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NOWE OBLICZE KOLEI

Abstract: During the last decade the way of perceiving rail has been altered to-
wards more progressive and modern usage as means of mass transport. Pas-
senger lines offer better prices, improve their schedules and other services. Po-
licy of customers’ service in Deutsche Bahn is very similar to that employed by
rapacious private companies. There is a democratisation tendency for the local
rail lines, whereas for the metropolitan rail lines — a tendency to have more ex-
clusive services. On one hand developing InterCity and EuroCity connections
polarises metropolitan centres to form transit tunnels, on the other hand expan-
ded regional and suburban rail transport is covering larger areas. Trains are run-
ning faster and more often, as also travelling comfort is improved. Railway stat-
ions, while generating traffic and activity, concentrate in their surroundings the
most lucrative investments. Are Polish State Railways (PKP S.A.) able to cope
with the above demands, taking into account their present organisational form?

1. Pociag kontra samochéd i samolot

Lata 60. XX w. byly najtragiczniejszym okresem w dziejach kolei
europejskich. Przy okazji likwidacji linii kolejowych zburzono wtedy
wiele pigknych, zabytkowych dworcéw. Dopiero kryzysy paliwowe
przyczynily sie¢ do powrotu znaczenia transportu szynowego. Ogélno-
Swiatowe kryzysy gospodarcze, wystepujace od 1973 r. miaty nietypowy
przebieg w stosunku do poprzednich recesji z okresu miedzywojennego
i powojennego. Obnizeniu produkeji i inwestycji oraz zwigzanemu
z tym bezrobociu towarzyszyly zjawiska inflacji. Zrédla recesji tkwity
nie tyle w niedostatecznym popycie na dobra, ile w pojawieniu sie
naglych brakéw wielu surowcéw, co wywolalo gwaltowne zwyzki ich
cen i podniosto koszty produkgcji. W latach 70. wyraznie wzrosty koszty
rozwoju ekonomicznego. Zwiekszono dotacje na poszukiwanie nowych,
alternatywnych Zrédet energii, wdrozono programy materialo- i energo-
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oszczedne, podniesiono efektywnos¢ eksploatacji i pozyskiwania su-
rowcéw strategicznych, rozpoczeto szeroka kampanie przeciwko truci-
cielom Srodowiska naturalnego. Koszty transportu byly coraz wyzsze.
Nowe technologie wymagaty powaznych nakladéw na badania i ekspe-
rymenty naukowe (Szpak 1999). Zjawiska te przyczynily sie do przebu-
dowy europejskiego systemu transportu pasazerskiego.

Pojawily sie uciazliwo$ci w podrézy samochodem i samolotem.
Stwierdzono, ze budowa nowych drég nie poprawia przepustowosci
systeméw drogowych, a wrecz naklania do wzrostu liczby pojazdéw,
zatem i wiekszego zatloczenia. Walczac o poprawe jakosci zycia miesz-
kanicéw wladze miejskie buduja systemy uspokojonego ruchu, tworza
strefy ograniczonego parkowania, wprowadzaja oplaty parkingowe,
budujg uprzywilejowane systemy transportu zbiorowego. Pozamiejskie
systemy drogowe réwniez nie dajg wlasciwego komfortu jazdy. Coraz
drozsze inwestycje drogowe nie przynosza drastycznej poprawy wa-
runkéw jazdy. Koszty budowy drég coraz czesciej sa przenoszone bez-
posrednio na podréznych (m.in. oplaty autostradowe). Korki, obserwo-
wane w latach 90. tylko w miastach, przenosza sie obecnie na uklady
drég zewnetrznych. Zakorkowane autostrady w godzinach szczytu sa
obecnie zjawiskiem typowym w catej Holandii, w Zaglebiu Ruhry, w re-
jonach wielkich metropolii (Kopenhaga, Sztokholm, Berlin, Paryz i.in.).

Najszybszy srodek komunikacji zbiorowej XX w. — samolot — ma
réwniez coraz wieksze klopoty. W zwiazku z wydarzeniami 11 wrzeénia
2001 r. zaostrzono i wydluzono procedury odpraw lotniskowych. Coraz
bogatsza oferta polaczenn doprowadzita do powstawania nad gléwnymi,
europejskimi lotniskami korkéw powietrznych. Zakorkowane sa réwniez
drogi dojazdowe do lotnisk, bowiem lotniska przyciagaja funkcje towa-
rzyszace — parki technologiczne, centra logistyczne, dzielnice biurowe. Ist-
niejace lotniska generuja coraz wigksze problemy ekologiczne i spoteczne.
Brakuje tez miejsc pod nowe lokalizacje, a jezeli juz zostang okreslone, to sa
realizowane w znacznej odleglosci od obszaréw miejskich.

Dzi$§ obserwuje si¢ renesans kolei jako szybkiego srodka komuni-
kagji publicznej. Realizowane sg projekty nowych linii kolejowych i dwor-
c6w kolejowych na obszarach podmiejskich oraz modernizacji licznych
dworcéw $rédmiejskich. Do ponownego zainteresowania kolejami

“sklonily opisywane powyzej problemy komunikacji drogowej i lotniczej.
Takze bilans ekologiczny okazal sie najprzychylniejszy dla nowoczesnego
transportu kolejowego. Kolej wykorzystuje czysta energie elektryczna,
oszczedza ok. 60% energii na jednym pasazero-kilometrze w stosunku do
przewozoéw lotniczych (Thorne 2001) i wymaga wzglednie najmniejszych
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rezerw terenowych przy wzglednie najwigkszych obcigzeniach jednego
traktu. Koleje maja liczne atuty ekonomiczne: koszty przewozéw sa
wzglednie najnizsze, istnieje dobrze rozwinieta infrastruktura techniczna,
zasoby terenowe leza w poblizu najdrozszych lokalizacji $rédmiejskich,
dworce znajduja sie na najaktywniejszych obszarach miejskich. W wyniku
upadku tradycyjnego przemystu wokoét terenéw kolejowych pojawily sie
liczne nieuzytki miejskie. Ich potencjal terenowy jest szczegélnie istotny
w obliczu przeinwestowania terenéw srédmiejskich.

Koleje maja najatrakcyjniejsza oferte przewozowa dla oséb, ktére
chca dojechaé¢ do najbardziej zatloczonych obszaréw Srédmiejskich.
W wyniku likwidacji granic w krajach Unii oraz odpraw paszportowych
i celnych w jadacych pociggach na innych granicach europejskich skré-
cono czasy przejazdéw pociaggéw miedzynarodowych. Przelot samolo-
tem nie jest juz konkurencyjny w stosunku do ekspresowych linii kole-
jowych obstugujacych trasy do 700 km (np. Londyn-Paryz (3h),
Londyn-Bruksela (1h45”), Paryz-Bruksela (1h30”), Paryz-Bruksela-Am-
sterdam (3h), Paryz-Bruksela-Kolonia (4h), Kolonia-Frankfurt a./Main
(1h10”), Berlin-Frankfurt a./Main (3h30”))!. Nowoczesne pociagi przy-
pominajg swoim wystrojem komfortowe wnetrza samolotéw pasazer-
skich. Tzw. lotnicze siedzenia sa czesto wyposazone w lacza internetowe
i gniazda elektryczne dla laptopéw, podreczne stoliki i wbudowane ze-
stawy audiowizualne. Coraz czeéciej wagony sa przystosowane dla oséb
niepelnosprawnych i matych dzieci. We wszystkich sktadach znajduja
si¢ wagony restauracyjne. W pociggach linii THALYS positki serwowane
s gratis dla wszystkich pasazeréw. Niektére sklady maja wagony kon-
ferencyjne, kinowe, dyskotekowe i kasynowe.

2. Systemy szybkich kolei pasazerskich

W Europie obserwuje sie rozwéj dwéch systemdéw szybkich kolei
pasazerskich:
1) o predkosci do 300 km/h wymagajacych budowy nowych linii kole-
jowych (system HST — High Speed Technology);
2) o predkosci do 200 km/h realizowanych w ramach istniejacych,
zmodernizowanych linii (system konwencjonalny).
Pierwsze badania naukowe nad HST prowadzono we Francji od lat
50. XX w. Do poczatku lat 60. przyjmowano limit 160 km/h. Jako pierw-

! Materiaty informacyjne DB, SNCF, TGV, THALYS, Eurostar.
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sza osiagnela go niemiecka kolej federalna Deutsche Bahn w 1962 r.,
przyjmujac powyzsza predkosé jako standardowa na wszystkich giow-
nych trakcjach. W 1976 r. rozpoczeto budowe pierwszej linii komercyjnej,
dostosowanej do predkosci 300 km/h (Thorne 2001). Otwarto ja w 1983 1.
miedzy Paryzem a Lyonem, a w czerwcu 2001r. przedtuzono do Marsy-
lii. Na trasie tej pociagi kursuja co pé godziny, pokonujac odcinek 750 ki-
lometréw w ciggu 3 godzin (Friedrich 2001). Obecnie Francja ma réwniez
inne linie dostosowane do duzych predkosci: Paryz-Lille-Bruksela, Lille-
Channel Tunnel pod Kanalem La Manche, Paryz-Tours, Le Mans. Linie
krajowe obslugiwane sa przez pociagi TGV, linia Paryz-Londyn przez
grupe Eurostar. W Holandii realizowane sa dwa projekty: (1) HSL Zuid -
linia majgca polaczy¢ Amsterdam i Roterdam z Brukselg, Paryzem i Lon-
dynem (2000 r. — poczatek realizacji), (2) HSL Oost - linia majaca polaczyé
Amsterdam, Utrecht i Arnhem z Zaglebiem Ruhry i poludniem Niemiec.
W wielkiej Brytanii realizowana jest trasa laczaca Channel Tunnel pod
Kanatem La Manche z Londynem przez Ashford, Ebbsfleet i Stratford
(Bertolini, Spit 1998) W 2002 r. otwarto w Niemczech linie obslugiwana
przez ICE 3 Kolonia-Frankfurt a/Main (Albus, Heine 2002). Dzigki
powyzszym realizacjom drastycznie zmniejszaja sie odleglosci pokony-
wane w czasie miedzy najwigkszymi metropoliami europejskimi.

Niezaleznie od prac badawczych nad nowymi trakcjami kolejo-
wymi, poszukiwano nowych rozwiazan dostosowanych do istniejgcych
trakcji. Prace skoncentrowano przede wszystkim na budowie nowych,
bezpieczniejszych sktadéw, mogacych jezdzi¢ szybciej po konwencjo-
nalnych torach. Najwieksze osiagniecia uzyskali Hiszpanie z systemem
Talgo, Wlosi z systemem Pendolino i Japoniczycy z systemem Shinkan-
sen. Pociagi Talgo osiagajace predkosé 200 km/h wprowadzono na
rynek hiszpariski na poczatku lat 80. Pociagi Shinkansen osiggajace po-
dobna predkosé obstuguja obecnie system potaczen o dlugosci ponad
3000 km (Thorne 2001).

Opublikowany w 1989 r. dokument Unii Europejskiej European
High Speed Rail Network zaklada realizacje 9000 km nowych tras kolejo-
wych i1 modernizacje 15000 km tras istniejacych, w latach 1995-2025
(Thorne 2001).

3. Terminale pasazerskie

Modernizowane i nowo budowane dworce mozna podzieli¢ na
dwie kategorie:
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1) pozamiejskie, oparte na nowych liniach kolejowych,
2) miejskie, realizowane w ramach istniejacych systeméw transporto-
wych.

Pozamiejskie terminale pasazerskie

Pozamiejskie terminale pasazerskie realizowane sa wedlug trzech
modeli jako: (1) dworce wchodzgce w sklad terminali lotniczych, (2)
dworce oparte na systemie autostrad i drég ekspresowych, (3) dworce
obstugujace imprezy masowe przy terenach wystawowych, obiektach
sportowych itp. Pierwszy i drugi model majag bardzo podobne
rozwigzania programowo-funkcjonalne. Oba sa polaczone z miastem
systemem autostrad i drég ekspresowych, czasem podmiejska kolejka
i podmiejskim autobusem. Sa zorientowane giéwnie na pasazeréw
przyjezdzajacych do terminalu samochodami indywidualnymi. Wokét
nich sa zlokalizowane rozlegte parkingi. Swoja lokalizacja i architektura
przypominaja przede wszystkim terminale lotnicze. Dostep do obiek-
toéw jest mocno ograniczony, sa one niedostepne dla zlodziei, oséb bied-
nych, zebrakéw i bezdomnych. Selekcja klienteli nastepuje przy wej-
$ciach do terminali lub na poszczegélne perony. Dworce sa bardzo
intensywnie monitorowane przez kamery, jak i pracownikéw ochrony,
dzieki czemu sa bezpieczne i czyste, ale i pozbawione jakichkolwiek
niekontrolowanych zdarzen. Obsluga dworcéw jest bardzo uprzejma.
Na dworcach TGV pracownicy wskazuja na podstawie biletéw wias-
ciwe sektory peronéw, pomagaja przenies¢ bagaze osobom niepelnos-
prawnym, starszym i rodzicom podrézujacym z malymi dzieémi,
strzega bezpieczenstwa przy nadjezdzaniu pociggu, pilnuja porzadku
przy wsiadaniu podréznych do wagonéw.

Sposréd najbardziej interesujacych dworcéw wchodzacych w skiad
terminali lotniczych nalezg: (1) Kopenhaga Kastrup (Dicknick-Holmfeld
1996) — zrealizowany przy okazji budowy mostu drogowo-kolejowego,
laczacego Kopenhage z Malmo przez cie$ning Oresund, (2) Frankfurt
Flughafen (BDA 1996; Dawes 2001) — stanowiacy fragment gordyjskiego
wezla przesiadkowego, majacy w przysztosci przeja¢ dominujaca role
w obstudze Frankfurtu a./Main pociagami ICE, (3) Lyon Satolas (Ed-
wards 1997; Parissien1997; Esensio 2000; materialy informacyjne SNCF-
TGV) — majacy przepiekna forme architektoniczng ptaka wznoszacego
sie do lotu wedtug projektu Santiago Calatravy, (4) Aeroport Charles-de-
Gaulle TGV (Edwards 1997; Parissien1997; Esensio 2000; materialy infor-
macyjne SNCF-TGV) — jeden z czterech dworcéw TGV, zrealizowanych
na obwodnicy kolejowej Paryza, (5) Gardermoen Airport (Wessner 2001)
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- zrealizowany w zwigzku z budowa nowego lotniska dla Oslo, (6) He-
athrow Airport (Wessner 2001) — obstugiwany przez Heathrow Express,
laczacy od 1998 r. centrum Londynu z lotniskiem Heathrow.

System dworcéw pozamiejskich, realizowanych w stylu terminali
lotniczych, stanowigcych samodzielne obiekty, mozna znalez¢ tylko we
Francji i nad Kanalem La Manche. Do najciekawszych naleza ostatnie re-
alizacje na trasie Lyon-Marsylia (250 km), otwarte w czerwcu 2001 r.: (1)
Aix-en-Provence-TGV, (2) Avignon-TGV, (3) Valence-TGV. Dworce te
wraz z niezbedng infrastruktura techniczng i komunikacyjna koszto-
waly 152 mln euro. Byly projektowane jako trzy odmienne obiekty przez
biura projektowe SNCF i AREP pod kierunkiem architekta Jean-Marie
Duthilleul. (Friedrich 2001; Dawes 2001; materialy informacyjne SNCF-
TGV). Mimo znacznego oddalenia od centréw miast dworce te tetnia
zyciem, a atmosfera oczekiwania na podrdz jest podobna do nastroju
panujacego na wielkich lotniskach. Zaklada sie, ze w przyszlosci obiekty
te stang si¢ katalizatorami rozwoju regionalnego, a jednoczesnie
zalagzkami nowych organizméw miejskich. Powyzsza filozofia spraw-
dzila sie juz w XIX w., wraz z budowa pierwszych dworcéw kolejowych.

Trzeci model dworcéw pozamiejskich stanowia terminale obstu-
gujace imprezy masowe przy terenach wystawowych, obiektach sporto-
wych itp. W formie architektonicznej sa one zazwyczaj mocnymi domi-
nantami urbanistycznymi, odgrywajacymi role ,bram do igrzysk”. Jako
najbardziej znane nalezy wymieni¢: (1) Gare Oriente w Lizbonie (Ham-
mer 1998; Dawes 2001) — wedlug projektu Santiago Calatravy, pierwotnie
realizowany na potrzeby Expo’98, docelowo majacy by¢ wezlem integra-
cyjnym nowej dzielnicy mieszkaniowej, (2) Wembley Park (Londyn)
(Ross 2000; Taylor 2001) — obstugujacy do 50 000 os6b na godzine, (3) Gre-
enwich North (Londyn) (Wessner 2001) — zrealizowany na potrzeby
obstugi wielkopowierzchniowej hali wystawienniczej Millennnium
Dom, poza imprezami stanowiacy przystanek dla okolicznych dzielnic
mieszkaniowych, (4) Marne-la-Vallee-Chessy TGV (Wielki Paryz) (ma-
terialy informacyjne SNCF-TGV - obstugujacy Eurodisneyland, (5) Futu-
roscope (materialy informacyjne SNCF-TGV) (pod Poitiers) — fragment
miasteczka przyszlosci, (6) Autostadt (Wolfsburg) (materialy informa-
cyjne AUTOSTADT) — przystanek ICE obstugujacy najnowoczeéniejszy
w Europie salon sprzedazy samochodéw koncernu Volkswagen.

Miejskie terminale pasazerskie

W latach 80. i 90. rozpoczela sie wielka kampania reklamowa kolei
panstwowych poszczegdlnych panstw Europy Zachodniej. Dzieki res-
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trukturyzacji kolei i ucieczce przemystu uaktywnia sie wielki komunalny

kapital, drzemigcy w cennych, wielkoobszarowych, §rédmiejskich lokali-

zacjach. Z tego okresu pochodza projekty paryskie m.in. Gare Grande

Arche na Defense, Gare D’Austerlitz, Gare Montparnasse (Bayle 1993).

Od lat 90. realizowany jest w Niemczech program ,Projekte 21”, obej-

mujacy 21 zatozen, m.in. Lipsk, Stuttgart, Frankfurt a/Main, Monachium,

Erfurt, Muenster (Duerr 1996; Albus 2002). W Austrii przystapiono obe-

cnie do programu Ofensywa Kolei Austriackich, w zwigzku z ktérym ma

by¢ przebudowanych 20 obiektéw, m.in. Innsbruck, Linz, Graz, Wels,

Wien-Mitte (Bauer, Dungl 2001). W Holandii w ramach realizacji projek-

téw HSL Zuid i HSL Oost przebudowywane sa dworce w Utrechcie

i Arnhem oraz realizowane sa dworce Amsterdam Zuid, Amsterdam Slo-

terdijk, Amsterdam Bijlmermeer i Amsterdam Duivendrecht (Edwards

1997; Bertolini, Spit 1998). Ponadto zmodernizowano dworce w Leiden

i Amersfoort. Projektowana jest przebudowa rejonu dworcéw Den Haag

Centraal i Amsterdam Centraal. Nalezy takze wymieni¢ realizacje w in-

nych krajach: Eurolille, EuroVille w Bazylei, Waterloo Station w Londy-

nie i Vasaterminalen w Sztokholmie.
Powyzsze realizacje majg na celu podniesienie efektywnosci ko-
munikacyjnej dworcéw jako weziéw. Gtéwnymi zadaniami sa:

e podniesienie przepustowosci (m.in. przebudowa dworcow
czolowych na przelotowe, budowa nowych przystankéw wewnatrz
struktury dworca, modernizacja peronéw);

e lepsza integracja miejskich i regionalnych srodkéw zbiorowego
transportu (reorganizacja ruchu, tworzenie nowych linii, przebu-
dowa systeméw drogowych wokét dworcéw);

e nowoczesniejsza obstuga klienta (bogata i przejrzysta oferta infor-
macyjna, bezposrednia obstuga klienta, szeroka gama ustug).

Jednoczeénie zaklada sie zysk z dzialalnosci komercyjnej samych
obiektéw. Tworzy sie megastruktury przypominajace hipermarkety albo
multikina. Gléwna funkcja zespotu — dworzec kolejowy, staje sie tylko do-
datkiem do wielkich centréw handlowych, rozrywkowo-gastronomicz-
nych, biurowych i konferencyjno-hotelowych (Euralille, La Defense

w Paryzu, Charing Cross w Londynie, EuroVille w Bazylei, Gare de Perra-

che w Lyonie, Vasaterminalen w Sztokholmie, Lehrter Bahnhof, Ostbahn-

hof i Potsdamer Platz w Berlinie, Nyugati w Budapeszcie, Hauptbahnhof

Potsdam, Hauptbahnhof Leipzig). W tych zespotach programowane bloki

funkcjonalne coraz czesciej spelniaja nastepujace warunki: (1) wspieraja sie

i uzupetniajg pod wzgledem dochodowosci (zasada tzw. synergicznego

efektu rynkowego), (2) daja mozliwie najwigeksza rozpietos¢ aktywnosci
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pod wzgledem czasu trwania, (3) odpowiadaja mozliwie najwiekszej licz-
bie uzytkownikéw. Bloki te s3 powigzane rozbudowanymi, wewnetrz-
nymi systemami pionowej i poziomej cyrkulacji pieszego ruchu (Zuziak
1998). Tak duza koncentracja funkcji moze dzialaé tylko dzieki sprawnej
dostepnosci komunikacyjnej z zewnatrz, opartej przede wszystkim na ko-
munikacji zbiorowej (kolej miedzyregionalna i regionalna, kolej miejska,
metro, linie autobusowe i tramwajowe), wzmocnionej przez system miej-
skich tras rowerowych wraz z przechowalniami i wypozyczalniami rowe-
réw oraz dzieki przylegajacym do dworcéw parkingom dla samochodéw
osobowych typu Park Ride.

W wigkszych osrodkach miejskich rejon dworca projektowany jest
przez urbanistbw w my$l zasady ,drzewa dostepnosci”. Diagram
~drzewa” zostal przedstawiony po raz pierwszy w New York’s Regional
Plan Study of 1968 przez Regional Plan Association (autorzy Zupan
i Pushkarev). W najogélniejszym zarysie idea ta méwi, Ze miejsce o mak-
symalnej dostepnosci komunikacyjnej powinno przyczynia¢ si¢ do mak-
symalnej intensywnosci zagospodarowania terenu przez budowe w oko-
licy maksymalnie duzych i wysokich budynkéw, w miare oddalania sie
od dworca intensywnos¢ ta powinna spadac. Przestrzenie otwarte nalezy
komasowaé¢ w miejscu o najwyzszym natezeniu ruchu, a stworzona
w ten sposéb wspélna dla wielu budynkéw przestrzert publiczna po-
winna by¢ umiejscowiona pod poziomem ulicy (Zuziak 1998; Richards
2000). Do najlepiej odzwierciedlajacych powyzsza idee europejskich
przykladéw mozna zaliczy¢: Nieuw Centraal w Hadze, Canary Wharf
w Londynie, Bahnhof Friedrichstrasse w Berlinie i La Defense w Paryzu.

Wspblczesne przestrzenie publiczne, znajdujace si¢ w rejonie termi-
nali kolejowych, sa realizowane wedlug dwéch modeli. Pierwsze
nawiagzujg do przepieknych, XIX-wiecznych pasazy Budapesztu, Medio-
lanu czy Neapolu, powstalych w wyniku przekry¢ tradycyjnych, handlo-
wych ulic szklanymi dachami. Tu lokalizujg sie najdrozsze sklepy, restau-
racje i hotele. Miejsca te zamieniaja sie w ekskluzywne salony miejskie,
staja sie wizytdwka lub symbolem danych spolecznosci. Ich realizacja
wpisuje sie w tradycyjna tkanke i wzmacnia centrotwoércze funkcje miasta
(Potsdamer Bahnhof w Berlinie, Ostbahnhof w Berlinie, Hauptbahnhof
Leipzig, Gare de Perrache w Lyonie, Charing Cross w Londynie).

Drugi model nawigzuje do wielkich centré6w handlowych —
,malli”, ktérych rodowdd wywodzi sie ze Stanéw Zjednoczonych. Ich
powstawanie prowadzi do coraz wigkszych probleméw dezurbaniza-
cyjnych. Centra te zaczely pojawia¢ si¢ w Europie od polowy lat 70.
i w formie przetworzonej realizowane s3 w ramach modernizacji ist-
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niejacych dworcéw. Ich lokalizacja $rédmiejska jest zwigzana z coraz
silniejsza konkurencja hipermarketéw na obrzezach miast. Jednak ar-
chitektura nie odbiega w znaczny sposéb jakoscia od swoich poprzed-
nikéw. Centra $rédmiejskie nie sq juz realizowane jako obiekty tymcza-
sowe, ale tak jak hipermarkety podmiejskie przyciagaja klientele
ostrymi znakami graficznymi — neonami, sztandarami, stalowymi
wiezami czy kiczowatymi wejsciami. Gigantyczne pudla obrastaja wie-
lopoziomowymi garazami z tysigcami miejsc parkingowych. Zupelnie
odmiennie wyglada $wiat centréw od srodka. Powstaja tu cale mias-
teczka z kretymi uliczkami, placami, parkami, jeziorkami i pierzejami
sztucznych kamienic. Srédmiescia miast pustoszeja w weekendy, sa nie-
bezpieczne i coraz bardziej brudne. Natomiast klimatyzowane, czyste,
wiecznie o§wietlone i stale chronione centra zaludniaja sig, odbywa sie
cotygodniowe $wieto ogladania i kupowania (La Defense w Paryzu,
Hauptbahnhof Potsdam, Nyugati w Budapeszcie).

Spoleczne powodzenie centréw handlowych zwiazane jest z ich
dostepnosciag komunikacyjng, bogactwem oferty uslug i towaréw, na-
rzuconym sposobem robienia zakupdw i specyficzna atmosfera wnet-
rza. Zgrupowanie ustug w jednym miejscu powoduje dazenie do kon-
centracji nastepnych ustug. Dzigki swej réznorodnosci funkcjonalnej
centra s3 w stanie spelnia¢ wszelkie indywidualne wymagania wspét-
czesnej klienteli. Kupowanie w centrum nie jest juz tylko zaspokaja-
niem podstawowych potrzeb, jest coraz czesciej sposobem spedzania
wolnego czasu przez ogladanie i kupowanie towaréw, uczestniczenie
w konkursach i zabawach, stuchanie bezplatnych koncertéw, degus-
tacje w licznych punktach gastronomicznych, rekreacje i wypoczynek
w miejscowych kinach, fitness clubach, wesolych miasteczkach. Przez
caly czas trwa dyskretne komunikowanie sig, wzajemne obserwowanie,
odczuwanie bycia w grupie. Dla wielu klientéw jest to najmilsza, najtat-
wiejsza, a czasami i jedyna forma kontaktowania sie — forma , kontrolo-
wanej samotnosci”. Pasaz nabiera nowego sensu, staje si¢ atrakcyjnym
wnetrzem nie tylko dla ekspozycji towaréw, staje sie interesujaca prze-
strzenia wypoczynku i jednocze$nie miejscem zapewniajagcym sens
przebywania, staje sie , przestrzenia towarzyszaca” (Mekal 1998).

4. PKP SA w obliczu nowych wyzwan

W studiach przestrzennych nad zagospodarowaniem przestrzen-
nym Polski rozpatrywana byla koncepcja trasy przystosowanej do 300
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km/h. Linia ta miala polaczyé Warszawe z Berlinem i Moskwa,
a gléwnym dworcem warszawskim obslugujacym pociagi EuroCity
mial by¢é Dworzec Gdanski (Kwiatek 1997). Jednak ze wzgledu na koszty
realizacji nowej trakcji, dostosowanej wylacznie do jednego rodzaju
pociagéw, odstgpiono od tego pomystu. Ustalono, ze w warunkach pol-
skich najbardziej optymalnym rozwiagzaniem bedzie modernizacja ist-
niejacych trakeji i zakup pociagéw typu Pendolino, dostosowanych do
predkosci 200 km/h. W konicu lat 90. koleje polskie zaméwily we
Wtoszech powyzsze pociaggi. Sklady mialy obstugiwac trase Gdynia-
Warszawa-Krakéw. W ostatniej chwili strona polska zerwala umowe
1 ostatecznie nie zakupila Zadnych sktadéw. Obecnie niewiele linii pol-
skich jest dostosowanych do predkosci 200 km/h, m.in. trasa Berlin-
Warszawa-Moskwa i Centralna Magistrala Kolejowa (CMK). Pozostale
trasy w zwiazku z ograniczonymi finansami PKP S.A. nie s3 moderni-
zowane. Ze wzgledu na stan techniczny trakeji ograniczane sa predkosci
maksymalne. Dla przykladu na poczatku lat 90. pociagi InterCity po-
trzebowaly 3 godzin i 20 minut na przejazd odcinka Gdynia Gléwna
Osobowa-Warszawa Centralna, obecnie czas ten wydtuzyl sie do 4 go-
dzin 10 minut i jest tylko o 5 minut krétszy od czasu przejazdu pociggu
ekspresowego i 10 minut od pociggu pospiesznego.

Na miedzynarodowej konferencji naukowo-technicznej Zintegro-
wany system miejskiego transportu szynowego (Wroclaw, 24-25.04.2003)
omawiano m.in. mozliwosci pozyskania funduszy zewnetrznych,
w tym dla inwestycji realizowanych w ramach partnerstwa publiczno-
prywatnego, funduszy pomocowych i dofinansowania samorzado-
wego (Ladniak 2003). Dyskusja elity kierowniczej PKP S.A. wykazala
slabos$¢ organizacyjna firmy, niedostosowanej do nowych wyzwan
w zakresie komercjalizacji i prywatyzacji nowych zamierzen inwesty-
cyjnych oraz aktywnej gospodarki nieruchomosciami kolejowymi.

Mimo probleméw organizacyjnych PKP S.A. realizowane sa mo-
dernizacje polskich dworcéw. Inwestycje te czesto majg charakter pro-
wizoryczny i nieprzemyslany (przebudowa Dworca Gdarisk Wrzeszcz,
budowa Dworca LédZz Kaliska, modernizacja Dworca Szczecin
Gléwny). Zjawiskiem pozytywnym jest wprowadzenie ustug komercyj-
nych na teren dworcéw. Dzieki temu obiekty te sa chronione przez wy-
najete przez sklepikarzy stuzby ochrony, budynki s3 mniej demolowane
i czasami bardziej bezpieczne (Dworzec Centralny w Warszawie, Dwo-
rzec Gléwny w Gdansku). Proba wlaczenia dworcéw w proces wigk-
szych inwestycji w wiekszosci przypadkéw koriczy sie fiaskiem (Wolne
Tory w Poznaniu przy Dworcu Poznan Gléwny, Miedzytorze w Gdyni,
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Ziote Tarasy przy Dworcu Centralnym w Warszawie, zabudowa nad
tunelem Srednicowym w Warszawie). Do udanych programéw przebu-
dowy $rédmiejskich terenéw przydworcowych nalezy zaliczy¢ reali-
zacje City Forum i Multikina Krewetka wraz z podziemiami Dworca
Gtéwnego w Gdarisku oraz modernizacje Dworca Gléwnego w Krako-
wie. Obecnie najwiekszym, polskim wyzwaniem urbanistycznym jest
stworzenie nowego wizerunku centrum Warszawy w rejonie Placu De-
filad wraz z reorganizacja wezta komunikacyjnego Dworzec Centralny-
Dworzec Srédmiescie. Juz dzi§ zrealizowano inwestycje nieodwracalne
w skutkach, zaprzepaszczajac ideg¢ maksymalnej integracji Srodkéw ko-
munikacji zbiorowej. Przystanek metra Srédmiescie zrealizowano
w odleglosci okoto pét kilometra od Dworca Centralnego. Projekto-
wana II linia metra ma réwniez omija¢ dworzec, krzyzujac si¢ z I linia
na przystanku Swietokrzyska (Kuzmirska 2002).

Whnioski

Lata 90. przyniosly wiele spektakularnie zakonczonych progra-
moéw rewitalizacji terenéw $rédmiejskich i budowy nowych centréw
miast na terenach pokolejowych. Ponownie wraca moda na miejsce
pracy i zamieszkania na obszarach srédmiejskich. Wediug badarn rynku
nieruchomosci (Brzeziniski, Laguna 2001) przeprowadzonych w Tréj-
miescie w 2000 r. cena podmiejskich, wielorodzinnych obiektéw miesz-
kalnych wciaz spada (Srednie ceny 1800-2500 zt za m?). Przy mniej cie-
kawych lokalizacjach odnotowuje sie wrecz deficytowos¢ inwestycji. Na
obszarach $rédmiejskich uzywane lokale zachowuja te sama, wysoka
cene ($rednie ceny 3000-3500 zt za m?), natomiast nowe lokale, realizo-
wane jako inwestycje plombowe albo przeksztalcenia nieuzytkéw miej-
skich, terenéw powojskowych i poprzemystowych, maja coraz wigksza
wartos¢ (Srednie ceny 4000-5000 zt za m?).

Ponowne zagospodarowanie terenéw pokolejowych daje rozlegte
mozliwosci obszarom srodmiejskim. Ich nowe zagospodarowanie przy-
czynia sie do ekonomicznego wzmocnienia miasta, przyciagnigcia pry-
watnego kapitalu i tym samym wywolania mechanizmu dZwignio-
wego wedlug przyslowia ,pienigdz nakreca pienigdz”. Dzigki temu
powstaja nowe miejsca pracy, bedac lekarstwem na upadek przemystu
ciezkiego i restrukturyzacje pozostatych gatezi gospodarki. Nowa za-
budowa staje si¢ wizytéwka i nowym symbolem miasta. Zwigksza sig
réznorodnosé oferowanych aktywnosci: ustlug administracji, handlu,
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gastronomii, kultury, szkolnictwa wyzszego, a takze przemystu wyso-
kich technologii i przemystu turystycznego. Podnoszenie standardéw
i jakosci zycia przeciwdziala pauperyzacji i spotecznemu starzeniu sig
mieszkanicéw srédmiescia. Wprowadzanie nowej tkanki mieszkaniowej
1 modernizacja starej zabudowy powstrzymuje ucieczke zamozniej-
szych ludzi na peryferie miasta i poza jego granice, pozwala na wymie-
szanie si¢ mieszkaficéw o réznym stopniu zamoznosci i wieku, a co
najwazniejsze dla wladz miejskich — powstrzymuje ucieczke pienigdzy,
ukrytych w podatkach.

We wspblczesnej Europie coraz silniej uwidacznia si¢ problem
metropolizacji duzych osrodkéw miejskich. Miasta te polaryzuja wokaot
siebie najwieksze inwestycje, lacza sie ze soba siecia ,,autostrad” teleko-
munikacyjnych, lotniczych i kolejowych. Tutaj koncentruje sie najwiek-
sze zageszczenie informagji, innowacji technicznych i osiagnie¢ nauko-
wych. Wielkie oérodki oferuja najréznorodniejsza game ustug
specjalistycznych. Calo$¢ sprzyja przeplywowi masowej klienteli,
a zatem i najwigkszym mozliwosciom uzyskania szybkich efektéw fi-
nansowych. Wielkie pieniagdze sa mecenasem sztuki. Dzieki temu roz-
wija si¢ bogate zycie artystyczne i kulturalne, a to stanowi o popular-
nosci turystycznej metropolii. Obecnie wszystkie wieksze miasta
prébuja znalez¢ sie w zasiegu sieci metropolitalnej. Peryferyzacja ozna-
cza brak mozliwosci szybkiego rozwoju, a w najgorszym przypadku
stagnacje gospodarcza i powolne umieranie.

Ostatnie dziesigciolecie przyniosto nowe postrzeganie kolei jako
nowoczesnego srodka zbiorowego transportu. Linie pasazerskie propo-
nuja coraz bogatsza game ofert cenowych, rozktadéw jazdy i ustug do-
datkowych. Filozofia obstugi klienta w Deutsche Bahn przypomina
obecnie warunki oferowane przez drapieznie rozwijajace sie firmy pry-
watne?. Nastepuje silna demokratyzacja ustug na liniach lokalnych i eli-
taryzacja ustug na liniach metropolitalnych. Budowa polaczeri InterCity
i EuroCity polaryzuje osrodki metropolitalne tworzac korytarze tranzy-
towe, ale rozbudowywana sie¢ polaczen regionalnych i podmiejskich
osigga coraz wigkszy zasieg terytorialny. Pociagi kursuja coraz czesciej
i szybciej. Komfort jazdy jest réwniez coraz wyzszy. Dworce jako gene-
ratory ruchu koncentruja wokét siebie najbardziej dochodowe inwes-
tycje. Czy Polskie Koleje Pafistwowe S.A. w obecnej, organizacyjnej for-
mie s3 w stanie podola¢ powyzszym wyzwaniom?

2 www.db.de - oficjalna strona internetowa niemieckich kolei paristwowych.
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