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Janusz Goérny*

Rewitalizacja i adaptacja wybranych elementow
infrastruktury kolejowej w Polsce

Wprowadzenie

Kolej w Polsce podlega od kilkunastu lat silnym procesom
modernizacyjnym. Procesy te, trwajace od poczatku transformacji ustrojowe;j
1 gospodarczej, jaka przechodzi Polska, znacznej czgséci spoleczenstwa kojarza
si¢ jedynie z regresem kolei. Zmniejszajaca si¢ liczba potaczen, zawieszanie
ruchu pasazerskiego i towarowego na kolejnych lokalnych liniach, przestarzaty
tabor i zdekapitalizowana infrastruktura byly (i czgsto jeszcze sa) pierwszymi
skojarzeniami zwigzanymi z transportem kolejowym w Polsce. Podobne procesy
zachodzily w przedsigbiorstwach kolejowych w Europie Zachodniej w
latach 60., jednakze zostaly one, w wyniku ingerencji panstwa, zahamowane.
Obecnie w krajach tych mamy do czynienia z renesansem kolei, zwigzanym
zwlaszcza z budowa i eksploatacja linii tzw. kolei duzych predkosci.

W trakcie spdznionej, w stosunku do krajow zachodnich, restrukturyzacji
kolei w Polsce popetniono wiele btedoéw, ktore doprowadzity do systematycznie
zmniejszajacego sie popytu na przewozy kolejowe. Od kilku jednak lat sytuacja
w wielu dziedzinach poprawia sig¢, a w pozostalych zatrzymane zostaly
niekorzystne procesy. Pozytywne efekty przynosi zwlaszcza wigkszy udziat
samorzadow wojewddzkich w organizacji pasazerskich przewozéw kolejowych.
Korzystnym rozwigzaniem, z perspektywy czasu, byt rowniez podziat spotki
PKP na podmioty odpowiadajace za poszczegolne elementy procesu
przewozowego (PKP Przewozy Regionalne, PKP Intercity, PKP Cargo, PKP
Polskie Linie Kolejowe, PKP Nieruchomosci, PKP Energetyka, PKP
Informatyka itd.). Pozwolilo to na ustanowienie rozdziatu kompetencji oraz
zwigkszenie przejrzystosci finansowej, co posrednio doprowadzito do
zahamowania narastania diugu spo6tki PKP.

9 Studenckie Koto Naukowe Geografow im. Stanistawa Pawlowskiego,
Uniwersytet im. Adama Mickiewicza, ul. Dziggielowa 27, 61-680 Poznan
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Zmiany odczuwane sa rowniez przez pasazerow. Kolej, po latach zastoju,
inwestuje w nowy tabor, modernizowane sg (w duzej mierze dzigki srodkom
z Unii Europejskiej) linie kolejowe, co pozwala osiagna¢ pociagom odpowiednia
predkos¢ na szlakach kolejowych 1 skroci¢ czas jazdy, tak, by stal sig
konkurencyjny w stosunku do transportu samochodowego. Spotyka sig, cho¢
jeszcze bardzo rzadko, przypadki wznowienia ruchu pociagdéw na trasach, na
ktdrych od lat byt on zawieszony. Te pierwsze oznaki poprawy sytuacji
pozwalaja z wigkszym optymizmem prognozowaé przyszios¢ przewozow
kolejowych w Polsce. Konieczne sg jednak duze naktady finansowe, dobra
wspotpraca administracji rzadowej z samorzadowa, by zachodzace zmiany staty
si¢ trwata tendencja.

Spotki kolejowe dysponuja ogromnym majatkiem, ktory czgsto, poza
wartoscia uzytkowa, posiada rowniez warto$¢ historyczna (zabytkowa). Niestety
ograniczone $rodki jakimi dysponuja przedsigbiorstwa kolejowe i problemy w
innych obszarach dziatalnos$ci, nie pozwalaja na nalezyta ochrong kolejowych
zabytkow. Brak pomocy ze strony panstwa, niska §wiadomos$¢ spoteczna, brak
zainteresowania  kultura techniczna, doprowadzaja niejednokrotnie do
bezpowrotnego zniszczenia unikatowych obiektow. Te, ktérym udaje sie
unikng¢ takiego losu zawdzigczaja to zazwyczaj pasjonatom i hobbystom,
ktérzy nie dysponujac duzymi $rodkami finansowymi, nie sa w stanie ocali¢
wszystkiego, co zashugiwaloby na ochrong.

Celem niniejszego opracowania bylo przedstawienie sytuacji wybranych
obiektow infrastruktury kolejowej w Polsce i prowadzonych dziatan majacych
poprawi¢ ich stan oraz zwrdcenie uwagi na potrzebg objecia zabytkow
kolejowych kompleksowa ochrona. Istotne jest rowniez podkreslenie
koniecznosci zabezpieczenia odpowiednich $rodkéw finansowych, ktére sa
niezbedne do adaptacji, rewitalizacji i ochrony kolejowych obiektéw, w tym
zabytkdw. Opracowanie ma réwniez na celu porownanie do$wiadczen innych
krajow europejskich z do$wiadczeniami polskimi w zakresie zabezpieczania
kolejowego dziedzictwa technicznego.

Praca nie ma charakteru kompleksowego i nie stanowi calosciowej analizy
aktualnego stanu obiektow infrastruktury kolejowej w Polsce. Opiera si¢ na
studiach przypadkow, dobranych celowo tak, by wskaza¢ zarowno dobre,
jak 1 zle przyktady traktowania tych obiektow w naszym kraju. Wybrane
przyktady pozwalaja na okreslenie ogélnych tendencji i zauwazenie zmian, jakie
zaszty w tym zakresie w Polsce w ostatnich latach.

Najwazniejsze pojecia
Konieczne jest przyjecie i konsekwentne stosowanie w niniejszym

opracowaniu okreslonego zestawu podstawowych terminéw, do ktérego naleze¢
beda nastgpujace pojgcia: rewitalizacja, adaptacja oraz infrastruktura kolejowa.
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Pojgcie rewitalizacji, zgodnie z tacinskim zroédtostowem, oznacza ozywienie,
przywrécenie z powrotem do zycia (Kumaniecki 1982). Rewitalizacja oznacza
wigc zespol dziatan, w wyniku ktorych zdegradowane fragmenty przestrzeni,
doprowadzane sa do takiego stanu, w ktorym zyskuja nowa funkcje i ponownie
staja si¢ atrakcyjnym obszarem ludzkiej aktywno$ci. Tak rozumiana
rewitalizacja dotyczy wigc wigkszych fragmentOw przestrzeni — okreslonych
zespolow urbanistycznych, dzielnic czy kwartalow — i jest pojeciem o innym
znaczeniu niz adaptacja. Adaptacja to zgodnie ze Stownikiem Jezyka Polskiego:
przystosowanie czegos do innego uzytku niz byto przeznaczone (Sobol 2003).
Pojecie to w zakresie urbanistyki i gospodarki przestrzennej odnosi si¢ raczej do
konkretnych pomieszczen czy budowli, niz do catych zespotdéw i oznacza taka
ich przebudowg, ktéra pozwoli na spelnianie innych niz dotychczas funkcji.
Zmiana funkcji nie jest jednak warunkiem koniecznym, poniewaz o adaptacji
mozemy moéwi¢ rowniez wtedy, gdy dostosowujemy obiekt do zmieniajacych
si¢ wymagan, bez zmiany przeznaczenia. Dzieje si¢ tak np. w przypadku
zmieniajacego si¢ natg¢zenia ruchu turystycznego, ktory powoduje, iz okreslone
elementy bazy gastronomicznej czy komunikacyjnej trzeba dostosowaé do
zwickszajacej sie liczby turystow w celu zwiekszenia ich pojemnos$ci lub
przepustowosci. Pojeciem bliskim adaptacji jest modernizacja, ktorej celem jest
trwale utrzymywanie badz podnoszenie warto$ci uzytkowej budynku czy
zespohu budynkdéw. Moze ona wyraza¢ si¢ poprzez wzbogacenie ich architektury
badz wyposazenia prowadzacego do dostosowania do aktualnie obowiazujacych
w architekturze trendow.

Bliskimi znaczeniowo adaptacji i1 rewitalizacji pojgciami s3: remont,
rekonstrukcja, restauracja i renowacja. Cho¢ wszystkie posiadaja przedrostek
,»Ie”, oznaczajacy odwrdcenie biegu, ich znaczenie jest rozne i warto o nim
wspomnie¢. Remont to doprowadzenie jakiegos budynku (...) do stanu
uzywalnosci (Sobol 2003), czyli przywrdocenie mu wartosci uzytkowej, ktore nie
wiaze si¢ ze zmiang przeznaczenia. Bliska temu pojgciu jest definicja renowacji,
ktéra nalezy wiaza¢, w przeciwienstwie do remontu, z zewngtrznym
odnowieniem budynku (od$wiezeniem elewacji, naprawa dachu). Remont badz
renowacja budynku zabytkowego nazywana jest restauracja, przeprowadzang
czgsto w oparciu o zachowane projekty, szkice i plany. W wyniku dziataf
restauratorskich przywraca si¢ uszkodzonemu lub zmienionemu obiektowi jego
dawniejsza formg architektoniczng. W przypadku, gdy na podstawie
zachowanych fragmentow catkowicie odtwarzany jest nieistniejacy juz obiekt,
moéwimy o rekonstrukcji. Poddawane sa jej obiekty o szczegdlnym znaczeniu dla
kultury narodowej i o duzej warto$ci historycznej, ktdre ucierpialy np. w wyniku
dziatan wojennych.

Kolejnym podstawowym dla poruszanych zagadnien pojgciem jest
infrastruktura kolejowa. Mozna ja rozumie¢ jako ogoét urzadzen technicznych,
ktére warunkuja prawidlowe funkcjonowanie kolei. Umozliwia ona
dopuszczonym przez upowaznione urzedy przedsigbiorstwom kolejowym
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prowadzenie przewozéw i jest zarzadzana przez, najczesciej panstwowego,
zarzadce infrastruktury.

W pracy P. Zalewskiego, P. Siedleckiego i A. Drewnowskiego (2004)
infrastruktura kolejowa okre$lana jest jako infrastruktura ekonomiczna kolei i
jest elementem jednego z trzech czynnikdéw produkcji zaangazowanych w
kolejowym procesie przewozowym — czynnika rzeczowego. Dwa pozostate
czynniki — praca zywa oraz przedmiot pracy — pozostaja poza zakresem
rozwazan niniejszego opracowania. Czynniki rzeczowe z kolei, autorzy dziela na
te, o charakterze infrastrukturalnym oraz pozostate, do ktorych zalicza si¢ przede
wszystkim tabor. Wedtug autoréw wspomnianej publikacji do podstawowych
sktadnikow infrastruktury ekonomicznej kolei naleza:

— drogi kolejowe wraz z obiektami inzynierskimi (mosty, wiadukty,
przepusty, tunele),

kolejowe punkty eksploatacyjne (posterunki ruchu, punkty handlo-
we, stacje kolejowe),

urzadzenia i1 wyposazenie niezb¢dne do funkcjonowania drog
kolejowych i kolejowych punktow eksploatacyjnych,

urzadzenia sterowania ruchem kolejowym 1 urzadzenia tacznosci
oraz sie¢ energetyczna i wodnokanalizacyjna.

W  niniejszym opracowaniu przyjeto inny, uproszczony podziat
infrastruktury kolejowej, wedhug ktorego sktadaja sie na nia:

— linie kolejowe (tory i sie¢ trakcyjna) wraz z budowlami inzynierskimi,

— budynki (dworce, nastawnie, lokomotywownie, wieze ci$nien i inne),

— urzadzenia sterowania ruchem kolejowym.

Fot. 1. Semafory ksztattowe (fot. J. Gorny).
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Wymienione elementy infrastruktury kolejowej moga w okreslonych
przypadkach, gdy charakteryzuja si¢ szczegdlng warto$cia historyczna, stanowic
dziedzictwo kulturowe podlegajace ochronie dla dobra catego spoteczenstwa
oraz ze wzgledu na konieczno$¢ przekazania go we wlasciwym stanie
nastepnym pokoleniom. Rozumiane w ten spos6b dziedzictwo infrastruktury
kolejowej moze w zwiazku z tym podlega¢ procesom adaptacji i rewitalizacji.
W tym aspekcie szczegolnie interesujacymi elementami infrastruktury pozostaja
przede wszystkim dwie pierwsze grupy elementéw, cho¢ prawidtowo
konserwowane 1 sprawne urzadzenia sterowania ruchem kolejowym
(sygnalizacja ksztaltowa, rogatki na przejazdach kolejowych) moga by¢
niewatpliwie dodatkowym walorem zabytkowych linii kolejowych (fot. 1).

Obszar i metody badan

Obszarem badan bylo terytorium Polski, na ktorym do analizy wybrano
kilkanascie obiektow. Sa to zarowno obiekty punktowe (budynki i obiekty
inzynierskie na liniach kolejowych) jak i liniowe (linie kolejowe). Ponadto
nadano opracowaniu szkicowo zarysowane tlo, ktore przedstawia sytuacje
w innych krajach europejskich. Mimo objgcia badaniami obszaru catego kraju,
trudno wskaza¢ jakiekolwiek zaleznosci wskazujace na regionalne rdznice
w podejsciu do zagadnienia ochrony zabytkéw kolejowych. Polskie Koleje
Panstwowe to duze przedsigbiorstwo bedace operatorem kolejowym,
prowadzacym dziatalno$¢ na terenie catego kraju, do$¢ mocno scentralizowane,
w ktorym regionalne dyrekcje dziataja podobnie. Réwniez infrastruktura
kolejowa zarzadzana jest przez jedno panstwowe przedsigbiorstwo (podobnie
jak w krajach Europy Zachodniej), ktorym sa PKP Polskie Linie Kolejowe.

Jedynym kryterium regionalizacji moglaby by¢ ilos¢ obiektow
wymagajacych ochrony, ktéra jest konsekwencja podzialu terytorium Polski
migdzy panstwa zaborcze. Podziat ten widoczny do dzi§ wyraza si¢ gtownie
poprzez gestosé sieci kolejowej. I cho¢ gestos¢ eksploatowanej sieci kolejowej
w wyniku zamykania kolejowych potaczen (zwlaszcza w Polsce Zachodniej,
gdzie linii kolejowych jest najwiecej) stopniowo si¢ wyrOwnuje na terenie
calego kraju, to jednak rzeczywista liczba obiektow kolejowych wartych
ochrony si¢ nie zmienia. Obiekty potozone przy nieczynnych liniach kolejowych
zastuguja na taka sama ochrong, jak te potozone przy liniach nadal
funkcjonujacych. Jezeli przyjac taki tok mys$lenia, najwigcej obiektow znajduje
si¢ na terenie bylego zaboru pruskiego, ktory obejmowat Wielkopolske, Ziemig
Lubuska, Pomorze i cze$¢ Slaska. Mimo iz sa to tereny dobrze rozwinigte
gospodarczo, a obiekty powstawaty najczgsciej z solidnych materiatow (dworce
budowane z cegly), to ich stan czesto jest katastrofalny. Duzym problemem sa
samodzielnie dokonywane przebudowy zabytkowych budynkdw, nad ktérymi
nie czuwa konserwator, a ktore w ich wyniku traca niejednokrotnie swoj
charakter. Problem ten dotyczy zwlaszcza sprzedanych prywatnym wiascicielom
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dworcow, ktore stoja wzdhuz nieczynnych badz rozebranych linii kolejowych.
Ze wzgledu na gestos¢ sieci znacznie mniej kolejowych obiektow zabytkowych
znajduje si¢ na wschodzie Polski. Jednak ze wzgledu na to, iz sa to czgsto
obiekty drewniane (dworce, wieze ciSnien) czesto wymagaja bardziej
zaawansowanej opieki.

W niniejszym opracowaniu zastosowano metod¢ indukcyjna. Na podstawie
studiow literatury i materiatow prasowych, opisujacych wybrane przypadki
traktowania kolejowych obiektow starano si¢ wyciagna¢ ogdlne wnioski, ktore
mogtyby do$¢ dobrze scharakteryzowac ich obecna sytuacjg w Polsce. Wnioski
wynikajace z prasy, czasopism i literatury uzupeilnione zostaly refleksjami
z whasnych obserwacji oraz wywiadow przeprowadzonych przez autora
zZ turystami korzystajacymi z wybranych kolei waskotorowych funkcjonujacych
w wojewodztwie wielkopolskim.

Wyniki

Analizujac  sytuacje mozna stwierdzi¢, ze udanych przyktadow
kompleksowych rewitalizacji czy adaptacji obiektow kolejowych w Polsce jest
niewiele. Nalezy mie¢ nadziejg, ze te, tymczasem nieliczne przyklady,
to zwiastuny trwatej poprawy sytuacji.

Przyktadem kompleksowej, konsekwentnie realizowanej rewitalizacji
i przebudowy jest dworzec i obszar przydworcowy w Krakowie. Proces ten nie
jest jeszcze zakonczony, niemniej jego efekty sa juz wyraznie widoczne.
Uporzadkowany zostal plac przed starym budynkiem dworca, obok ktorego
powstata galeria handlowa (Galeria Krakowska), ktora taczy si¢ z podziemnymi
przejsciami pod peronami. Po wschodniej stronie torow powstal nowy
dwupoziomowy dworzec PKS znajdujacy sie znacznie blizej perondow niz
wczesniejsze stanowiska zlokalizowane po stronie zachodniej. Wzdhuz ulicy
Pawiej otwarto (budowana etapami) lini¢ tramwajowa skracajaca dojazd
z centrum miasta na osiedle Krowodrza Gorka. Pod dworcem kolejowym znalazt
si¢ tunel zaréwno dla ruchu samochodowego, jak i tramwajowego, rowniez
majacy duze znaczenie dla usprawnienia komunikacji w tej czg§ci miasta.

Czgs$¢ zmian spotkata sig jednak z ostra krytyka. Galeria Krakowska zdobyta
w 2007 roku tytut ,,Archi-Szopy”, przyznawany w corocznym plebiscycie
na najbrzydsza budowlg Krakowa powstala w ubieglym roku kalendarzowym
(fot. 2). Mieszkancy, urbanisci i architekci zarzucajq jej nieciekawo$¢ formy
i banalno$¢, do ktorej nie powinno dopusci¢ si¢ w tak istotnym fragmencie
miasta. Rowniez plac przed starym budynkiem dworca odbierany jest jako
przestrzen, ktoéra poza nowa nawierzchnia, nie zyskala na przebudowie.
Nie pelni Zadnej nowej funkcji, nie znajduje si¢ na nim nic oryginalnego.
Niemniej, jesli przebudowe uda si¢ doprowadzi¢ do konca, moze to by¢
pierwszy w Polsce, zrealizowany z taka konsekwencja, przyktad kompleksowe;j
przebudowy 1 stworzenia zintegrowanego wezla komunikacyjnego wokot
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gléwnego dworca kolejowego. Planowane do roku 2011 jest przeniesienie do
podziemi pod peronami (do pomieszczen, ktore obecnie stoja puste i czekaja na
wyposazenie) kas biletowych, poczekalni, a takze pomieszczen biurowych
z pigtra obecnego budynku dworca. Nowy podziemny dworzec glowny bedzie
zintegrowany z podziemnym przystankiem tramwajowym, ktérego funkcjono-
wanie ma sens jedynie w przypadku przeniesienia dworca gtéwnego do
podziemi. Na nowym dworcu ma szans¢ znalezé si¢ roéwniez placowka
krakowskiego lotniska w Balicach. Dzigki temu pasazerowie podrozujacy do
Balic szynobusem mogliby juz na nowym dworcu nada¢ swdj bagaz.
Zakonczenie tej inwestycji planowane jest na rok 2011. Spotka PKP otrzyma
dotacje na urzadzenie podziemnego dworca ze $rodkéw Unii Europejskiej.
Konieczne jest jednak zdobycie wkladu wlasnego w wysokosci okoto 25%
kosztow planowanej inwestycji.

W momencie oddania do uzytku nowego dworca obecny budynek statby si¢
niepotrzebny i moglby zosta¢ zaadaptowany do petnienia nowej funkcji. Wizjg
te jednak oddala sptacenie przez PKP dtugow, jakie miato wobec gminy Krakow
z tytutlu zaleglego podatku od nieruchomosci. PKP sptacily czgs¢ diugu
w gotowcee, a ¢zgS¢ w postaci 30 nieruchomosci. W zwiazku z tym miasto
musiatlo wycofa¢ zapis hipoteczny na dworcu gtownym w Krakowie
(co zabezpieczalo roszczenia miasta). Kolej moze wigc sprzeda¢ budynek
na wolnym rynku (a wtedy miasto nie bedzie mialo wpltywu na jego
zagospodarowanie), badz uzytkowaé go dalej.

TeEm e ——

E-_, < —_—==
Fot. 2. Plac przed budynkiem dworca gléwnego w Krakowie, w tle widoczna
Galeria Krakowska.
zrodto: http://www.elektroskabel.com.pl
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Réwnie $miate byly zalozenia zwiazane ze zmiana wygladu trzech
gtownych warszawskich dworcow kolejowych. Dworce na stacjach: Warszawa
Zachodnia, Warszawa Centralna oraz Warszawa Wschodnia miaty, wedlug
poczatkowych planéw, by¢ rozebrane i zbudowane wedlug nowych projektow.
Z informacji prasowych wynika jednak, ze inwestycje te albo znacznie sig
op6znig albo zostang zastapione przez dzialania dorazne majace na celu jedynie
poprawe estetyki. Poczatkowo zaktadano wybudowanie nowych dworcéw przed
Mistrzostwami Europy w Pilce Noznej w 2012 roku (EURO 2012), jednak
opOznienia zwiazane z przygotowaniem inwestycji, brak ostatecznych decyzji
spowodowaty, ze obecnie realna jest juz co najwyzej budowa nowych dworcow
wschodniego i zachodniego. Tymczasem odlozono remont czgéci tunelu
srednicowego, ktorym poruszaja si¢ pociagi dalekobiezne. By mozna bylo go
rozpocza¢ konieczne jest wyremontowanie poinocnej obwodnicy i torow na
Dworcu Gdanskim, ktory przejatby ruch z Dworca Centralnego. W momencie,
kiedy tunel miat by¢ wytaczony z eksploatacji Dworzec Centralny mial przejs¢
generalny remont (wymiana instalacji podziemnych, szlifowanie posadzek,
poprawa wystroju przej$¢ podziemnych i peronow, ktoéra miata pochtona¢ okoto
40 min euro). W czasie jego trwania mialy by¢ ponadto wzmocnione jego
fundamenty tak, by w przysztosci mogt w tym miejscu stana¢ wiezowiec z
czescia hotelowa i1 biurowo-ustugowa, w podziemiach ktoérego znajdowatby sig
dworzec. Konieczno$¢ zdobycia olbrzymich $rodkéw i dlugi czas realizacji
(przygotowania i budowa nowego dworca gtéwnego w Berlinie trwaty 10 lat)
nie pozwalaja wierzy¢ w szybka realizacj¢ tych planow w polskich realiach.

Coraz mniej prawdopodobne jest rowniez wybudowanie nowych dworcow
na stacjach Warszawa Wschodnia (wraz z przeniesionym z okolic stadionu
dworcem autobusowym) i Warszawa Zachodnia (na ktorej whasciwie dworzec
nie istnieje, poniewaz znajdujacy si¢ w poblizu perondéw budynek to obiekt
nalezacy do PKS-u). Coraz bardziej realny wydaje si¢ na nich jedynie remont
torow, perondw 1 przej$¢ podziemnych bez budowy nowej czg§ci dworcowe;
polaczonej z czgs$cia handlowa i ustugowa. Niepewne sa tez losy przystanku
osobowego Warszawa Stadion — niezwykle istotnego przy organizacji EURO
2012. Miat on stanowi¢ czg$¢ zintegrowanego wezta taczacego kolej i metro
(miata si¢ tam znajdowac jedna ze stacji na II linii metra, ktora jednak zapewne
nie zostanie wybudowana przed EURO 2012). Przystanek ten zostanie jedynie
zmodernizowany.

Bardziej zaawansowane sa prace zwiazane z przygotowaniem budowy
Zintegrowanego Centrum Komunikacyjnego w miejscu glownego dworca
kolejowego w Poznaniu. Kolej poszukiwala partnera finansowego, ktory
podjatby si¢ budowy (na zaproszenie do wstepnej fazy rokowan odpowiedziato
siedem firm). Grunt pod te inwestycje wnosza PKP. Obecnie przedstawiciele
kolei zakonczyli pierwszy etap rokowan w wyniku ktorego wyloniono cztery
firmy, z ktérymi bgda prowadzone dalsze negocjacje. W najblizszym czasie
podmioty te maja ztozy¢ wiazace oferty, z ktorych bedzie wynikaé sposob
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finansowania inwestycji 1 okre§lenia zyskow, forma wspotpracy, wartosé
naktadow inwestycyjnych oraz proponowany program rozwoju uwzgledniajacy
dalsze zobowiazania inwestycyjne. Oferta ma réwniez zawieraé projekt
architektoniczno-urbanistyczny zgodnie z ktérym, zbudowane zostanie centrum
komunikacyjne taczace dworzec kolejowy 1 autobusowy, potaczenie
z Poznanskim Szybkim Tramwajem oraz czg§¢ komercyjna. Przed
Mistrzostwami EURO 2012 ma zosta¢ oddana do uzytku czg$¢ zwiazana
z obstuga podroznych. Natomiast czg§¢, z ktorej inwestor bedzie czerpat zyski
(galeria handlowa, centrum konferencyjne, czg$¢ biurowa, hotelowa
i rekreacyjna) zostanie zbudowana poézniej. Caty przedmiotowy obszar znajduje
sie¢ w Scistym centrum miasta, dlatego jego zagospodarowanie powinno by¢
doktadnie przemyslane. Zgodnie z wytycznymi konserwatora zachowany ma
zosta¢ uktad urbanistyczny (ulica Dworcowa i plac przed budynkiem dworca),
a teren ma by¢ mozliwie maksymalnie nasycony zielenia. Przewiduje sig
rowniez budoweg platformy nad peronami i zabudowg na niej. Rodzaj
i intensywno$¢ zabudowy powinna uwzglednia¢é mozliwosci obshugi
komunikacyjnej. Podobnie jak Dworzec Centralny w Warszawie, rowniez
Dworzec Gtowny w Poznaniu ma by¢ przystosowany do obstugi kolei duzych
predkosci, ktorych sie¢ ma powsta¢ w Polsce w ciagu najblizszych kilkunastu
lat.

Mniej kompleksowe niz w Poznaniu i Krakowie maja by¢ planowane
budowy badz przebudowy innych dworcow kolejowych w Polsce — m.in. we
Wroctawiu i Katowicach. W pierwszym z wymienionych miast, kompleksowo
zrewitalizowana ma zosta¢ zabytkowa hala dworca zlokalizowana nad peronami.
W Katowicach natomiast zmianom ulegnie bryta budynku; zostanie on
powigkszony i gruntownie zmodernizowany w dotychczas istniejacej czesci.
Z tym zwiazany jest jednak problem filarow w ksztalcie kielicha, ktére sa
przyktadem modernistycznej architektury. Poczatkowo zaktadano wyburzenie
dworca w co najmniej 90% (w tym unikatowych filaréw i stropu), jednak
ostatnio rzecznik PKP oglosil, iz tak si¢ nie stanie. Otwarty w 1972 roku
dworzec w Katowicach, ktorego elementem sa betonowe kielichy uznawany jest
przez wielu architektow za dzieto sztuki i najlepszy budynek brutalistyczny (nurt
architektury poznego modernizmu) w Polsce. Wedlug aktualnej koncepcji
mozliwe jest wykorzystanie kielichow w bryle modernizowanego budynku.
Swiadczy to o powaznym traktowaniu dziedzictwa architektonicznego, rowniez
tego pochodzacego z niedawnego okresu. Najlepszym rozwiazaniem
wydawaloby si¢ ogloszenie migdzynarodowego konkursu, ktérego glownym
warunkiem byloby zachowanie glownej hali dworca. Prawdopodobnie jednak
dworzec modernizowac¢ beda PKP za pieniadze z budzetu panstwa, a prywatny
inwestor wybuduje jedynie centrum handlowe na placu przed dworcem.
Kolej, ktora jest w wigkszej czgsci wlascicielem placu, chciataby w ten sposob
zarobi¢ na remont dworca. Istotne wydaje si¢ zadbanie o to, by architektura tego
budynku byla wysokiej jakosci, i by Katowice nie powtorzyly btedu Krakowa.
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Trudno réwniez w tej chwili oceni¢ szanse na realizacje koncepcji dotyczacej
umieszczenia torowiska oraz peron6w pod ziemia.

Podobne koncepcje pojawily si¢ w zwiazku z dyskusja dotyczaca
modernizacji dworcow w Lodzi. W tym jednak przypadku odcinek podziemny
bylby calkowicie nowym, taczacym dworzec tLo6dz Fabryczna (na ktory
docieraja pociagi od strony Warszawy) i dworzec Lodz Kaliska (kierunek do
Kutna i Zdunskiej Woli). W centrum miasta, w okolicach ulicy Piotrkowskiej,
mialby si¢ znajdowa¢ nowy podziemny dworzec £6dz Centralna, z ktérego
moglyby odjezdza¢ pociagi we wszystkich kierunkach obstugiwanych przez
dotychczasowe dworce (fot. 3). Wybudowanie takiego potaczenie jest o tyle
bardziej realne, ze przez £L6dz (z Warszawy w kierunku Kalisza, a potem do
Wroclawia i Poznania) ma przebiega¢ linia kolei duzych predkosci, ktora
przetnie miasto na osi wschod-zachdd. Takze w projektowanym tunelu mogloby
si¢ znalez¢ miejsce rowniez dla torow klasycznej kolei.

Fot. 3. Podziemne perony na stacji £6dz Centralna.”

Skupiajac si¢ jedynie na samym zjawisku rewitalizacji zabytkowych
dworcow mozna odnalez¢ w Polsce dobre i zte przyktady jej przeprowadzenia.
Za przyktad dobry mozna uznaé rewitalizacje dworca w Skierniewicach, ktora
przywrdécita neogotyckiemu budynkowi dawny blask, sprawiajac, ze obecnie jest
to jeden z najtadniejszych dworcow w Polsce. Powadzone przez kilkanascie lat
z wielkim pietyzmem prace uwypuklity pigkno m.in. peronowej wiaty wspartej

2 Tak mialaby nazywaé sig stacja, ktora zastapi dworzec £.0dz Fabryczna (wizualizacja
ze stron internetowych PKP)
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na zeliwnych kolumnach oraz ptaskorzezb z okresu PRL, ktore przedstawiaja
motywy robotniczo-chtopskie. Podobnie za udany mozna uzna¢ kompleksowy
remont dworca na stacji Bielsko-Biata Gtéwna. Niestety rewitalizacje dworca
glownego w Gdansku trudno uzna¢ za udana. Z zewnatrz odzyskal on
wprawdzie dawny blask, ale wngtrze ciasno zabudowano boksami handlowymi,
ktore, zwlaszcza na wyzszej kondygnacji, nie cieszyly si¢ zbytnia popularnoscia.
Podzielona przestrzen, z duza liczba zakamarkow stata si¢ ulubionym miejscem
przebywania bezdomnych — noca dworzec staje si¢ noclegownia i toaleta.
Ponadto do modernizacji uzyto stabej jako$ci materiatow, ktore nie odpowiadaja
zabytkowemu charakterowi budynku (w wielu miejscach odpadty kafelki, badz
zniszczone zostaty plastikowe elementy wyposazenia).

Mniej lub bardziej $miate projekty rewitalizacji czy przebudowy dworcow
kolejowych dotycza wlasciwie wszystkich wigkszych miast Polski. Wymienione
i opisane przypadki petnia jedynie funkcje¢ przyktadu. Ponadto inwestycje
planowane sa w wielu mniejszych miejscowosciach — m.in. w Tczewie,
Swidnicy, Sopocie, Chojnicach. Czynnikiem pobudzajacym do powadzenia
takich dziatan jest mozliwos¢ przejmowania przez samorzady dworcoOw
kolejowych (z wylaczeniem 72 najwigkszych, ktoérymi zarzadza spotka PKP
Dworce Kolejowe). Dziatania samorzadéw skupiaja si¢ na integracji lokalnego
transportu publicznego, a takze na ozywieniu tych miejsc poprzez wprowadzenie
funkcji ustugowej 1 handlowej. Warunkiem przejgcia dworca przez samorzad
jest zapewnienie warunkow do obstugi podroznych korzystajacych z ustug kolei.

Inaczej wygladaja losy dworcowych budynkow, ktore nie petnia juz swojej
pierwotnej funkcji. Jesli sa to obiekty stojace przy zlikwidowanych (rozebranych
lub z zawieszonym ruchem pociagow) liniach kolejowych to w wigkszos$ci
zostaty wykorzystane do celoéw mieszkalnych. Tak stalo si¢ m.in. z dworcami na
stacjach: Pomysk Maty (linia Bytéw — Lgbork), Bagart (linia Chetmno —
Unistaw Pomorski), Jemielno Gorowskie (linia Géra Slaska — Krzelow). Czesto
traca one jednak swoj pierwotny charakter — dworce z czerwonej cegly na
obszarze dawnego zaboru pruskiego zostaly w wielu przypadkach otynkowane,
a ich bryly ulegly znacznym zmianom (podniesienie strychow, likwidacja
stromych dachow). Potozone w matych miejscowosciach budynki rzadko moga
liczy¢ na opiekg konserwatora.

W bardziej skomplikowanej sytuacji znalazty si¢ dworce duze, ktore albo
stracily na znaczeniu albo catkowicie utracity dotychczasowa funkcjg.
Przyktadami obiektow, ktore znajduja si¢ przy wciaz czynnej linii kolejowej,
ale ich znaczenie zmalato, moga by¢ dworce na stacjach: Aleksandrow
Kujawski, Nowe Skalmierzyce i Sosnowiec Maczki. Olbrzymie budynki penity
dawniej funkcjg stacji granicznych. Wszystkie te stacje znajdowaly si¢ na
granicach miedzy panstwami zaborczymi: Aleksandrow Kujawski i Nowe
Skalmierzyce na granicy rosyjsko-pruskiej, a Sosnowiec Maczki na granicy
rosyjsko-austriackiej. Dlatego po I wojnie $wiatowej, w momencie odzyskania
przez Polske niepodleglosci, przestaly by¢ potrzebne i zaczglty popada¢ w ruing.
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Wszystkie wymienione dworce to budynki o duzej kubaturze. Budowane z
rozmachem, ktoéry miat wywolywa¢ wrazenie na przekraczajacych granice
cudzoziemcach, dzi§ sa praktycznie niewykorzystane i popadaja w ruing.
Dawniej znajdowaty sie w nich sale odpraw celnych, poczekalnie, urzedy
pocztowe, restauracje, pokoje stuzbowe igoscinne (w tym luksusowe
apartamenty). Obecnie na stacji w Sosnowcu Maczkach nie ma nawet kasy
biletowej. Budynki te, charakteryzujace si¢ pickna architektura (neogotyk,
i neorenesans), z wieloma cennymi detalami i elementami wyposazenia
zastuguja na szczeg6lna ochrong. Jednak jej zapewnienie bgdzie z pewno$cig
niezwykle trudne — dworce znajduja si¢ albo w matych miejscowosciach (Nowe
Skalmierzyce, Aleksandrow Kujawski) albo na peryferiach miast (Sosnowiec
Maczki). W takich, niezbyt atrakcyjnych lokalizacjach, znalezienie nowej
funkcji dla duzego budynku wydaje si¢ niemal niemozliwe — sa one po prostu
niepotrzebne. Dworzec w Nowych Skalmierzycach jest cze$ciowo zagospodaro-
wany na cele mieszkaniowe, dworzec w Aleksandrowie Kujawskim ozywa
niekiedy w czasie wystaw i przedstawien teatralnych, natomiast dworzec
w Sosnowcu Maczkach jest catkowicie zamknigty. Wszystkie budynki
wymagaja pilnego remontu.

Fot. 4. Dworzec w Aleksandrowie Kujawskim.
zrodto: http://Ih5.ggpht.com

Przyktadem dworcow, ktore catkowicie stracily swa pierwotna funkcje sa
budynki na dawnych stacjach: Warszawa Gtéwna Osobowa i Wroctaw
Swiebodzki. Wydawa¢ by si¢ mogto, ze budynki znajdujace si¢ w centrach miast
bez problemu zyskaja nowe, ciekawe przeznaczenie. Dzieje tych budynkow sa
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jednak niestety znacznie inne od losu budynku paryskiego dworca d’Orsay,
ktorego przypadek jest przyktadem doskonatego zagospodarowania zabytko-
wego budynku dworcowego. W doskonale zaaranzowanych wnetrzach swoje
miejsce znalazto muzeum sztuki francuskiej z przetomu XIX 1 XX wieku.

Funkcj¢ muzealna zyskal rowniez budynek stacji Warszawa Giowna
Osobowa, z ktorej ostatnie pociagi przestaly odjezdza¢ w latach 90-tych.
Stworzono tam Muzeum Kolejnictwa oferujace wewnatrz budynku wystawy
stale i czasowe, a na zewnatrz, na fragmentach dawnego torowiska wystawe
taboru. Niestety placowke trudno uzna¢ za obiekt nowoczesny, a wystawy za
zachgcajace do kolejnej wizyty. Stan taboru, eksponowanego pod goltym niebem
i nieremontowanego, jest dramatyczny. Obiekty sa niszczone, podpalane przez
wandali, a nawet cigte na ztom. Latem 2008 roku mito$nicy kolejnictwa ztozyli
zawiadomienie do prokuratury mowiace o tym, ze Muzeum Kolejnictwa nie dba
0 eksponaty, a dyrektor muzeum zrezygnowal z pelnionej funkcji. Zreszta
niepewny jest sam los muzeum, w miejscu ktéorego ma powstaé galeria
handlowa (budynek dawnego dworca nie ma wigkszej wartosci zabytkowej),
a nowa siedziba, ktorej budowe kilkakrotnie deklarowaly PKP nie zostala
rozpoczeta.

o
~

e

Fot. 5. Wnetrze Muzeum d’Orsay w Paryzu.
zrodto: http://Ih5.ggpht.com
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Muzea kolejowe 1 izby tradycji kolejowej zajmuja pomieszczenia
w budynkach niegdy$ wykorzystywanych przez PKP rowniez m.in. w
Czestochowie, Ostrowie Wielkopolskim, Bydgoszczy, Nowym Saczu, Herbach
i Lubartowie. Stworzenie matego muzeum kolei planowane jest rowniez przy
okazji modernizacji stacji Torun Potnoc. Te sposoby zagospodarowania nie sa
jednak zazwyczaj przyktadem kompleksowej adaptacji calych obiektow — maja
charakter czastkowy, ze wzgledu na mozliwosci finansowe hobbystow
i mito$nikow, ktorzy z reguty sprawuja nad nimi opiekg.

W innej sytuacji znalazl si¢ zabytkowy budynek dworca Wroctaw
Swiebodzki, ktéry jest bardzo warto$ciowy pod wzgledem architektonicznym.
Klasycystyczny budynek charakteryzuje si¢ duzym zrdznicowaniem elewacji.
Gloéwne wejscie do centralnej hali zwienczone jest grupa rzezb z zegarem,
natomiast wejscie polnocne zwienczone jest tukiem triumfalnym réowniez
ozdobionym zespolem rzezb. Warte uwagi sa rowniez ozdobne kolumny
stanowiace element zadaszenia perondéw. Wroctaw Swiebodzki swa funkcje,
podobnie jak wspomniany wyzej dworzec w Warszawie przestal petni¢ w latach
90-tych, co bylo zwiazane ze spadkiem liczby uruchamianych pociagdéw
pasazerskich. Obecnie w pomieszczeniach dworca znajduja si¢ sklepy, klub
nocny i jedna ze scen Teatru Polskiego. Na obszarze dawnego torowiska
i perondow znajduja si¢ nalezace do réznych wilascicieli, targowiska. Wedle
przyjetego porozumienia zawartego migdzy PKP a przedstawicielami miasta,
maja one zostaC przeniesione w inne miejsce, a 0 zagospodarowaniu stacji
Wroctaw Swiebodzki zadecyduje konkurs, ktorego przeprowadzenie zadeklaro-
wata kolej. Teren ten ma zosta¢ wykorzystany dla funkcji handlowo-ustugowych
oraz mieszkaniowych (apartamentowce). Prowadzone dzialania maja
uwzglednia¢ wymogi ochrony konserwatorskiej zabytkowego budynku, a takze
ewentualna mozliwo$¢ wznowienia ruchu kolejowego (miasto ma by¢ odpowie-
dzialne za zachowanie rezerwy komunikacyjnej). Rownie duzy potencjat maja
niezabudowane, badz zdegradowane dziatki nalezace do grupy PKP, znajdujace
sie¢ w centrach innych miast (m.in. w Warszawie, w Poznaniu — tzw. ,wolne
tory”) 1 ktéore moga zosta¢ wykorzystane do stworzenia catkiem nowych
srodmiejskich dzielnic. Glowna przeszkoda sa jednak problemy wiasnosciowe,
brak zdecydowania przedstawicieli spotki PKP i problemy z wypracowaniem
wspolnej wizji przez kolej i przedstawicieli miast.

Réwnie ciekawym zagadnieniem jest rewitalizacja i adaptacja linii
kolejowych, zaréwno waskotorowych, jak i normalnotorowych. Przyktadow
takich dziatan mozna wymieni¢ wiele, a w ostatnich latach ich liczba wzrasta
roOwniez za sprawa rozwoju turystyki kolejowej. Zjawisko to nalezy rozumiec
jako rodzaj turystyki specjalistycznej, ktorej realizacja opiera si¢ w oparciu
0 walory techniki kolejowej. W zwiazku z tym turystyka kolejowa to podroze
odbywane w czasie wolnym od pracy, poza S$rodowiskiem codziennego
przebywania, ktérych celem jest kontakt ze specjalistycznymi walorami
oferowanymi przez kolej. Do walorow tych naleza: infrastruktura (linie
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kolejowe i obiekty inzynierskie, budynki kolejowe, urzadzenia sterowania
ruchem kolejowym), tabor, przejazdy pojazdami szynowymi oraz muzea i izby
tradycji kolejowej. Tak wiec nie nalezy za turystyke kolejowa uznawaé
przejazdow pociagiem, ktore stuza jedynie dojazdowi do miejscowosci, w ktorej
turysta planuje wypoczynek, ale tylko te przejazdy, ktorych celem byt sam
przejazd w kontakcie z innymi walorami. Turysci sa na ogo6t zainteresowani
takimi przejazdami, zwlaszcza jesli trasa wiedzie przez ciekawe krajobrazowo
tereny, a takze, jesSli podroz jest wzbogacona dodatkowymi atrakcjami
(postoje w interesujacych miejscach, mozliwos¢ zwiedzenia lokomotywy lub
warsztatow, mozliwo$¢ wykonania pamiatkowych fotografii w konduktorskich
czapkach itp.). Wielka popularnoscia cieszy si¢ tez cyklicznie odbywajaca si¢
w Wolsztynie na poczatku maja Parada Parowozow. Przeprowadzone tam
badania ankietowe wskazuja na duze zainteresowanie turystow ta forma
spedzania wolnego czasu i wykazuja, ze oferta jest przez nich uznawana za zbyt
ograniczona i stabo promowana.

Fot. 6. Parowozownia w Wolsztynie. (fot. J. Gorny)

Trudno jednak znalez¢ linie kolejowe, ktore ulegly rewitalizacji w $cistym
tego stowa znaczeniu. By mozna bylo o niej mowi¢ linia poza kompleksowym
remontem (ktéremu podlegataby nawierzchnia, urzadzenia sterowania ruchem
kolejowym oraz budynki i inne budowle znajdujacych sie przy niej lub bedace
jej elementami) musiataby rowniez zyska¢ nowa (np. turystyczna) badz
odzyskac starg funkcj¢ (prowadzenie przewozow). Sporo jest linii na ktorych po
latach zawieszenia przewozow, ponownie uruchomiono przewozy pasazerskie;
sa to m.in. trasy: Nysa — Brzeg, Stargard Szczecinski — Kalisz Pomorski, Ms$cice
— Mielno Koszalinskie (tylko sezonowy ruch pasazerski), Pita — Walcz,
Bydgoszcz — Chelmza, Rzeszow — Kolbuszowa, Lwowek Slaski — Zebrzydowa.
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Jednak w wigkszo$ci przypadkow, remont przeprowadzony przed ich
uruchomieniem byt bardzo skromny i mial na celu jedynie uzupeinienie
infrastruktury 1 umozliwienie prowadzenia przewozoéw w ogoéle (wyjatkiem jest
wykorzystywana w ruchu turystycznym linia Stawno — Dartowo, na ktorej
catkowicie wymieniono tory kolejowe). Dworce najczg$ciej w dalszym ciagu
pozostaly zamknigte badz zdewastowane i nie sa nowymi centrami matych
miejscowosci. Rzeczywista rewitalizacja by¢ moze bedzie dotyczy¢ linii
z Poznania do Wolsztyna. Linia ta ma sta¢ si¢ atrakcja Wielkopolski, ktorej
wiadze upatruja szanse w rozwoju turystyki kolejowej. Nowa nawierzchnia linii,
wraz z zachowaniem zabytkowego systemu sterowania ruchem (sygnalizacja
ksztattowa), remontem dworcéw znajdujacych si¢ przy trasie i pociggami
zestawionymi z historycznych wagonow prowadzonych przez parow0z, ma
przyciagaé na te linie jeszcze wigksza liczbe turystow. Planowana reaktywacija
linii z Wolsztyna do Nowej Soli, wraz oferta parowozowni w Wolsztynie ma
jeszcze zwigkszy¢ atrakcyjno$¢ tego miejsca.

Fot. 7. Pociag turystyczny na stacji Sroda Wielkopolska Miasto. (fot. J. Gorny)

Warte uwagi sa rowniez inicjatywy zwiazane z turystycznym
wykorzystaniem linii waskotorowych, ktore zostaly adaptowane do nowej
funkcji po zawieszeniu ruchu planowego. Linii takich jest w Polsce dos$¢ sporo,
a w ostatnich latach ich liczba zwigksza sie. Wigkszo$¢ z nich zostato duzym
nakladem pracy przygotowanych do prowadzenia sezonowego ruchu
turystycznego po latach nieuzytkowania. Zaros$nigte torowiska musiaty zostac
uporzadkowane, a w wielu miejscach uzupeklione. Jeszcze wigcej pracy i
zaangazowania zwiazanego z uruchomieniem, wymagaly calkowicie
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odbudowane koleje w Muzeum Kopalni Zlota w Ztotym Stoku oraz w Muzeum
Obrony Wybrzeza w Helu. Do popularniejszych turystycznych Kolei
waskotorowych naleza: Bieszczadzka Kolejka Lesna, Elcka Kolej Waskotorowa,
Gornoslaska  Kolej  Waskotorowa, Nateczowska Kolej Dojazdowa,
Sochaczewska Kolej Muzealna, Wigierska Kolej Waskotorowa oraz Znifiska
Kolej Powiatowa. Dzigki poprawie oferty oraz stanu infrastruktury i taboru
(niekiedy przy wykorzystaniu srodkoéw z Unii Europejskiej), przyciagaja one co
roku coraz wigksza liczbe turystow.

Interesujaca wydaje si¢ rowniez inicjatywa przejmowania linii kolejowych,
na ktorych prowadzone sa potem przewozy drezynami i rowerami torowymi.
W ten sposob hobbysci przy pomocy samorzadow sprawili, ze ozyty m.in. linie:
Kolbudy — Stara Pita, Gostyn — Koscian, Grodzisk Wielkopolski — Ko$cian,
Mogilno — Orchowo. Niekiedy na trasach rozebranych linii kolejowych buduje
si¢ Sciezki rowerowe. Tak stalo si¢ na linii Potczyn Zdrdj — Ztocieniec.
Prawdopodobnie $ciezka powstanie rowniez na linii Pszczotki — Skarszewy.
Trudno oceni¢ atrakcyjnos$¢ takich tras, ktore przebiegaja caly czas po
wyréwnanym gruncie, nie oferujac zadnego urozmaicenia.

Ciekawym przyktadem adaptacji infrastruktury kolejowej moze by¢ rowniez
wykorzystanie wysokich mostow 1 wiaduktow do skokow badz zjazdéw na
linach. Nalezy si¢ jednak zastanowi¢, czy wolno méwi¢ tu o adaptacji (czy
jedynie o wykorzystaniu), skoro nie zostaly wykonane wiasciwie zadne prace
przystosowujace te obiekty do nowego sposobu uzytkowania. W ten sposob
nowa funkcje zyskaly, cieszace si¢ i tak duza popularno$cia, mosty
w Stanczykach (linia Botkuny — Zytkiejmy) i w Srebrnej Gorze (linia Srebrna
Gora Miasto — Scinawka Srednia). Poza tym fragment drugiej wspomnianej linii
wykorzystany zostat do poprowadzenia $ciezki dydaktycznej ,,Zgbata”, ktéra
przekazuje informacje o tej rozebranej linii, a ktorej fragmenty ze wzgledu na
duze pochylenie posiadaly tor zgbaty. Ciekawym przypadkiem jest
~rewitalizacja $wiattem” zabytkowego wiaduktu w Bolestawcu, ktorego
architektoniczne pickno wydobyto poprzez nocna iluminacje. W podobny
sposdb zyskaly starannie odnowione zabytkowe wiadukty w Poznaniu na
odcinku Poznan Gléwny — Poznan Garbary.

Polskie starania o utrzymanie nalezytego stanu infrastruktury kolejowej,
o adaptacjg i rewitalizacj¢ jej elementow, na tle doswiadczen Europy Zachodniej
nalezy jednak oceni¢ jako dalece niewystarczajace. Liczne zabytkowe koleje
normalno- i waskotorowe w Niemczech, Szwajcarii, Wielkiej Brytanii a takze
w Czechach oferuja bogaty, pelny produkt turystyczny. Zadbane torowiska
i stacje, starannie utrzymany tabor, ciekawe muzea i kolekcje kolejowych
eksponatow, nienaganna obstuga oraz liczne dodatkowe atrakcje to oczywiscie
elementy, ktéore réwniez tworza obraz kolei w Polsce. Niezwykle rzadko
wystepuja jednak razem. W stosunku do wymienionych krajow Polska jest
dopiero na poczatku drogi biorac pod uwagg ochrong kolejowego dziedzictwa
technicznego. Szans¢ na jego uratowanie mamy tym wigksze, ze w wielu
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przypadkach traktowane za granica jak zabytki, obiekty i urzadzenia sa u nas
wciaz uzytkowane. Wystarczy wigc zapewni¢ im nalezyta ochrong, by nie by¢
zmuszonym w przysztosci do ich odtwarzania wysokim kosztem, jak
niejednokrotnie dzieje sig¢ to w Europie Zachodniej.

Whioski

Jednym z pierwszych, po przeprowadzonej analizie, nasuwajacych si¢
wnioskow jest to, iz adaptacja i rewitalizacja obiektow infrastruktury kolejowe;
wymaga duzych naktadow finansowych, ktére pozwola na realizacje
kompleksowych projektow. Kolejowe muzea, izby pamieci, skanseny nie moga
funkcjonowa¢ jedynie w oparciu o ofiarng pracg hobbystow. Naprawy
infrastruktury 1 taboru wymagaja czgsto olbrzymich $rodkow, ktorych
nie sa w stanie zapewni¢ prywatne osoby. W takich przypadkach konieczny jest
udziat panstwa i samorzadow, ktore dzigki takim inwestycjom moga wzbogacac
swoj produkt turystyczny. A to wiasnie turystyka kolejowa jest najwigksza
szansg na ocalenie unikatowych obiektow. Zwrdcenie uwagi spoteczno$ciom
lokalnym na znajdujace si¢ na ich terenie dziedzictwo, ktéore moze byc
przedmiotem zainteresowania turystow (w tym roéwniez w duzej mierze
zamoznych turystow z krajow Europy Zachodniej), zaangazowanie samorzadow,
ozywienie idei partnerstwa publiczno-prywatnego, sprzyjajace przepisy prawne,
integracja dziatan wszystkich zaangazowanych podmiotéw to najistotniejsze
zagadnienia, ktore przesadza o tempie rozwoju turystyki kolejowej w Polsce.

Niewatpliwie pewniejsza przyszios¢ rysuje si¢ przed duzymi obiektami
dworcowymi znajdujacymi si¢ w centrach miast — bgda one w najblizszych
latach modernizowane. Nalezy zadbal, by prowadzone prace projektowe
uwzgledniaty koniecznos¢ integracji réznych Srodkow transportu, by byly to
rozwiazania kompleksowe, dobrze przemyslane i perspektywiczne. Najlepsza
metoda jest szukanie takich rozwiazan na drodze migdzynarodowych
konkursdw, ktére gwarantuja udzial doswiadczonych podmiotéw i wysokiej
jakosci rozwiazania architektoniczne i urbanistyczne.
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