Fot. 1. Hala peronowa i niekolidujgce z dworcem wielkie centrum hand

lowe na dworcu Le

| dzisiaj, jak dawniej, kazdy przybysz oglada to, co sie dzieje na naszych dworcach i czasem - wiasnym oczom nie chce wierzyé.
Skiadanie wszystkich niedociggniec na zniszczenia wojenne i winy poprzednikdw nie moze mieé migjsca w drugim dziesiecioleciu nie-
podlegtosci. Nasze dworce i place przed nimi muszg nabra¢ wygladu europejskiego - muszg przynajmniej czystoscig i utrzymaniem

Swiadczy¢ o naszej kulturze”.

Witadystaw Czarnecki, Planowanie miast i osiedli

Jesli pasazerski transport kolejowy nie ma by¢ traktowany w Polsce jedynie jako transport niszowy, musi sie zmienic filozofia my-
Slenia nie tylko w zakresie modernizacji linii kolejowych, zakupu nowego taboru i ksztattowania przyjaznych podréznym rozktadow
jazdy, ale réwniez w zakresie poprawy jako$ci miejsc oczekiwania na pociggi oraz warunkow przesiadki z jednych Srodkow trans-

portu na drugie.

Wzorem innych krajow winien by¢ w Polsce przeprowadzony
program reformy dworcow i przystankéw kolejowych jako jedno-
rodnego, zestandaryzowanego, narodowego systemu. Budujgc
program polskiej reformy dworcowej, warto przesledzié progra-
my krajow europejskich: Bahnhofsoffensive w Austrii, RailCity
i Bahn 2000 w Szwajcarii, Projekte 21 i DB Station&Service
w Niemczech oraz programy narodowe we Francji, Belgii i Ho-
landii [27]. Wyniki reformy nie moga byé analizowane jedynie
w oparciu o liczbe zrealizowanych inwestycji. Sukces danego
programu nalezy mierzy¢ standardowymi miernikami, przeli-
czajgc kosztochtonno$é i czasochtonnoSC procesu na wzrost
przewozow, wzrost efektywnosci i wydajnosci systemu. W zakre-
sie dworcOw oceniaé nalezy rowniez ze strony pasazera wzrost
jakosci funkcjonowania i podwyzszenie komfortu jego obstugi,
a ze strony zarzadcy obnizenie kosztow utrzymania i wydtuzenie
czasu starzenia sie obiektow, zrealizowanych w ramach tych pro-
gramow (fot. 2).

Dworzec polski w okresie PRL

Oceniajgc dworce polskie z okresu PRL (1945-1989), dostrze-
gamy mierne wykonawstwo z tamtych czaséw, niskiej jakoSci
materiaty budowlane i substandardowy poziom obstugi pasa-
zerow. Nasze wartoSciowanie bazuje na poréwnaniach z obiek-
tami budowanymi wspdtczeSnie. Zapominamy, ze wiekszoS¢
z tych dworcow nie byto modernizowanych przez kilkadziesiat
lat, a mimo to wtasciwie spetnia swoje zadania. Niezaleznie od
prymitywnych rozwigzan budowlanych nalezy docenié projek-
tantow z czasow PRL za dobrze rozplanowane i czytelne uktady
funkcjonalno-przestrzenne dworcow, spetniajace dzisiejsze kry-
teria zwarto$ci (odlegtos¢ miedzy poszczegdlnymi przystankami
komunikacji zbiorowej, stopien kolizyjnoSci przy przesiadaniu
sie, pokonywanie wysokos$ci, odlegtos¢ do postoju taksowek,
parkingdw itp.) i sprawnoSci (wlasciwa liczba perondw i przy-
stankéw, odpowiednia szerokoS¢ ciagbw pieszych, odseparowa-
nie przystankéw dla wysiadajacych i wsiadajgcych). Dworce te
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Fot. 2. Dworzec potaczony z centrum handlowym: RailCity Basel - centrum handlowe na dworcu Basel HBf. (a); dworzec Graz HBf. przebudo-
wany na centrum handlowe (b); wnetrze hali kasowej Graz HBf. udekorowane powtokami poliweglanowymi (c). Fot. D. Zatuski

zapewniaty pasazerom wiasciwg ochrone przed czynnikami at-
mosferycznymi, a w miare mozliwoSci i potrzeb byty uzupetnione
0 ustugi towarzyszace (restauracja lub bufet, Swietlica, pomiesz-
czenia dla matki i dziecka, punkt sanitarny, kino, fryzjer, kioski
ustugowe, urzad pocztowy, telegraf, taznie, umywalnie i ustepy).
Posiadaty rozbudowany program uzytkowy dla stuzby kolejowej
(kasy biletowe, informacja, przechowalnie bagazu, ekspedycja
bagazu, pokoje biurowe kierownictwa ruchu, administracji stacji
i dworca, mieszkania stuzbowe, pokoje noclegowe itp.) [8]. Dwor-
ce stanowity miejsca bezpieczne, byty dobrze pilnowane przez
milicje i Stuzbe Ochrony Kolei. Imponujaca byta ilos¢ dobrze za-
stosowanych, drogich éwczesnie i dzisiaj, oktadzin kamiennych
(marmury, granity, bazalty i piaskowce). Pamigtano tez o sztuce
humanizujacej najwazniejsze przestrzenie publiczne dworcow
(m.in. freski i mozaiki w Gdyni Gtéwnej, malowidto w Szczeci-
nie Gtéwnym, ptaskorzezba w Koszalinie, mozaiki w Rzeszowie
Gtownym i Inowroctawiu). W kilku miastach powstaty monumen-
talne obiekty, budowane z przepychem zarezerwowanym dzi§
wytgcznie dla terminali lotniczych (m.in. Warszawa Centralna,
Warszawa Wschodnia, Katowice, Olsztyn Gtowny, Stupsk). W la-
tach 60. i 70. wypracowano projekty standaryzowanych dwor-
cow kolejowych i kolejowo-autobusowych, odpowiednio dla mak-
symalnie 350, 500 i 600 podréznych na godzine [5]. Dworce te
stanowig prototypy dla rozwigzan stosowanych na dzisiejszych,
zintegrowanych weztach przesiadkowych.

Pamietac tez nalezy o doktrynie konserwatorskiej, panujace;
w okresie miedzywojennym i po |l wojnie Swiatowej. ,Po | wojnie
Swiatowej w ogble nie wystepowat problem inwentaryzacji, klasy-
fikacji i konserwacji obiektow o potencjalnej wartosci zabytkowe;j.
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Wedtug 6wczesnych pogladéw za zabytek architektury mogt by¢
uznany budynek co najmniej stuletni. Byty dopuszczalne wyjgtki
w przypadku szczegblnego znaczenia danego obiektu dla histo-
rii narodu. Decydowaty o tym zwykle wzgledy polityczne. Budynki
kolejowe nie spetniaty zadnego z tych kryteriow. O potrzebie oca-
lenia zabytkdw kolejnictwa zaczeto méwi¢ dopiero po 1935 r.,
kiedy koleje niemieckie obchodzity jubileusz 100-lecia swego ist-
nienia. Sama Droga Zelazna Warszawsko-Wiedenska byta uzna-
wana powszechnie za dzieto polskich umystéw i rak. (...) Budynki
tejze ,wiedenki” uwazano jednak za obcg stylowo spuscizne po
zaborcach. Nic wiec dziwnego, ze jedynie brak funduszy uchronit
wiekszoS¢ z nich, ktdre przetrwaty wojne, od rozbidrki i zastgpie-
nia przez nowe, bardziej narodowe realizacje” [14].

Ochrone obiektow kolejowych zapoczatkowano w latach 50.
XX wieku. Wowczas zaczeto inwentaryzowaé wazniejsze obiekty
kolejowe. Dla czeSci z nich przeprowadzono doktadniejsze studia
konserwatorskie, dla wielu zatozono i opracowano ,biate karty”.
Niestety obiekty te traktowano drugorzednie. Jednymi z pierw-
szych wpisanych do rejestru zabytkow byty dworce: Wroctaw Glow-
ny (1966), Skierniewice (1967), Maczki (1967), dworzec Swie-
bodzki we Wroctawiu (1970) i Tarnéw Gtowny (1975). Najwieksza
liczba wpisow nastapita dopiero w latach 80. i 90. W czasach tych
dworce traktowano jako obiekty militarne. W zwigzku z tym Swia-
domie ograniczano dostep stuzb konserwatorskich do materiatéw
kartograficznych, historycznych, fotograficznych itp. W zwigzku
z ograniczong wiedza o wartoSciach kulturowych tych obiektow,
opieke nad najcenniejszymi dworcami sprawowano poprzez do-
browolng wspdtprace PKP z wojewddzkimi konserwatorami zabyt-
kow na zasadzie ochrony ,oczywistej wartosci zabytkowej”.



Ze wzgledu na brak wiasciwej ochrony konserwatorskiej ko-
lejowe ekipy budowlane bezkarnie niszczyty skarby architektury
kolejowej. Upraszczaty lub wrecz zbijaty detale architektoniczne,
tynkowaty ceglane elewacje, wymieniaty drewniane okna na ze-
spolone, zamieniaty materiaty pokrycia dachowego z dachowki
na blache lub eternit, wymieniaty drewniane wigzby dachowe
na zelbetowe stropodachy, zastepowaty indywidualnie projekto-
wane umeblowanie na powtarzalne i czesto tandetne. Dobudo-
wane, nadbudowane i przebudowane czesci rzadko wspotgraty
estetycznie z historycznymi pozostatoSciami obiektow. Catkowi-
cie zniszczono bryte zewnetrzng w Bydgoszczy Gtownej i Pozna-
niu Gtéwnym. Przebudowano wnetrza w stylu modernistycznym
w Radomiu, Szczecinie Gtownym, Lublinie, Kutnie, Nowym Saczu
i Inowroctawiu. Wprowadzono nowoczesng nadbudowe na dwor-
cu towicz Gtowny. W przypadkach najbardziej drastycznych wybu-
rzano zabytkowe dworce i zastepowano je nowymi (m.in. Kolusz-
ki, Stupsk, Koszalin, Gniezno, Wioctawek, Olsztyn Gtowny, todz
Kaliska, Grudzigdz i Czestochowa Gtowna).

Polityka restrukturyzacji majatku PKP S.A. w zakresie
dworcow do Euro 2012 i obecnie

Od 1991 r. obserwuje sie zapaS¢ pasazerskiego transportu ko-
lejowego (por. tab. 1). Zanik przewozéw kolejowych generuje
likwidacje linii i koniecznoS¢ zamykania dworcow kolejowych.
W 2005 r. w zasobach PKP S.A. znajdowato sie 3005 obiektow
dworcowych, sposrdd ktorych jedynie 1 506 stuzyto obstudze
podréznych. W 2007 r. byto ich 2826 i funkcjonowato 1240,
1586 byto nieczynnych, w tym 639 dworcéw lezato przy liniach
wytgczonych z uzytkowania. Ich warto$é byta szacowana na ok.
700 min zt, natomiast koszty rocznego ich utrzymania wynosity
ok. 600 min zt [14, 19]. Na poczatku 2008 r. dworcow czynnych
byto juz tylko 1134, a wytgczonych z eksploatacji - 762, chociaz
przy dworcach tych nadal zatrzymywaty sie pociagi [13]. Zgodnie
z wypowiedzig publiczng z dn. 04.04.2011 r. cztonka zarzadu
PKP S.A. Jacka PrzeSlugi w Urzedzie Miasta Bydgoszczy na po-
czatku 2011 r. byto 916 dworcow czynnych, ich utrzymanie kosz-
towato ok. 200 min rocznie i generowato straty w wysokoSci ok.
135 min zt rocznie. Przewoznicy byli zainteresowani dofinansowa-
niem w zakresie utrzymania jedynie 297 dworcow. Na poczatku
2013 r. PKP S.A. miato w swoim zasobie 2570 dworcdw, sposrod
ktorych 640 byto czynnych. Wsrdd nich 220 obstugiwato przewo-
zy miedzywojewddzkie i miedzynarodowe (organizator - minister-
stwo), a 420 - przewozy regionalne (organizatorzy - samorzady
wojewddzkie). Sposréd nieczynnych dworcow ok. 950 wytypowa-
no do przekazania jednostkom samorzaddw terytorialnych, gtow-

Fot. 3. Dworzec Gdynia Gf&wha: odrestaurowany budynek dworcowy (a), centrum handlowe (b). Fot. D. Zatuski
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Tab. 1. Przewozy pasazerskie
w Polsce w latach 1921-2012
Przewozy pasazerskie w min,

Rok  wylgczajac osoby uprawnione
do darmowych przejazdow

nie gminnych. Natomiast ok. 980
obiektéw zakwalifikowano do
innych form zagospodarowania
(sprzedaz komercyjna, przeka-
zanie do PKP PLK S.A w ramach

linii kolejowej, wyburzenie i odto- 1921 129,6
gowanie). Docelowo PKP SA 1928 175,9
chce zachowap Jed¥n|e 220 1935 145,2
czynnych dworcoyv, ktore. ob§+u- 1938 2075
guja przewozy miedzywojewddz- 1946 29617
kie i miedzynarodowe [6]. Sa to 1950 612,8
obiekty, ktére potencjalnie przy ’
dobrym zarzadzaniu nie powinny 1960 8166
przynosié strat, a z czasem winny 1970 10565
wrecz na siebie zarabiaé. 1980 1100,5

Innym problemem jest podatek 1990 7899
od nieruchomosci, na ktérych sg 2005 218,0
Zlokalizowane dworce. Zgodnie 2012 159,6

art. 8 ,ustawy o transporcie ko-
lejowym” [24] ,grunty zajete pod
infrastrukture kolejowg sa zwol-
nione od optat z tytutu uzytkowania wieczystego”. Przy czym przez
infrastrukture kolejowg rozumie sie - zgodnie art. 4, pkt 1 ,usta-
wy o transporcie kolejowym” [24] - ,linie kolejowe i inne budow-
le, budynki i urzadzenia wraz z zajetymi przez nie gruntami, usy-
tuowane na obszarze kolejowym, przeznaczone do zarzgdzania,
obstugi przewozu 0sob i rzeczy, a takze utrzymania niezbednego
w tym celu majatku zarzadcy infrastruktury”. Zatem za wszystkie
dworce nielezace na obszarze kolejowym ich zarzadca wieczy-
sty musi ptaci¢ podatki. Jest to kolejny, istotny - oprdcz kosztow
utrzymania, remontow i amortyzacji - wydatek dla PKP S.A.

Dzieki dziataniom Ministerstwa Infrastruktury w dniu 6 grud-
nia 2008 r. wprowadzono w zycie ,ustawe z dn. 24.10.2008 r.
0 zmianie ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji
przedsigbiorstwa panstwowego Polskie Koleje Panstwowe oraz
ustawy o transporcie kolejowym” [25], ktéra data mozliwos¢ fi-
nansowania i wspotfinansowania ze $rodkéw publicznych, w tym
budzetu panstwa, budowy lub przebudowy dworcow kolejowych
w zakresie bezpoSrednio zwigzanym z obstuga podroznych
(art. 38, ust. 6a). Wczesniej remonty dworcow byly realizowane
wytgcznie ze Srodkow wrasnych PKP S.A., przy czym pamietac na-
lezy, iz firma ta posiada do dzi§ ogromny dtug publiczny, zatem
mozliwo$¢ przeksiegowywania Srodkdw na remonty jest bardzo
ograniczona. WiekszoS¢ przychodéw automatycznie jest przeka-
zywana na sptate dtugdw i ich obstuge.

Zrédto: oprac. wtasne na
podst. [10, 15, 26].
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Wraz z uruchomieniem funduszy zewnetrznych z programow
rzadowych i unijnych rozpoczeto wielki program modernizacji
polskich dworcow. W jego efekcie miato sie w znaczacy sposéb
zmienic oblicze najwazniejszych obiektow, a datg krytyczng zakon-
czenia strategicznych inwestycji miato by¢ rozpoczecie mistrzostw
EURO 2012. Poniewaz okres przygotowania inwestycji byt bar-
dzo krotki i wynosit ok. 3 lata, Zzywiotowo zaczeto przygotowywaé
najpierw projekty budowlane, a potem realizowaé przebudowy.
Poniewaz fundusze publiczne (koszty kwalifikowalne) mogly byé
przeznaczane wytacznie na cele niekomercyjne, ograniczano do
niezbednego minimum programy komercyjne inwestycji (koszty
niekwalifikowalne). PKP S.A. nie bytlo wowczas sta¢ na dofinan-
sowywanie ze Srodkéw wiasnych tych przestrzeni. Dlatego w pro-
jektach budowlanych pojawiaty sie przeskalowane, niepotrzebne
pasazerom przestrzenie dodatkowych holéw, poczekalni, Swietlic,
pomieszczen dla matki z dzieckiem itp. (np. Stawno, ltawa, Gnie-
zno, Inowroctaw, Nowy Sgcz). Podobnie przewymiarowane byly
pomieszczenia biurowe i socjalne dla pracownikéw kolei (np. Gdy-
nia). Inng zmorg byly pospieszne uzgodnienia z wiasciwymi kon-
serwatorami zabytkdw. Czestokroé remontowano budynki lub ich
czesci, nadajace sie ze wzgledow uzytkowych jedynie do wyburze-
nia. Nie byto czasu na zmiany decyzji o wpisach do rejestrow zabyt-
kow w zwigzku z urealnianiem zakresu ochrony tych zabytkow (np.
cze$C obiektow na stacji Pita) ani na wykreSlenie z gminnych ewi-
dencji zabytkdw btednie wciagnietych na listy obiektow (np. zespot
dworca Gdynia Chylonia). W imie Zle pojetej gospodarnosci remon-
towano tez budynki powojenne, bojac sie je zburzy¢ i w ich miejscu
zrealizowaé mniejsze, bardziej uzyteczne i tansze w eksploatacji
obiekty nowoczesne (np. Dziatdowo, tafcut, Terespol, niezreali-
zowana przebudowa dworca w Jarostawiu). W zwigzku z brakiem
czasu nie byto mozliwosci znalezienia prywatnych ani publicznych
inwestorow i podpisania z nimi przedwstepnych umoéw na wynajem
remontowanych pomieszczen ani tez mozliwosci ustalenia zakre-
su koniecznych prac budowlanych w dostosowaniu do przysztego
programu uzytkowego. Dlatego do dzié stoja niezagospodarowane
pomieszczenia komercyjne na dworcach Warszawa Wschodnia,
Warszawa Stadion, Bedzin Miasto, Gdynia Gtowna (fot. 3), ltawa,
Malbork, Stawno, Przemysl, Tarnow, Wroctaw Gtowny i in.

Po otwarciu wyremontowanych dworcéw nowym problemem
okazafa sie sztucznie wykreowana, niezdrowa konkurencja we-
wnatrz firm kolejowych. Najemca mogt wybiera¢ pomiedzy wy-
remontowanymi, ale drozszymi lokalami komercyjnymi na dwor-
cach (wynajmowanymi przez Oddziat Dworce Kolejowe PKP S.A.)
a substandardowymi obiektami uzytkowanymi przez Oddziat
Gospodarowania Nieruchomosciami PKP S.A. albo PKP PLK S.A.

Fot. 4. Odrestaurowany dworzec w Malborku. Fot. D. Zatuski
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Z koncem 2012 r. Oddziat Dworce Kolejowe wcielono do Oddzia-
tu Gospodarowania Nieruchomo$ciami, dzieki czemu rozpoczeto
racjonalng polityke zasobami gruntowymi PKP.

Ogromne Srodki finansowe zainwestowane w remonty nie prze-
ktadaja sie na wzrost efektywnosci wykorzystania dworcow, popyt
na lokale komercyjne ani na zmiane oblicza dzielnic przydworco-
wych. Bez nowej polityki transportowej same dworce nie sg w Sta-
nie wygenerowaé wzrostu przewozow pasazerskich ani zapewnic
liczniejszej i bogatszej klienteli mogacej korzystaé z nowych
punktow ustugowych. Paradoksalnie wyremontowane obiekty
przynosza wieksze straty niz dworce nieremontowane. Chociaz
inwestycje obnizyly koszty utrzymania obiektow, jednocze$nie
w znaczny sposéb podniosty koszty ich amortyzacji.

Pomimo niezdrowej sytuacji opisanej powyzej nalezy stwier-
dzi€, iz tylko dzieki funduszom publicznym mozliwe byto wyre-
montowanie tak znacznej liczby zdegradowanych dworcow w tak
krotkim czasie. Przywrécono blask wielu zabytkom, pertom ar-
chitektury kolejowej, w tym réwniez pertom architektury moder-
nistycznej (m.in. Przemysl, Wroctaw Gtéwny, Watbrzych Miasto,
Malbork - fot. 4, Brzeg, Bedzin Miasto, Gdynia Gtéwna, Warsza-
wa Centralna, Warszawa Powisle i Warszawa Ochota). Remonto-
wane lub przygotowywane do remontu sg kolejne obiekty (w bu-
dowie sg m.in.: Opole Gtéwne, Legnica - fot. 5, Gdansk Gtowny,
Zawiercie, Torun Miasto, Piotrkdow Trybunalski; w przygotowaniu
do remontu sa: Szczecin Gtowny, Gliwice i Bydgoszcz Gtowna).
Dla czesci dworcow przyjeto strategie komercyjne (m.in. Poznan
Gtowny, Katowice, Sopot, Gdansk-Wrzeszcz i Olsztyn Gtowny).

Osobne zagadnienie stanowig dworce i przystanki powstajgce
w ramach modernizacji linii kolejowych przez PKP PLK S.A. Sg
one projektowane zazwyczaj w sposéb bardzo prymitywny, jakby
w duchu PRL-u. Ogien krytyki przeciwko substandardowej archi-
tekturze przystanku Wioszczowa Pétnoc, a potem przystankom
na nowej linii kolejowej Warszawa Zachodnia-Warszawa Okecie
(fot. 6) niestety nie pomdgt w wypracowaniu nowych standardow.

Jednoczesnie projektowane i wznoszone sg NOWoCzesne przy-
stanki Pomorskiej Kolei Metropolitalnej o wysokich walorach
estetycznych (2011-2015). W odrdznieniu od inwestycji PKP
PLK S.A. realizacja pierwszej linii zostata poprzedzona ogolno-
polskim konkursem architektonicznym na opracowanie 8 przy-
stankéw i miedzynarodowym konkursem plastycznym na ich
oznakowanie od strony miasta, a nagrodzone prace byty narzuco-
ne wykonawcy linii. W nagrodzonych pracach linie potraktowano
jako jeden system, standaryzujac wiaty, ktadki, windy, matg archi-
tekture i zagospodarowanie terenu. Zastosowano rowniez ozna-
kowania dla niewidomych wedtug standardéw obowigzujgcych




w metrze warszawskim, zgodnie z Rozporzadzeniem ,w sprawie
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ obiekty bu-
dowlane metra i ich usytuowanie” [21].

Dworzec polski w przysztosci
Analizujac programy reform dworcowych w innych krajach, na-
lezy stwierdzi€, iz gtownym czynnikiem sukcesu jest catoSciowe
mys$lenie o rozwoju sieci dzieki jednemu zarzadcy lub franczy-
zodawcy. Poprawnie prowadzone prace budowlane nie mogg
wstrzymywaé lub nadmiernie utrudniaé rutynowej pracy przewoz-
nikow. Pasazerowie nie moga by¢ traktowani jako niepotrzebny
balast. Caty system musi funkcjonowaé poprawnie. Bardzo cenne
sg obserwacje przebudowy dworcéw niemieckich, w szczegdino-
Sci berlinskich. Na czas budowy opracowywane byty rewelacyjnie
funkcjonujgce rozwigzania tymczasowe. Drewniane tunele bez-
btednie rozprowadzaty pasazerdw do rdznych przystankéw w ob-
rebie przebudowywanych dworcow (np. Lehrter/Hauptbahnhof
Berlin, Fridrichstrasse, Alexanderplatz, Peperstrasse/Sudkreuz).
Wielki, szklany dach nad halg peronowa dworca Hauptbahnhof
Berlin byt ktadziony w trakcie rutynowej pracy przewoznikow.
Reforma dworcowa winna byC poprzedzona zinwentaryzowa-
niem wszystkich dworcow i stworzeniem czytelnej ich klasyfika-
cji. Dobrze opracowana kategoryzacja bedzie pomocna w usta-
laniu standardéw wszelkiego rodzaju prac modernizacyjnych,
projektowaniu programu uzytkowego, wycenianiu powierzchni
komercyjnych, wysokoSci optat dworcowych itp. Szczegblinie inte-
resujgca, szesciostopniowa klasyfikacje ustalita Deutsche Bahn.

Fot. 6. Substandardowy przystanek Warszawa Rakowiec na linii SKM
Warszawa Lotnisko Chopina-Warszawa Zachodnia, oddanej do uzyt-
kuw 2012 r. Fot. D. Zatuski

Ponad 5 400 dworcow niemieckich zostato podzielonych wedtug
wiekszej liczby zmiennych, tj. w oparciu o: (1) wielkoS¢ odpraw
podréznych, (2) liczba zatrzymarh pociggdw, (3) liczba powigzanh
komunikacyjnych o znaczeniu regionalnym i miedzyregionalnym,
(4) wage dworca jako zintegrowanego wezta przesiadkowego
w miescie i regionie, (5) wielkoS¢ i znaczenie miejscowosci ob-
stugiwanej przez dany dworzec (np. liczba mieszkafncow, miasto
uniwersyteckie, miasto o znaczeniu turystycznym, wazny o$rodek
gospodarczy itd.). Do pierwszej kategorii nalezg wezty o znaczeniu
miedzyregionalnym, poréwnywalne do miedzynarodowych lotnisk.
Nalezy do niej 21 dworcéw zlokalizowanych w centrach duzych
miast, z reprezentacyjnymi budynkami recepcyjnymi, bogatym
zapleczem komercyjnym i wysokim poziomem ustug. Do drugiej
kategorii naleza przystanki o znaczeniu miedzyregionalnym (po-
nad 60 dworcéw), posiadajgce réwniez wysoki poziom ustug,
miedzy innymi wchodzgce w skiad terminali lotniczych. Do trzeciej
nalezy okoto 250 dworcow stanowiacych wazne wezly regional-
ne w miastach Sredniej wielkosci. Do czwartej nalezy okoto 600
dworcéw stanowigcych wezty komunikacji lokalnej, znajdujacych
sie zazwyczaj w duzych miastach lub aglomeracjach, z duzg licz-
ba tranzytowych odpraw podréznych. Dworce te mozna poréwnaé
do dworcow autobusowych. Do pigtej kategorii nalezy okoto 1300
dworcow matomiasteczkowych lub dzielnicowych. Natomiast do
szbstej nalezy ponad 3200 przystankéw w matych miejscowo-
Sciach, posiadajacych forme przystankéw autobusowych [4, 12].

Zestandaryzowane rozwigzania w zakresie centréw obstugi
klienta, informatoréw i matej architektury pomoga ograniczyé

5 ST et
Fot. 7. Bfednie zaprojektowane zadaszenie placu dworcowego Wien
Paternstern: cienie dachu i dylatacje nawierzchni zamazujg krawe-
dzie jezdni, kraweznikéw, torow tramwajowych i oznaczen dla niewi-
domych. Fot. D. Zatuski
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czas potrzebny na wykonanie rutynowych czynno$ci zwigzanych
z podrozg. Dworce i przystanki winny byé traktowane jak obiek-
ty sieciowe o identycznym wystroju, kolorystyce i standardach
obstugi klienta (,makdonaldyzacja” dworcow) [18]. W modelu
niemieckim standaryzacja dotyczy tez jednorodnych wiat pero-
nowych, WC-Clean (toalet), automatéw biletowych, automatow
do stodyczy i napojow, tfawek, koszy na Smieci i bokséw pocze-
kalnianych [23], a w modelu szwajcarskim rowniez wyposaze-
nia przejs¢ podziemnych, oSwietlenia perondw, ktadek i tuneli,
zegarow i automatéw fotograficznych [7]. Materiaty wykoncze-
niowe muszg by¢ dtugowieczne, odporne na wandalizm, a jedno-
cze$nie tatwe w utrzymaniu czystosci (np. gres, szkto, kamien,
aluminium i beton).

Centrum obstugi klienta winno znajdowa¢ sie tylko na wiek-
szych dworcach (patrz centra w Niemczech, Austrii, Belgii, Szwaj-

-
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Fot. 9. . Dworzec Innsbruck HBf.: hotel Ibis nad placem dworcowym (a); zintegrowany wezet pzsiadkowy na placu (b). Fot. D. Zatuski

Fot. 8. Organizacja ruchu pieszego: kolizyjnie rozwigzany plac przed
dworcem Basel HBf., brak rozdzielenia stref ruchu (a); tunel perono-
wy ze skreconymi szybami windowymi w kierunku wyjscia do miasta,
utatwiajgcy pieszym orientacje na dworcu Graz HBf. (b); Sciete naroz-
niki w kierunku wyjscia do miasta wraz z wyeksponowanymi windami
w tunelu peronowym na dworcu Leoben (c). Fot. D. Zatuski

carii i Francji). Stylistyka powinno przypominaé wnetrze bankow
lub duzych biur podrézy. Wedtug standardéw szwajcarskich wa-
runkiem jego uruchomienia jest frekwencja pasazeréw na danym
dworcu - nie mnigjsza niz 10 tys. 0séb dziennie [22]. Centra te
sg lokalizowane w najbardziej charakterystycznych i widocznych
miejscach hali dworcowej, a ich witryny odr6zniaja sie od pozosta-
tych lokali komercyjnych. Pamietaé przy tym nalezy, iz nadrzedng
ideg przebudowy najwiekszych dworcéw na centra handlowe jest
zachowanie priorytetu dla funkcji przewozowej w postaci przej-
rzyscie zorganizowanego uktadu ciggdéw pieszych, podporzad-
kowanego minimalizacji dystanséw pomiedzy poszczegdlnymi
przystankami (m.in. program francuski, holenderski, niemiecki,
szwajcarski i austriacki) - por. fot. 8.

Wedtug modelu austriackiego zadaniem wiasnym zarzadcy
Sredniego dworca jest organizacja poczekalni w holu kasowym
i w przeszklonych pawilonach na peronach, punktu informacyjnego
i sprzedazy biletow w ramach centrum obstugi klienta. Strategicz-
ny parking miejski na placu dworcowym stanowi wtasny cel komer-
cyjny zarzadcy. Organizacja wezta przesiadkowego na niekolejowe
Srodki transportu stanowi owoc wspdtpracy zarzadcy z lokalnymi
samorzadami (fot. 9). Lokalny o$rodek ustugowy zlokalizowany
w zbednych dla przewoZznikdw przestrzeniach dworcowych, dzia-
tajacy do pdZnych godzin wieczornych oraz w niedziele i Swieta,
wraz z duzym dyskontem spozywczym Lidl lub Aldi (do 1000 m?
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Fot. 10. Nowy dworzec wraz z matym centrum handlowym w Wels (a); plac dworcowy z przystankami na wyspie (b). Fot. D. Zatuski

powierzchni uzytkowej) oraz drobnymi pawilonami ustugowymi (np.  firmy SBB AG, Migros i Kiosk AG. Pierwszy supermarket powstat
kiosk prasowy, kwiaciarnia, piekarnia, drogeria i apteka), powstaje w2001 r. Do 2003 r. powstato ich 21. Na koniec 2011 . byfo ich
we wspbtpracy z prywatnymi inwestorami (np. Leoben, Klagenfurt, 60 w catej Szwajcarii [por. 2]. Sg one wynajmowane w ramach
Wels - fot. 10, Graz i Krems an Donau - fot. 11). Przebudowa  franczyzy prywatnym inwestorom z zagwarantowaniem w umowie
Srednich dworcow austriackich stanowi¢ powinna wzor do naSla-  obstugi pasazerskiej. Siecig odpowiedzialng za realizacje pawilo-
dowania dla przebudowy polskich, Srednich dworcow. nu, jego obstuge i zaopatrzenie jest koncern VALORA, wiasciciel

Mate dworce polskie - wzorem pawilonéw handlowych na  firmy Kiosk AG. W ramach produktu ,avec.” funkcjonujg réwniez
stacjach benzynowych - winny byé przebudowywane na super-  na terenie Szwajcarii stacje benzynowe. Supermarkety ,avec.” sg
markety kolejowe (np. program szwajcarski i niemiecki). Markg  otwarte przez 365 dni w roku, przecigtnie od godz. 6 do 21. Sieé
handlowag w Szwajcarii jest ,avec.-Shop”. Jej koncepcja powstata  oferuje swoje tanie produkty firmowe pod nazwg ,0k.-Produkten®.
w 1999 r. wraz z utworzeniem spotki celowej, zawigzanej przez Do dzi§ w Szwajcarii obowigzujg dla handlu ,godziny policyjne”
w weekendy. Zatem stacje benzynowe i stacje kolejowe pozostajg
jedynymi punktami handlowymi otwartymi w niedziele. Przyjmuje
sie, iz przychody roczne pawilondw istniejacych na dworcach wy-
nosi¢ beda nie mniej niz 2,5 min CHF rocznie. Powtarzalne, parte-
rowe pawilony z ptyt warstwowych (elewacje blaszane) tworzone sg
podobnie jak powtarzalne przystanki obok zabytkowych dworcow
lub na ich miejscu. Rzadziej supermarkety powstajg w odrestau-
rowanych obiektach zabytkowych (fot. 12a). Wielko$¢ pawilondw
wynosi Srednio ok. 200-250 m2, Zatrudniajg one $rednio 8 0séb
[3]. Obiekty, o ktorych mowa, przypominaja zakresem dziatalnosci
pawilony ustugowe przy stacjach benzynowych. Hala sprzedazowa
(fot. 12b) jest sklepem samoobstugowym ze Swiezym pieczywem,
stodyczami, napojami, prasa, ksigzkami, alkoholem czy wyroba-
mi tytoniowymi. W kasie mozna zaptaci¢ za powyzej wspomniane
artykuty, zakupi¢ bilety kolejowe (fot. 12¢), uzyska¢ informacje

3 - '_—',“' - —
Fot. 11. Zintegrowany wezet przesiadkowy pod jednym dachem na o potgczeniach pociggow i otrzymacé materiaty reklamowe. Zazwy-
placu dworcowym, Krems an der Donau. Fot. D. Zatuski czaj w hali sprzedazowej znajduje sie tez barek samoobstugowy.

=S¢ W = a

SSTR— =

Fot. 12. Przebudowany zabytkowy dwor%ec w Geltenkinden w modelu ,stacji benzynowej”: widok zewnetrzny (a); wnetrze supermarketu (b);
punkt sprzedazy biletow wewnatrz supermarketu (c). Fot. D. Zatuski
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ServiceStore 3 A

Najemca lokalu jest przeszkolony w zakresie obstugi klientow
i korzystania z systemu komputerowego. Podobny system dziata
w Niemczech pod nazwa ,DB ServiceStore” (fot. 13).

Mate dworce polskie, ktdre nie sg w stanie utrzymaé sie jako
obiekty komercyjne i na ktorych odnotowuije sie niskg frekwencje
pasazeréw, winny byé rozebrane, a w ich miejsce winny byé posta-
wione przystanki o standardzie przystankdw autobusowych. Oce-
niajgc przystanki pilotazowe, wzniesione w Europie Zachodniej,
nalezy zwrdci¢ uwage na takie cechy, jak efektywno$é w zakresie
obstugi klientow, powtarzalnos¢, kosztochtonno$é, odpornosé na
akty wandalizmu i dtugowieczno$¢. Zaprojektowany przystanek pi-
lotazowy w Austrii w Feldkirchen pod Grazem (budowa w 2005 r.
wg projektu biura Riegler Riewe, fot. 14) [17] spetniat wymog od-
pornoSci na wandalizm, ale jednoczesSnie okazat sie zbyt skompli-
kowany i zbyt drogi do wdrozenia jako model powtarzalny. Przy-

[ 7 A7
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Fot. 14. Prototyp powtarzalnego przystanku austriackiego w Feldkirchen pod Grazem: wejScie (a), wiata dla oczekujgcych (b). Fot. D. Zatuski

Fot. 13. Niemieckie dworce w mo-
delu ,stacji benzynowej” DB Ser-
viceStore: standaryzowany pawi-
lon dworcowy w Neuenhagen bei
Berlin (a); nowy dworzec w Neu-
-Um w miejscu wyburzonego
dworca powojennego (b, ¢); wne-
trze pawilonu dworca Berlin-Ge-
sundbrunnen (d). Fot. D. Zatuski

stanki pilotazowe powstajace w programie ,Lijn 6" w Belgii na
linii 36 Bruksela-Leuven w 2010 r. wedtug projektu Eurostation
- fot. 15[9] - byly nadmiernie wystylizowane, posiadaty zbyt wiele
delikatnych elementow tatwo brudzacych sie, szybko starzejgcych
sie i podatnych na zniszczenia (np. biate fugi pomiedzy kafelka-
mi w przejéciach podziemnych, zadaszenia z mlecznego szkia).
Na francuskim przystanku w Alzacji w Niederbronn-les-Bains
(fot. 16), powstatym w 2008 r. wedtug projektu SNCF/AREP, przy-
jeto zbyt wiele wyrafinowanych technologicznie rozwiazan proeko-
logicznych i high-tech (ogrodek przy poczekalni w japofiskim sty-
lu Zen, zielony dach na poczekalni, baterie stoneczne zasilajgce
przystanek, trudne do odSniezania przejScia piesze z nawierzchni
biologicznie czynnych) [1]. Przystanek byt zbyt delikatny dla wan-
dali, posiadat konstrukcje stalowg z wypetnieniem drewnianym
i szklanym. Jednocze$nie w Niederbronn-les-Bains nie rozwigzano




Fot. 15. Jeden z prototypowych, powtarzalnych przystankow belgij-
skich na linii 36 Bruksela-Leuven. Fot. D. Zatuski

problemu z istniejgcym budynkiem dworca, nie zburzono go, nie
wynajeto ani nie sprzedano. Niemieckie, powtarzalne przystanki
kolejowe sg wprost odpowiednikiem przystankéw autobusowych.
Ich zbyt minimalistyczne rozwigzania wydajg sie nie spetniaé¢ pod-
stawowych wymogow klimatycznych w zakresie ochrony pasaze-
row przed deszczem, $niegiem, wiatrami i zimnem czy wymogow
zwigzanych z rzetelng informacjg kolejowa. Koleje niemieckie row-
niez nie radza sobie z opuszczonymi dworcami, pozostawiajac je
zazwyczaj jako pustostany, z czasem zamieniajgce sie samoistnie
w ruiny grozace katastrofg budowlang lub sktoty dla bezdomnych.

Za wzorcowe nalezy uzna¢ przystanki szwajcarskie. Ich pierwo-
wz0r zostat opracowany w wyniku konkursu architektonicznego na
koncepcje zmodularyzowanego przystanku kolejowego (1999).
Konkurs wygrata firma GIM Architekten z Berna. W 2000 r. za-
twierdzono powtarzalny projekt dla catej Szwajcarii. Do 2012 r.
zostato wybudowanych 619 przystankéw wedtug tego projektu.
Przystanki te powstajg: (1) w miejscu wyburzanych dworcow,
(2) obok zabytkowych dworcow przeznaczonych do zachowania
i zmiany przeznaczenia, (3) w ramach budowy nowych przystan-
kow. Pierwsze dwie pilotazowe realizacje projektu zakonczono
w maju 2002 r. w miejscowosciach Muntelier-Léwenberg (fot. 17)
i Thorishaus Dorf [7]. CatoS¢ objeta zostata powtarzalnymi projek-
tami wiat peronowych, przejsé podziemnych, poczekalni, systemu
automatow (informator tgczacy telefonicznie pasazera z operato-
rem linii, automat biletowy, automat do sprzedazy napojow i stody-
czy, automat do robienia zdjec¢), informacji wizualnej i dZwiekowej,
tablic reklamowych, o$wietlenia, tawek, koszy na Smieci, towarzy-
szacych przystankow komunikacji autobusowej, parkingow itp.

Fot. 17. Proekologiczny prototyp powtarzalnego przystanku francu-
skiego w Niederbronn-les-Bains w Alzacji. Fot. D. Zatuski

Przyjeto zasade, iz w miare mozliwosci perony kolejowe winny
byé jednokrawedziowe, przy czym strona zaplecza peronu winna
pemic role krawedzi dla komunikacji autobusowej, parkingow dla
samochodéw (park&ride) i parkingdw dla rowerdw. Projekty te da
sie zrealizowaé w wielu lokalizacjach, a powstate w ten sposob
przystanki sg ,wandaloodporne”, proste, dtugowieczne, tanie
w realizacji i utrzymaniu dzieki powszechnej standaryzacji.

Na modelu szwajcarskim oparto projekt pilotazowego polskie-
go przystanku ,Parasol”. Projekty koncepcyjne i projekt budow-
lany na zlecenie PKP S.A. wykonata firma Rail Projekt Oddziat
w Gdansku w 2009 r. dla przystanku w Sulejowku (2009-
2010) [16]. Niestety do dzi$ projekt nie doczekat sie realizacji.

Whioski

Obecna polityka PKP S.A. zmierza ku minimalizacji kosztow zwig-
zanych z utrzymywaniem dworcow. W zwigzku z brakiem wsparcia
ze strony Skarbu Panfstwa i przewoZnikdw (brak optaty dworcowe))
firma chce zachowac jedynie dworce strategiczne, przynoszace
dochody z towarzyszacych funkcji komercyjnych. Pozostate za-
mierza przekazaé PKP PLK S.A. lub samorzadom lokalnym, sprze-
dac prywatnym inwestorom, a reszte zburzy€. Te, ktdre pozostang
na czynnych liniach, beda wtasno$cia réznych podmiotéw. Istnie-
je zagrozenie, iz polskie dworce nigdy nie bedg zarzadzane przez
jeden podmiot, a w zwigzku z tym nigdy nie zostang dostosowane
do ujednoliconych, nowoczesnych standarddw, obowigzujgcych
na nowoczesnych sieciach kolejowych (por. fot. 18). Mozna od-
nies¢ wrazenie, ze nikt juz nie wierzy w renesans polskich kolei.
Do dzi§ nie wypracowano nowoczesnych przepisow budowla-

EageE

Fot. 16. Proekologiczny prototyp powtarzalnego przyrstéﬁrl;u frahcuskiego w Niederbronn-les-Bains w Alzacji. Fot. D. Zatuski

/-8 12014 s

stemy transportowe

15



Fot. 18. Sprzeczny z zaadaml bezpleczentwa i wspofczesnej estety
ki szyb windowy na dworcu w Sopocie; projekt zrealizowany w 2012 r.
Fot. D. Zatuski

nych. Rozporzadzenie ,w sprawie warunkow technicznych, jakim
powinny odpowiada¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie” [20]
nie przystaje do wspdétczesnych wyzwah w zakresie przebudowy
dworcow i przystankow (niedostosowanie przepiséw do uwarun-
kowan w zakresie modernizacji dworcow na zabytkowych liniach
kolejowych, niedostosowanie wysokosci peronéw do wysokosSci
pociagdw, brak regulacji w zakresie projektowania dworcow poza
obszarami kolejowymi, brak przepiséw w zakresie dostosowania
obiektéw kolejowych dla osob niepetnosprawnych, brak uregulo-
wan w zakresie oznaczen dla niewidomych i in.).

Czy budowa samorzgdowych sieci kolejowych, takich jak np.
Koleje Mazowieckie lub Pomorska Kolej Metropolitalna, odmie-
nig tendencje spadkowe w przewozach pasazerskich? Czy za-
poczatkowanie kursowania w roku 2015 pociggéw duzych pred-
kosci na zmodernizowanych liniach kolejowych odmieni oblicze
polskich kolei? Czy powstajaca, pomimo braku jawnej akceptacji
politykdw, sie kolei duzych predkosci zainicjuje prawdziwy rene-
sans polskich dworcow? Czas pokaze...
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