pewne pole dziatania, chociaz narzuca wiele ograni-
czen dotyczacych wykonywania prac przy nich (art. 36 ust. 1).
Z drugiej jednak strony prawo daje wtascicielowi pewne prero-
gatywy. Przede wszystkim mozliwoS¢ korzystania ze Srodkow
publicznych znajdujgcych sie w dyspozycji Ministerstwa Kultury
i Dziedzictwa Narodowego (MKIDN), Wojewddzkich Konserwa-
toréow Zabytkow oraz samorzaddw wszystkich trzech szczebli.
Pewna bariere stanowi tutaj konieczno$¢ podotania procedurze
konkursowej i zapewnienia 50% wktadu wtasnego (na szczeScie
w przypadku bardzo ztego stanu obiektow mozna uzyskaé dofi-
nansowanie nawet do 100% wydatkéw). Pytaniem jest tylko czy
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Parowozownia Skierniewice jest jedynym tego typu obiektem w Pol-
sce stanowigcym wiasnos¢ organizacji pozarzadowej
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stanowig one dla gestora obiektu odpowiednig rekompensate
za wyszczegblnione powyzej utrudnienia?

Pewng pomoc, aczkolwiek w niewystarczajgcym stopniu,
przynosi ustawa z dnia 12 stycznia 1991 r. o podatkach i opta-
tach lokalnych [28]. Przede wszystkim zgodnie z jej art. 7 ust. 6
zwolnione sa z podatkow lokalnych grunty i budynki wpisane
indywidualnie do rejestru zabytkéw, pod warunkiem ich utrzy-
mania i konserwacji, zgodnie z przepisami o ochronie zabytkéw,
Z Wyjatkiem czeSci zajetych na prowadzenie dziatalnosci gospo-
darczej. W przypadku infrastruktury kolejowej niewpisanej do
rejestru zabytkdw pewna nadzieje daje tez ust. 1 omawianego
artykutu zwalniajacy z podatkow lokalnych grunty, budynki i bu-
dowle wchodzace w sktad infrastruktury kolejowej w rozumieniu
przepisdw o transporcie kolejowym, ktéra:

a) jest udostepniana przewoznikom kolejowym lub
b) jest wykorzystywana do przewozu 0sob, lub
¢) tworzy linie kolejowe o szerokosci torow wiekszej niz 1435 mm.

Niestety w przypadku kolei normalnotorowych przeznaczo-
nych wytagcznie do uzytku turystycznego zwolnienie to w obec-
nych uwarunkowaniach ma charakter wytgcznie formalny i w rze-
czywistosci nie wystepuje. A w przypadku najpowszechniejszych

Ogromna hala skierniewickiej Parowozowni to jednak takze duze
wyzwanie remontowe i finansowe
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]
Renowacja taboru normalnotorowego wigze sie takze z wysok/m/
kosztami

Skansen w Jaworzyme Slasklej PKP skazato na likwidacje. Zostat
uratowany dzieki prywatnemu inwestorowi. Fot. F. Bebenow

Skansen w Pyskowmach od wielu lat boryka s:e Z uzyskaniem wia-
snego domu. Obecnie miesci sie w hali wagonowni z lewej. Widoczna
Z tytu hala wachlarzowa kilka lat temu ulegta zawaleniu
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obiektdw punktowych (np. parowozownie, dworce, nastawnie)
bez zwiazku z eksploatacjg linii wrecz ich nie dotyczy.

Na bazie intersujgcego obiektu kolejowego mozna takze
utworzyé muzeum - rodzi sie tylko jeden problem. Zgodnie
z ust. 7 omawianego artykutu powyzej wspomnianego aktu
prawnego [28] ze zwolnienia podatkowego moga korzystaé wy-
tacznie grunty i budynki we wtadaniu muzedw rejestrowanych.
Zamyka to praktycznie droge instytucjom prowadzonym przez
organizacje pozarzadowe czy inne podmioty prawne. W prakty-
ce wiec biedni pozostajg nadal biednymi, za$ hojnie dotowane
instytucje publiczne zyskujg dodatkowe przywileje. Jest to skut-
kiem tego, ze uzyskanie statusu muzeum rejestrowanego dla
instytuciji, ktora nie jest panstwowa czy samorzadowa jest wy-
jatkowo trudne - wsrdd ponad 100 takich placowek prywatne
s3 hieliczne.

W przypadku organizacji pozarzadowych pewnym utatwie-
niem dotyczacym mniejszych obiektéw (zwtaszcza tych niema-
jacych statusu chronionych prawem zabytkéw) moze by¢ ust. 14
wspomnianego powyzej artykutu zwalniajgcy z podatkéw od nie-
ruchomosci lub ich czesci nieruchomosci zajete przez organiza-
cje pozytku publicznego na prowadzenie nieodptatnej statuto-
wej dziatalnoSci pozytku publicznego.

Szansag dla niektorych typéw dziatalnoSci jest rowniez obnizo-
na zgodnie z art. 5 analizowanej ustawy [28] stawka podatku -
zapis ten umozliwia choéby sprzedaz biletéw wstepu czy innych
Swiadczen niegenerujacych zysku i niestanowigcych w Swietle
polskiego prawa dziatalnoSci gospodarczej.

W przypadkach szczeg6lnie trudnych u wiadz samorzado-
wych mozna sie ubiegaC o zwolnienie przedmiotowe zgodnie
z art. 7 ust. 3 tej ustawy [28]. Rada gminy, w drodze uchwaty,
moze wprowadzi¢ inne zwolnienia przedmiotowe niz okreslone
w art. 7., z ktérego moze skorzystaé kazdy podmiot spetniajgcy
narzucone tu warunki.

Funkcjonowanie w Polsce bez zarejestrowanej dziatalnosci
gospodarczej moze byé bardzo trudne. Wskazuja na to choéby
bariery o charakterze poSrednim, wynikajace jednak z proble-
moéw opisanych powyzej. W polskim systemie podatkowym za-
wieranie umoéw barterowych czy sponsorskich, gdzie w zamian
za udzielone wsparcie obdarowany zobowigzuje sie do okaza-
nia wdzieczno$ci sponsorowi poprzez zapewnienie mu dziatan
promocyjnych, jest rownoznaczne z prowadzeniem dziatalno$ci
gospodarczej w zakresie reklamy. Co prawda podatek ptaci sie
od powierzchni rzeczywiscie zajetej pod prowadzenie dziatal-
noSci gospodarczej, ale np. w przypadku liczacej 3,5 ha pa-
rowozowni, gdzie znaczgce powierzchnie stale lub okresowo
udostepnia sie turystom, wymiar podatku mégtby byé kwestig
mocno dyskusyjna. W skrajnych przypadkach prowadzi to do
absurdalnych i patologicznych sytuacji, w ktérych pozyskiwanie
sponsoréw jest wrecz nieoptacalne, albo obarczone gtebokim
deficytem i najbardziej racjonalnym zachowaniem jest bazowa-
nie na Srodkach publicznych.

Nalezy pamietaé, ze z utrzymaniem budynkéw i budowli
wigze sie wiele kosztownych obowigzkéw (chochy obligatoryj-
ne przeglady roczne i piecioletnie obiektow) wynikajacych np.
z art. 62 Prawa budowlanego [29]. Wspominamy o tym jed-
nak tylko w kontekscie kosztéw jakie to rodzi, natomiast nie
polemizujemy ze zrozumiatych wzgledéw z koniecznoScig ich
przeprowadzania.

* %k ok
Powyzej szerzej oméwiono problemy wptywajace niewatpliwie
znaczaco na mozliwo$é wypracowania przez same obiekty



$rodkow, umozliwiajgcych ich samodzielne utrzymanie sie. Jak
skompensowaé wobec tego braki przychodéw badZ uzyskaé
pienigdze umozliwiajace ,rozruszanie” obiektu? Jak juz wyzej
wskazano w wielu sytuacjach umowy sponsorskie nie wchodza
w rachube. Alternatywa stajg sie wobec tego $rodki publiczne
przeznaczone dla organizacji pozarzgdowych na ochrone za-
bytkéw lub tez wspieranie dziatan muzealnych. Rodzg sie tu
jednak kolejne bariery. W przypadku Srodkéw samorzgdowych
jest niezwykle trudno przebié sie do Swiadomosci wtadz i prze-
kona¢ do finansowego wspierania obiektow turystyki kolejowe;j.
Nawet jesli sie to uda, wsparcie to jest minimalne i nakierowa-
ne na tzw. dziatania miekkie (np. promocje czy tez organizacje
wydarzen).

Warto tez na chwile skupi¢ sie na barierach dotyczacych wy-
tgcznie organizacji pozarzadowych. W stosunku do potrzeb or-
ganizacji zajmujacych sie opieka i udostepnianiem obiektow ko-
lejowych Srodki oferowane przez samorzady wszystkich trzech
szczebli sg zazwyczaj zbyt niskie i przeznaczone gtdwnie na
dziatania miekkie. Dopiero od 2017 r. mozliwe stato sie finanso-
wanie z nich takze dziatan inwestycyjnych przy budynkach. Duza
zaleta tego typu Srodkéw jest stosunkowo niski finansowy wktad
wiasny (10%, czeSciej 20%). Natomiast zaskakujacy negatywnie
jest brak jakichkolwiek funduszy skierowanych do organizacji
pozarzadowych (i nie tylko) ze strony polskiego ministerstwa od-
powiedzialnego za sprawy transportu. Tymczasem czeskie Mini-
sterstvo Dopravy w procedurze konkursowej dofinansowuje do
40% kosztdéw naprawy czynnej jednostki taboru.

Sugerowanym czesto Zrodtem Srodkdw na rozwoj kolejowych
obiektdéw zabytkowych stuzacych turystom sg Srodki unijne. Nie-
stety zazwyczaj sg one poza zasiegiem organizacji pozarzado-
wych z tego wzgledu, ze minimalna wartosS¢ o jakg sie mozna
ubiegaé rzutuje na wktad wtasny znacznie przekraczajacy moz-
liwosci finansowe przecietnej organizacji tego typu. Naturalnym
partnerem, ktory mogtby organizacyjnie i finansowo wesprzeé
starania stowarzyszen, powinny byé samorzady. Niestety part-
nerstwo takie powstaje niezwykle rzadko, a jak wskazuje przy-
ktad Kolei Waskotorowej Rogow-Rawa-Biata, nawet zgodna
wspbtpraca organizacji i samorzadu moze sie rozhi¢ o niejasne
wymogi formalne konkurséw dotacyjnych ministerstw. Z drugiej
strony z przyczyn gtéwnie mentalnych trudno liczyé na wsparcie
polskich samorzadéw, takie jak obserwowaliSmy w przypadku
odbudowy czeskiej Parowozowni Korzeniéw stanowigcej wia-
snoS¢ organizacji pozarzadowej. Wiadze mikroregionu Tanvald-
sko sfinansowaty zatrudniong na pét etatu menadzerke projek-
tu, ktéra pomogta go przygotowac, a nastepnie przeprowadzic.

Duzym problemem jest réwniez skoncentrowanie linii kole-
jowych mogacych stuzy¢ turystyce historycznymi pociggami
w rekach spotek grupy PKP. Mamy tu albo do czynienia z infra-
strukturg w stanie agonalnym przeznaczong do fizycznej likwi-
dacji i skupiona w rekach PKP S.A., albo tez z liniami zdatny-
mi do ruchu znajdujgcymi sie gtéwnie w rekach PKP PLK S.A.,
z wszystkimi tego konsekwencjami dotyczacymi kwestii bezpie-
czenstwa ruchu i wynikajacymi z tego kosztami eksploatacji ta-
boru i uruchamiania pociggdéw. Brakuje natomiast wydzielone;
infrastruktury nalezacej do innych podmiotéw. Nieliczne linie
normalnotorowe uruchamiane w ruchu turystycznym (ale nie
pociggami historycznymi!) znajduja sie w rekach samorzadow.
Rodzi to i tak problemy np. z wjazdem na stacje pociagow (ca-
sus SKPL Cargo i corocznych negocjacji wjazdu pociggow tego
przewoznika korzystajacego z infrastruktury samorzadowej na
stacje styczna z siecig PKP PLK w Ketrzynie).

Jako bariere nalezy tez rozpatrywa¢ wymogi wynikajace z juz
wzmiankowanej ustawy o transporcie kolejowym [32], przy czym
w przeciwienstwie do Srodowiska mitoSnikéw kolei autorzy po-
strzegaja jako przeszkode koszty uzyskania i biezacego prowa-
dzenia niezbednych dokumentéw (np. procedur Systeméw Za-
rzadzania Bezpieczenstwem SMS i MMS), a nie restrykcyjnosé
samych przepisow, ktdre zwtaszcza w przypadku poruszania sie
pojazddw po interoperacyjnej infrastrukturze europejskiego sys-
temu kolei, wydaja sie byé catkiem uzasadnione.

Bariery w rozwoju turystyki kolejowej w oparciu o dziedzictwo
kulturowe kolei waskotorowych
Przedstawicielom Srodowiska mitosnikow kolei udato sie
w pierwszej potowie pierwszej dekady XXI w. zachecié czesé
samorzadow do przejecia kolei waskotorowych. Zazwyczaj naj-
pierw przekazywano im na witasno$¢ tabor, za$ nieruchomo-
§ci - ze wzgledu na nieuregulowana sytuacje prawng jedynie
w uzyczenie. W przypadku czesci kolei niestety przez 15 lat od
zaprzestania ich normalnej eksploatacji wcigz nie udato sie
uregulowac spraw wiasnoSciowych i choé sg one we wtadaniu
samorzadow, to nadal stanowig witasnos§é PKP S.A. Znacznej
grupy kolei niestety nie udato sie zagospodarowag. Zostaty one
porzucone, zdewastowane, a nastepnie w wiekszosci fizycznie
zlikwidowane.

W zaistniatej sytuacji konieczne byto wiec wyksztatcenie sie
nowych operatordw kolei waskotorowych w Polsce. Z. Taylor i A.
Ciechanski [26] wyrdzniajg trzy podstawowe typy przewoznikow
kolejowych tu funkcjonujacych:

I. Organizacje pozarzadowe (NGO): stowarzyszenia, funda-
cje, organizacje mitosnikow kolei lub cztonkowie lokalnych
spotecznosci.

. Jednostki organizacyjne samorzadow lub spotki tworzo-
ne przez samorzady, na ktorych terenie znajduje sie kolej
turystyczna.

[Il. Pozostate podmioty, tj. prywatne firmy, instytucje lub spétki
niezwigzane z lokalnym samorzgdem.

Wiele ze spostrzezen dotyczacych barier w rozwoju turystyki
kolejowej opartej na dziedzictwie kulturowym kolei zauwazo-
nych w przypadku kolei o standardowym przeswicie toru, jest
adekwatne rowniez w stosunku do kolei waskotorowych.

Zauwazalng bariera jest brak systemowego wsparcia dla ko-
lei waskotorowych, a w szczegdlnosci brak zapewnienia normal-
nych podstaw finansowania infrastruktury kolejowej znaczenia
regionalnego i lokalnego. Zwtaszcza w konteksScie ogromnych
pieniedzy, krajowych i europejskich, ktére nie s wydawane ze
wzgledu na ,efekt skali” (PKP PLK nie sa w stanie zagospoda-
rowa¢ ich wszystkich w jednym czasie, biorgc pod uwage ogrom
inwestycji), daje to perspektywe przetrwania ,matych” zarzad-
cow infrastruktury. W tym miejscu warto sie choéby odnie$é do
sytuacji najwiekszej czeskiej kolei waskotorowej JHMD. Wedtug
danych opublikowanych w rocznym sprawozdaniu spotki [34]
w roku obrachunkowym 2013/2014 same dotacje przewozowe
ze strony samorzadow wojewodzkich wynosity 22,824 min ko-
ron czeskich (ok. 3,6 min zt). Ponadto ze Srodkdw administracji
rzadowej przekazano operatorowi kolei na biezgce utrzymanie
zdolno$ci przewozowej sieci 27,747 min koron (ok. 4,6 min zi),
a na wydatki inwestycyjne 11,334 min koron (ok. 1,8 min zt).
W Polsce sg to kwoty catkowicie poza zasiegiem zarzadcow
i przewoZnikéw operujacych na kolejach waskotorowych.

Na realizacje rzetelnych prac remontowych oraz utrzymanie
w stanie niepowodujacym pogarszania parametrow technicz-
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nych, podmioty zarzadzajace niewielkimi sieciami kolejowymi
potrzebujg zaledwie utamek procenta tego, co z przytoczonych
wczesniej powodow rokrocznie niewykorzystywane jest przez
PKP PLK. Niestety bez zagwarantowania puli Srodkéw w budze-
cie panstwa i jednocze$nie bez objecia systemem doptat przez
samorzad wojewddzki przewozow w publicznym transporcie zbio-
rowym prowadzenie takich prac bedzie niezwykle utrudnione.
Poziom degradacji technicznej kolei waskotorowych kwalifi-
kuje je do naprawy gtéwnej infrastruktury oraz pojazdéw w cia-
gu maksymalnie najblizszych 5 lat. Tam gdzie remontéw nie
byto - trudno liczy¢ na nawet najprezniejszych operatorow, bo
wygenerowane przychody pochtaniane sg przez biezace koszty
eksploatacji, administracji oraz utrzymania taboru i toru kolejo-
wego w bezpiecznym stanie. Nie mozna takze liczyé na diame-
tralng zmiane stanowiska samorzaddw w tej kwestii, ktore nie
sg w stanie (a niejednokrotnie - réwniez nie chcg) wyasygno-
waé niezbednych srodkéw, chocby na wktady wiasne do projek-
téw, ktore mogtyby byé finansowane ze Srodkéw europejskich.

y L "5 Lt ;
Kazdego letniego dnia z Zutawskiej Kolei Dojazdowej korzystajg setki
pasazerow, a frekwencja przekracza te z niektorych linii normalnoto-
rowych. Fot. P. Strzyzewski

Vb 20
. rlye 3 i

Na letnie miesigce Zutawska Kolej Dojazdowa przypomina normaing
kolej zaspokajajaca potrzeby przemieszczania sie Fot. F. Bebenow
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Powaznym zagrozeniem, szczegblnie ujawniajagcym sie na
waskim torze, w niektorych regionach, w ktérych nieczynne ko-
leje wiodg ,burzliwe drugie zycie”, s problemy interpersonalne.
Pomimo braku ruchu i stale pogarszajgcego sie stanu technicz-
nego sg wcigz targane wewnetrznymi wojnami miedzy stowarzy-
szeniami a samorzadem lokalnym i nie sg w stanie opracowaé
nawet formuty dziatania.

Wsrdd przedstawicieli wiadz samorzadowych zawiadujgcych
obszarem, na ktérym znajduje sie kolej waskotorowa, nieobce
bywa myslenie, ze nie mozna dotowaé kolei waskotorowej bo
jest ,turystyczna” (nie ma zatem charakteru publicznego trans-
portu zbiorowego i jej dofinansowywanie bytoby w zwiazku z tym
rzekomo niezgodne z prawem). Stawia to pod znakiem zapyta-
nia mozliwosci dalszego funkcjonowania kolei waskotorowych,
ktore przeciez przede wszystkim realizujg potrzeby transpor-
towe ludnosci na danym obszarze (mieszkancow czy turystow
- to sprawa drugorzedna). Idgc tym tokiem rozumowania, nie
powinno sie dotowa¢ réwniez przewozow na liniach normalnoto-
rowych, na ktorych ruch turystyczny jest dominujacy lub jedyny.

Podsumowanie i wnioski

Prowadzenie ruchu na kolei waskotorowej czy udostepnianie
turystom historycznych budynkéw i budowli, pozbawionych
podmiotowych dotacji uczy pokory i studzi emocje. Pozwala tez
umiejetnie potaczyé posiadang wiedze teoretyczng z wiasng
praktyka.

Gtowng przyczyne probleméow bez watpienia stanowi syste-
mowy brak finansowania. Wszelkie skargi operatoréw na zbyt
mocne obcigzenia instytucjonalno-administracyjne zwiazane
z zarzadzaniem kolejami lokalnymi czy posiadaniem sprawnego
normalnotorowego taboru historycznego, takie jak koniecznos¢
uzyskania Swiadectw bezpieczenstwa, czy posiadania szeregu
restrykcyjnych regulacji wewnetrznych mozna wyttumaczyé bra-
kiem odpowiednich naktadéw finansowych. Czy istniejg narze-
dzia, ktére mogiyby te sytuacje poprawié? Jedynym wyjsciem
z sytuacji jest zapewnienie kolejom lokalnym czy muzealnym -
niezaleznie od szerokosSci toru - Zrodet finansowania.

Nie chodzi w tym przypadku o styszane czesto w Srodowi-
sku mitosnikéw kolei gtosy typu ,w Czechach to sie optaca” lub
,SZwajcarzy na tym zarabiaja”. Wynikaja one po prostu z nie-
znajomosci realiow. We wszystkich krajach europejskich, na
ktorych koleje spogladamy z zazdroScia, podstawg ich funkcjo-
nowania sa dotacje podmiotowe i przedmiotowe.

Przez kilkanaScie lat na rynku kolejowym wiele organizacji
hobbystycznych znacznie sprofesjonalizowato swéj sposéb dzia-
tania, cho¢ do wzorcéw zachodnich jeszcze bardzo daleko. Ja-
sne stato sie jednak, ze czasy ,romantycznej” walki o byt i reak-
tywacji kolei waskotorowych odeszly na zawsze w zapomnienie.
Gdy u progu XXI w. PKP oferowaty ,raczkujagcym” samorzadom
przejecie majatku kolei waskotorowych, wiekszo$¢ z nich chet-
nie godzito sie na tego typu rozwiazanie. Nierzadko wptyw na
lokalnych wtodarzy mieli mitosnicy kolei, lokalni aktywisci czy
niezalezni eksperci z branzy kolejowej. DoSwiadczenie uczy jed-
nak pokory - po kilkunastu latach nie mozna juz liczy¢ na to,
ze ,pospolite ruszenie” wolontariuszy, dysponujacych wytgcznie
sekatorem i parg rekawic, pozwoli rzetelnie prowadzi¢ czynna
kolej, wozgca kilkadziesiat tysiecy oséb rocznie.

Muzea kolejowe, koleje muzealne czy turystyczne nie zasilajg
budzetow lokalnych milionami ztotych przychoddw, nie Sciagaja
tez zagranicznych inwestoréw. Podobnie jak gotyckie koScioty
i barokowe dworki - generujg koszty, a ewentualna stopa zwro-



tu zalezy od potozenia geograficznego, stylu zarzadzania oraz

wysokoSci otrzymanych dotacji... Dlatego tez, wolontariusze

z organizacji opiekujacych sie aktywnie starg kolejg muszg dzi$

coraz szybciej zamienia¢ pomaraficzowe kamizelki i drelichy,

w ktorych oczyszczajg torowisko, na sprawng obstuge arkuszy

w Excelu. Stawac sie dobrze wyszkolong kadra, biegta w admi-

nistracji i zarzadzajgca nieruchomosciami i pracownikami, reali-

zujgcy strategie biznesowe. Wymaga tego rzeczywistoS¢, ktora
bolesnie zweryfikowata niejedno mtodziecze marzenie.
Alternatywa dla rozwigzania probleméw szeregu lokalnych
sieci czy atrakcji kolejowych bedzie ich zamkniecie z przyczyn
technicznych, a p6zniej - fizyczna likwidacja. Nie zmieni tego
poklepywanie spotecznikdw po plecach w trakcie branzowych
konferencji ani publikowanie w mediach kolejnych wskaznikow
wzrostu liczby podréznych. Swiadomosé, ze $mieré techniczna
waskotorowek oraz budowli i budynkéw kolejowych jest bli-
ska, moze by¢ pierwszym krokiem do poprawy sytuacji. Do tej
pory zauwazyta to zaledwie cze$¢ grona ,matych zarzadcow” -

w wiekszoSci stowarzyszef, fundacji i spétek. Samorzady czesto

nie zdajg sobie sprawy z powagi sytuacji. Czy uda sie zachowac

to dziedzictwo w stanie czynnym? Czas pokaze.

Przeprowadzona powyzej analiza sktania niewatpliwie do
wyprowadzenia kilku wnioskéw o charakterze rekomendacyj-
nym, z ktorych czesS¢ jest istotna nie tylko dla obiektow turystyki
kolejowej:

1. Bioragc pod uwage znaczace koszty remontow i utrzymania
obiektow zabytkowych (nie tylko kolejowych) wskazane jest
warunkowe rozszerzenie zwolnienia z podatku nieruchomo-
Sci takze w przypadku prowadzenia dziatalnoSci gospodar-
czej lub tez odptatnej dziatalnosci pozytku publicznego (tego
nawet sie w ustawie 0 ochronie zabytkéw nie zauwaza...) pod
warunkiem, ze caty wypracowany zysk przeznaczany jest na
poprawe lub utrzymanie obiektu zabytkowego we wtasciwym
stanie.

2. Konieczne jest dopuszczenie nieodptatnego przekazywania
(lub tez dzierzawy) nieruchomosci i ruchomosci kolejowych
na rzecz organizacji pozarzgdowych (dla ograniczenia praw-
dopodobienstwa naduzyé wskazane byloby zawezenie tej
mozliwosci tylko do podmiotéw posiadajacych status Orga-
nizacji Pozytku Publicznego) na cele zwigzane z promocja
historii transportu kolejowego w Polsce.

3. Konieczne jest tez zréwnanie uprawnien podatkowych muze-
6w rejestrowanych z pozostatymi muzeami, ktére posiadaja
statuty uzgodnione z ministrem wtasciwym do spraw kultury
i ochrony dziedzictwa narodowego (zgodnie z art. 6 ust. 1
Ustawy z dnia 21 listopada 1996 r. 0 muzeach).

4. Zwolnieniom podatkowym powinna podlegaé cata eksploato-
wana infrastruktura kolejowa, niezaleznie od reprezentowa-
nej szerokoSci toru.

5. Konieczne jest wigczenie kolei waskotorowych (jak i stricte
turystyczno-historycznych) do systemu finansowania remon-
téw infrastruktury kolejowej z np. Funduszu Kolejowego
na takich samach zasadach jak w przypadku sieci zarza-
dzanej z PKP PLK (tak jak np. w przypadku czeskich kolei
waskotorowych).

6. Wtaczenie kolei waskotorowych o regularnym, codziennym
ruchu sezonowym do systemu dotacji samorzadowych.

7. Powotanie funduszu dla organizacji pozarzadowych wspiera-
jacego procesy formalne zwigzane z certyfikacja infrastruktu-
ry i taboru oraz ich remonty (np. na wzor funduszy czeskiego
Ministerstwa Transportu).

Zdewastowana kolej koszaliriska odzyta dzieki samozapraciu lokal-
nych mitosnikéw kolei. Fot. F. Bebenow

Rownie trudna jak w Koszalinie byta reaktywacja potaczen kolejowych
na Zutawach. Utrzymanie przewozacej ponad 60 tys. pasazerow rocz-
nie kolei spoczywa na barkach spofecznikow. Fot. S. Stefariska
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Tourism based on the heritage railways - are the legal
and financial barriers effectively blocking it's development?

Railway tourism is an important element of local and regional
economies in many European countries. We are observing in this
countries more and more development and better quality of ser-
vices. Also in Poland this type of tourism began to gain popular-
ity. Unfortunately, in spite of the many trials being undertaken in
many places, the level of services offered in Poland is still in most
cases deviating from the western standards. Authors who are both
theoreticians and have practical experience in managing railway
tourism objects and creating their offer are trying to define the bar-
riers caused by this situation. Due to the different characteristics,
they are analyzed separately for standard-gauge railways and sepa-
rately for narrow-gauge railways. Diagnosis of the state of affairs
constitutes an assumption to the summatries, conclusions and rec-
ommendations which, in the authors’ assessment, can reverse the
unfavorable tendencies.

Keywords: railway tourism, cultural heritage, barriers in tourism
development.



