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Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w sprawie: ,Rola dworcéw kolejo-
wych w aglomeracjach i miastach rozszerzonej Unii Europejskiej”

(2006/C 88/03)

Dnia 10 lutego 2005 r. Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny postanowil, zgodnie z art. 29 ust. 2
regulaminu wewnegtrznego, sporzadzi¢ opiniew sprawie: ,Rola dworcéw kolejowych w aglomeracjach i miastach

rozszerzonej Unii Europejskiej”.

Sekgja ds. Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczefistwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygoto-
wanie prac Komitetu w tej sprawie, przyjeta swa opini¢ 31 stycznia 2006 r. Sprawozdawca byt Janos

TOTH.

Na 424. sesji plenarnej w dniach 14-15 lutego 2006 r. (posiedzenie z dnia 14 lutego) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoleczny stosunkiem gloséw 139 do 2, przy 4 glosach wstrzymujacych sie, przyjal naste-

pujaca opinie:

1. Zalecenia

1.1  Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny nalega, aby
tre$¢ niniejszej opinii zostala zawarta w dokumencie, ktory
powstanie w wyniku przeprowadzanego aktualnie przegladu
Bialej ksiggi w sprawie: ,Europejska polityka transportowa w
perspektywie do 2010 r.: czas na decyzje” (COM(2001) 370).

1.2 Powinna zostal przeprowadzona poglebiona analiza
miejsca zajmowanego przez dworce kolejowe obstugujace
miedzynarodowy ruch pasazerski w ramach sieci kolejowej,
szczeg6lnie majgc na uwadze, ze stanowig one nie tylko czesé
infrastruktury kolejowej, ale réwniez element ustug oferowa-
nych przez miasta i czg$¢ dziedzictwa architektonicznego
Europy.

1.3 Nalezy, poprzez szerokie konsultacje zaréwno ze specja-
listami w tej dziedzinie jak i ze spoleczenstwem, przeprowadzié
dalszg analiz¢ wymog6w, jakim musza sprosta¢ dworce, biorac
pod uwage postep technologiczny i techniczny w trzecim
tysigcleciu. Nalezy okresli¢ istniejgce alternatywy co do form
uregulowan, uzasadnione realistycznymi wymogami na
szczeblu europejskim, krajowym i regionalnym, w poszano-
waniu zasady pomocniczosci.

1.4 Przy tworzeniu przepisow wspolnotowych, wsréd
wymogéw obowiazujacych wobec dworcéw  obstugujacych
miedzynarodowe przewozy pasazerskie powinna znalezé sig
ogblna poprawa bezpieczenstwa podréznych oraz ochrona
przed atakami terrorystycznymi.

1.5  Nalezy zwrdci¢ szczegblng uwage na projekty zagospo-
darowania dworcow, zwazywszy na stymulujaca role, jaka
moga odgrywal i mozliwosci, jakie kryja dla zapewnienia sp6j-
nosci spoleczno-gospodarczej w nowych Panistwach Czlonkow-
skich.

1.6 Konieczna jest analiza mozliwosci finansowania ustruk-
turyzowanego rozwoju dworcéw kolejowych obstugujacych
miedzynarodowy ruch pasazerski poprzez partnerstwa
publiczno-prywatne lub inne odpowiednie mechanizmy, przy
udziale Europejskiego Banku Inwestycyjnego.

1.7 Nalezy zagwarantowal, by dworce spelnialy przede
wszystkim funkcje zwigzane z ich podstawows rolg, a miano-
wicie transportem, oraz by raczej nie angazowaly si¢ w inne
rodzaje dzialalnosci i nie przeobrazaly si¢ w osrodki handlowo-
konsumpcyjne.

1.8 Projekty zagospodarowania dworcéw kolejowych musza
z jednej strony przyczyni¢ si¢ do utrzymania istniejgcego
zatrudnienia, z drugiej za$ promowaé tworzenie nowych miejsc

pracy. W ramach analizy oddzialywania takich projektéw, nie
mozna naturalnie ogranicza¢ si¢ do skutkéw bezposrednich, ale
réwniez uwzgledni¢ nastepstwa uboczne.

1.9 Konieczne jest zapewnienie, by kwestia utrzymania i
rozwoju dworcéw nie byla traktowana priorytetowo jedynie w
przypadku infrastruktury zlokalizowanej w duzych miastach,
obstugujacej ruch migdzynarodowy, ale réwniez w przypadku
dworcow, z ktorych korzystajg mieszkaincy i podrézni
regionéw najmniej uprzywilejowanych.

2. Wstep

2.1  Krétko rzecz ujmujac, dworce sg ,witryng” transportu
kolejowego.

2.2 Biala ksiega pt. ,Europejska polityka transportowa w
perspektywie do 2010 r.: czas na decyzje”, opublikowana w
2001 r. pozostawia niezmienione ogdlne cele polityki wspé6lno-
towej, z wigksza emfaza traktujac rozwdj Srodkéw transportu,
dzigki ktérym mozna bedzie zmniejszy¢ natezenie ruchu
drogowego, jak réwniez konieczno$¢ postawienia uzytkow-
nikéw w centrum polityki transportowej.

2.3 Rola dworcéw jest wazna dla osiggnigcia swobodnego
przeplywu towaréw, oséb i ustug. Dworce moga przyczynic sie
do tego, by transport pasazerski funkcjonowat bez zakldcen,
jak roéwniez by byl on jak najszybszy i jak najbardziej efek-
tywny. Niemniej w tym celu trzeba zapewni¢ im dobre funkcjo-
nowanie jednolitego rynku, wyeliminowanie przeszkéd admini-
stracyjnych i jednolite zasady konkurencji.

2.4 Polityka transportowa Unii Europejskiej stanowi réwniez
podstawowy instrument w osigganiu spéjnosci spoleczno-
gospodarczej. W istocie przywigzuje ona szczegdlng wage do
zapewnienia uczciwej konkurencji, poprawy bezpieczenstwa
transportu, jak réwniez nadania wigkszego znaczenia aspektom
zwigzanym ze $Srodowiskiem naturalnym i oddzialywaniem na
nie.

2.41  Podejmujac zagadnienie ponownego ozywienia kolei,
wspomniana Biala ksigga uwydatnia absurdalne strony sektora
kolejowego. Z jednej strony dzialaja linie kolejowe duzej pred-
kosci o wysokiej zdolnosci przewozowej, obslugujace nowo-
czesne dworce, z drugiej za$ pasazerom $wiadczone s tez dosé
czesto archaiczne i przestarzale ustugi. Zdarza sig, ze ci ostatni
przebywaja na Zle utrzymanych dworcach, lub na takich, ktére
groza wypadkiem, i gdzie przewozy lokalne obslugiwane sa
réwnolegle z przepelnionymi pociagami dalekobieznymi, a
czasem odnotowuje si¢ opdznienia.
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2.4.2  Biala ksigga zwraca uwage na konieczno$¢ pobu-
dzenia, poprzez inwestycje, integracji sieci kolejowej duzej
predkosci z transportem lotniczym, skupiajac si¢ w szczegol-
nosci na dworcach obslugujacych pasazeréw korzystajacych z
polaczen lotniczych. W kilku miejscach odnosi si¢ do roli
dworcow w zakresie oferowania ustug wspomagajacych prze-
wozy pasazerskie, zwlaszcza w odniesieniu do transportu
bagazowego.

2.5  Wraz z przyjeciem pierwszego i drugiego pakietu kole-
jowego (') Unia dokonala stopniowego postepu w dziedzinie
liberalizacji transportu towarowego, a nastgpnie w zakresie
ujednolicenia standardéw jakosci. EKES ma nadzieje, ze
podobne efekty przyniesie trzeci pakiet kolejowy. W kwestii
dokonczenia i realizacji poszczegdlnych etapéw zwigzanych ze
swobodnym przeplywem oséb, Unia Europejska ma nadal
przed sobg prace do wykonania. Niniejszy dokument dotyczy
ustanowienia standardow jakosci miedzynarodowych prze-
wozow pasazerskich i ich rozpowszechnienia w Panstwach
Czlonkowskich.

3. Kontekst prawny

3.1  Wspdlnoty Europejskie przyjely szereg rozporzadzen
oraz dyrektyw w sprawie transportu kolejowego. W tym wzgle-
dzie odsylamy do rozporzadzenia ustanawiajacego Europejska
Agencje Kolejowa (3), jak réwniez do dyrektyw dotyczacych
bezpieczefistwa kolei (), infrastruktury kolejowej (*), alokacji
zdolnosci  przepustowej (), interoperacyjnosci (°) i rozwoju
kolei wspdlnotowych (’). Przytoczone powyzej prawodawstwo
W co najwyzej marginalny sposéb odnosi si¢ do roli dworcow
kolejowych.

3.2 Komisja zajmuje si¢ przede wszystkim ustanowieniem
jednolitych standardéw technicznych. Dotyczy¢ to bedzie na
przyklad ujednolicenia wysokosci peronéw, by umozliwié

(") Pierwszy pakiet kolejowy: dyrektywa nr 2001/12/WE — Dz.U. L 75
z 15.3.2001, str. 1 (opinia EKES-u — Dz.U. C 209 z 22.7. 1999, str.
22); dyrektywa nr 2001/13/WE — Dz.U. L 75 z 15.3.2001, str. 26
(opinia EKES-u — Dz.U. C 209 z 22.7. 1999, str. 22); dyrektywa
nr 2001/14/WE - Dz.U. L 75 z 15.3.2001, str. 29 (opinia EKES-u —
Dz.U. C 209 z 22.7. 1999, str. 22);

Drugi pakiet kolejowy: dyrektywa nr 2004/51/WE — Dz.U. L 164 z
30.4.2004, str. 164 (opinia EKES-u — Dz.U. C 61 z 13.3.2003, str.
131); dyrektywa nr 2004/49/WE — Dz.U. L 164 z 30.4.2004, str.
44 (opinia EKES-u — Dz.U. C 61 z 14.3.2003, str. 131); rozporza-
dzenie (WE) nr 881/2004 — Dz.U. L 164 z 30.4.2004, str. 1 (opinia
EKES-u — Dz.U. C 61 z 14.3.2003, str. 131); dyrektywa nr 2004/50/
WE - Dz.U. L 164 z 30.4.2004, str. 114 (opinia EKES-u — Dz.U. C
61 z 14.3.2003, str. 131);

Trzeci pakiet kolejowy: COM(2004) 139 wersja ostateczna,
COM(2004) 142 wersja ostateczna, COM(2004) 143 wersja osta-
teczna, COM(2004) 144 wersja ostateczna, COM(2004) 140 wersja
ostateczna oraz SEC(2004) 236.

(*) Rozporzadzenie (WE) nr 881/2004 — Dz.U. L 164 z 30.4.2004, str.
1 (opinia EKES-u — Dz.U. C 61 z 14.3.2003, str. 131).

() Dyrektywa nr 2004/49/WE — Dz.U. L 164 z 30.4.2004, str. 44
(opinia EKES-u — Dz.U. C 61 z 14.3.2003, str. 131).

(% Rozporzadzenie (WE) nr 881/2004 — Dz.U. L 164 z 30.4.2004, str.
1 (opinia EKES-u — Dz.U. C 61 z 14.3.2003, str. 131).

() Dyrektywa 2001/12/WE — Dz.U. L 75 z 15.3.2001, str.1 (Opinia
EKES - Dz.U. C 209 z 22.7.1999, str. 22) oraz dyrektywa
nr 2004/51/WE - Dz.U. L 164 z 30.4.2004, str. 164 (Opinia EKES-
u-Dz.U. C61 z 14.3.2003, str. 131).

(°) Dyrektywa nr 2004/50/WE — Dz.U. L 164 z 30.4.2004, str. 114
(opinia EKES-u — Dz.U. C 61 z 14.3.2003, str. 131).

() COM(2004) 139 wersja ostateczna zmieniajaca  dyrektywe
nr 91/440[EWG.

korzystanie z nich réwniez osobom o ograniczonej mobilnosci
(dyrektywa nr 2001/16/WE). Promowanie interoperacyjnosci
polega na ujednoliceniu elektrycznych sieci kolejowych,
systeméw bezpieczefistwa i innych standardéw technicznych.
Dotyczy to takze ujednolicenia licencji maszynistow pociggdw.
Przeszkoda dla konkurencyjnosci sektora kolejowego jest
miedzy innymi czas oczekiwania na granicach z pewnymi
krajami ze wzgledu na rozbieznosci w standardach technicz-
nych (szeroko$¢ toréw, konieczno$¢ dokonania zmian technicz-
nych w lokomotywie i zmiany maszynisty).

3.3 W odniesieniu do dworcéw kolejowych, zasadniczo
istotne sg dyrektywy kladace nacisk na bezpieczenstwo podroz-
nych oraz wlasciwe im prawa (np. dyrektywa nr 2001/16/WE).
Charakterystyczny w tym wzgledzie jest trzeci pakiet kolejowy,
ktorego celem jest egzekwowanie praw podrézujacych. Ma on
z jednej strony zapewni¢ otrzymanie biletdw na czas, w prosty
sposob i przy wykorzystaniu wlasciwych informacji — oraz w
miare mozliwosci ich wymiang — a z drugiej strony, ma on
zagwarantowad, by podrézujacy byli informowani o warunkach
korzystania z biletow. Inny pakiet dyrektyw dotyczy poprawy
bezpieczefistwa na dworcach. Czgsto zdarza si¢, zwlaszcza w
godzinach mniejszego natezenia ruchu, ze dworce w duzych
miastach, a czasami sklady pociggdw stajg si¢ miejscem aktéw
przemocy. Ustanowienie wyzszych standardéw bezpieczenstwa,
jak réwniez zapewnienie uzyskania pomocy ze strony perso-
nelu dworca lub pociagu w przypadku zaistnienia przykrego
incydentu z pewnoscia zacheciloby wigcej oséb do podrédzo-
wania koleja.

3.4 W ramach swojej dzialalnoSci, EKES na biezaco $ledzi
prace Komisji zwigzane z transportem kolejowym. W tym
temacie opracowal on opinie zajmujgce si¢ miedzy innymi
aspektami spofecznymi, kwestiami finansowania, europejskimi
obszarami metropolitalnymi i transeuropejskimi sieciami trans-

portowymi ().

4. Dworce a intermodalno$¢
4.1 Dworce jako intermodalne punkty weztowe

4.1.1  Pojawienie si¢ szybkich kolei (TGV, HST, ICE),
zjawiska ktére w Europie przelozylo si¢ réwnolegle na stwo-
rzenie sieci transeuropejskich (TEN) — bylo katalizatorem
umorzliwiajacym  stopniowo podupadajacym dworcom na
odzyskanie znaczenia dla miast. Gdy tylko pasazerski transport
kolejowy stat si¢ mozliwy na odleglosciach (600 — 800 km),
ktore wczesniej mozna bylo generalnie przemierzaé jedynie
drogg lotniczg, nie tylko wzrosta liczba podrézujacych korzys-
tajacych z dworcéw, ale zmienil si¢ takze ich profil, co
podniosto warto$¢ dworcow kolejowych w centrach miast.

4.1.2  Kolejny czynnik, ktéry moégt spowodowaé prze-
obrazenie sposobu postrzegania dworcow kolejowych jako
wezlow transportowych, nie wigze si¢ bezposrednio z rolg
szybkich kolei, ale raczej ze zmiang funkgji terenéw podmiej-
skich i stref aglomeracyjnych, ktére z monofunkcjonalnych
miast-sypialni mogly przeksztalci¢ si¢ w zurbanizowane, wielo-
biegunowe i wielofunkcyjne obszary. Wszystkie te zmiany, jak
réwniez uSwiadomienie sobie braku mozliwosci zaspokojenia

(®) CESE 130/2005, CESE 131/2005, CESE 119/2005, CESE 120/2005,
CESE 2572005, CESE 1426/2004, CESE 225/2005, CESE
968/2004.
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potrzeb wynikajacych ze wzrostu natgzenia ruchu samochodo-
wego spowodowanego przemieszczaniem si¢ z domu do pracy
0s6b mieszkajacych na terenach podmiejskich poprzez budo-
wanie nowych drég, unaocznily konieczno$¢ zintegrowania
ruchu miejskiego z podmiejskim oraz potrzeb¢ nawigzania
wspotpracy miedzy spétkami transportowymi, harmonizacji
rozkladow jazdy, taryf i systeméw biletowych oraz wspdlnego
korzystania z infrastruktury transportu pasazerskiego. Niepo-
koje spoleczne, ktére wstrzasnely przedmiesciami Paryza w
konicu 2005 r. unaoczniajg potrzebe zastosowania kilku instru-
mentéw jednoczesnie celem podjecia dzialan na rzecz spdj-
nosci spolecznej i pokazuja, ze procesy, ktére przyczyniajg sig
do osiagniecia takiej spéjnosci nie moga zostaé uznane jako
zakonczone.

4.1.3  Linie podmiejskie stanowig znaczaca cze¢s¢ takich sieci,
a nawet w pewnych wypadkach, zasadniczy element ich struk-
tury. Z tego punktu widzenia dworce, ktére nadaja si¢ do tego
idealnie, logicznie pelnig role o$rodkéw mobilnosci oraz
stanowia kluczowe elementy systeméw informowania podréz-
nych korzystajacych z tych zlozonych i powigzanych ze sobg
sieci transportowych.

414 I chociaz dworce obstugujace linie podmiejskie i
dworce szybkich kolei TGV funkcjonujg najczesciej oddzielnie,
tendencja w kierunku wigkszej integracji zblizyla do siebie te
dwa procesy i w nowo budowanych badZ remontowanych
budynkach dworcéw podstawowym wymogiem staje sie
zapewnienie nowoczesnej, wysokiej jako$ci intermodalnosci
miedzy liniami miedzynarodowymi a krajowymi, a takze
miedzy tymi liniami a komunikacja miejska.

4.2 Wdrozenie europejskich norm intermodalnosci

4.2.1  Stale powstajg normy i standardy, ktérych majg prze-
strzegaé dworce kolejowe. Kiedy$ dworce kolejowe stanowily
tacznik wsrdd wspdlnoty catego narodu i przyczynialy si¢ do
ksztaltowania tozsamosci narodowej. To nie infrastruktura jako
taka budowala wspdlna tozsamos$¢ (nawet jezeli szyny i tory
byly konieczne do jej stworzenia), ale dworce, zasady, modele i
normy.

4.2.2 W dzisiejszych czasach cel nie polega na ujednolicaniu
dworcow kolejowych objetych siecig TEN. Obecnie budowanie
dworcow  kolejowych odzwierciedlajacych tozsamos¢  euro-
pejska nie powinno si¢ odbywaé poprzez definiowanie norm
architektonicznych, ale poprzez ustalanie standardéw ustug.
Jedna z najwazniejszych takich norm powinna polegaé na
stworzeniu polaczen intermodalnych, przy jednoczesnym
zachowaniu réznorodnosci instrumentéw lokalnych, odpowia-
dajacych wymogom jakosci obowigzujagcym w wielojezycznej
Europie w zakresie informowania podréznych i stuzenia im
pomocg w dotarciu do celu ich podrézy. W tym wzgledzie
nalezy rozrézni¢ trzy obszary: normy dotyczace informowania
podrdznych, normy polaczen intermodalnych i rozwijanie roli
o$rodkéw mobilnosci.

4.2.3 O ile wskazane jest, by wobec dworcéw znajdujacych
sie¢ w obrgbie TEN stosowanie wymogdw jakosciowych
dotyczacych dogodnosci dla uzytkownikéw zostalo uregulo-
wane zaleceniem lub wytyczna europejska, wazne jest tez,
azeby nie byly one sformutowane jako przywilej odnoszacy si¢
wylacznie do TEN, oraz by byly one wprowadzone w jak
najwickszym  poszanowaniu zasady pomocniczosci. Nie
powinno zatem stanowi¢ problemu wdrozenie tak opracowa-
nych norm w odniesieniu do innych dworcow i innych

punktéw weztowych; nie zaszkodziloby to jakosci podrézy, a
wrecz przeciwnie wplyneloby to na jej ulepszenie.

5. Modele rozwoju

5.1  Jezeli dokonamy poréwnan w skali miedzynarodowe;j,
dojdziemy do wniosku, ze w przypadku prawie kazdego
panstwa prze- lub budowe dworcéw zapoczatkowaly inne
czynniki (motywy zwigzane z rozbudowg komunikacji lub
miast, inicjatywa wychodzaca od wladz publicznych badz
sektora prywatnego, lub tez rézne kombinacje wszystkich tych
elementéw). W Wielkiej Brytanii, gdzie zagospodarowanie
dworcéw pozostawiono wylgcznie mechanizmom rynkowym,
zmiany takie: a) ograniczaly si¢ do terenéw wykorzystywanych
przez kolej, b) dotyczyly centralnego Londynu, ¢) przypadly na
okres wzrostu koniunktury w sektorze nieruchomosci, d) doty-
czyly prawie wylacznie budowy budynkéw biurowych.

5.2 W Szwajcarii wdrozono krajowy program modernizacji
kolei i komunikacji publicznej, u podstaw ktérego lezaly
wzgledy Srodowiskowe, w tym system kolei podmiejskich (S-
Bahn w Zurychu, Bazylei i Bernie); pomimo probleméw finan-
sowych kolei szwajcarskich, z powodéw ktorych trzeba bylo
przeznaczy¢ na cele handlowe nieruchomosci w poblizu
dworcéw, zabiegu tego nie przeprowadzono poprzez sprzedaz
nieruchomosci, ale programy opracowane wspélnie z kolejami,
przy uwzglednieniu interesow deweloperéw, gmin, rzadu
i kolei.

5.3 W Szwegji inicjatorem tego procesu byla spétka kole-
jowa, sprywatyzowana ale nie rozdrobniona, we wspélpracy z
samorzadami lokalnymi. Cel polegal na stworzeniu nowoczes-
nych centréw podrézy, oferujacych pod jednym dachem kolej,
autobusy, taksowki i parkingi. W zrealizowanych projektach
uczestniczyly samorzady lokalne i dotyczyly one réznych
srodkéw transportu.

54  We Frangji gléwng sila napedowa byla podjeta na
szczeblu centralnym decyzja o budowie szybkich kolei TGV,
dziki czemu pojawila si¢ szansa na stworzenie polaczen z
Paryzem. Rola szczebla lokalnego polegala gléwnie na lobbingu
na rzecz budowy dworcow TGV.

5.5 W Holandii w roku 1986 koleje wraz z ministerstwami
ds. Srodowiska i transportu oglosily program zakladajacy
koncentracje dziatalnosci wokél dworcéw kolejowych, zgodnie
z zasadg zwartej rozbudowy miejskiej i wsparcia dla komuni-
kacji publicznej. W okresie poprzedzajacym prywatyzacje,
koleje i samorzady lokalne napotykaly duze trudnosci
z zaangazowaniem innych partneréw.

5.6 Na podstawie przytoczonych przykladow mozna
wysnu¢ nastepujaca konkluzje: juz na etapie planowania wazne
jest uwzglednienie roli dworcow jako punktu wezlowego
(wymiar transportowy) oraz ich znaczenia jako miejsca
(wymiar urbanistyczny), a nie przyjmowanie podejscia jedno-
stronnego. Podobnie wzgledy rynkowo-finansowe nalezy zréw-
nowazy¢ z caloSciowym punktem widzenia, odzwiercied-
lajacym interesy miast i sieci celem zapobiezenia powstawaniu
sytuacji, w ktorych zaczynaja przewaza¢ krétkoterminowe inte-
resy koniunkturalne lub tez, odwrotnie, ambitne projekty nie
biora pod uwage kwestii finansowych. Specjalistyczne analizy
wskazuja, ze latwiej jest osiggnac konsensus, gdy dworce budo-
wane sa w nowych miejscach (np. w Lille); w innym przypadku
istniejace, sprzeczne ze soba interesy wielokrotnie bardzo
komplikowaly — dokonywanie  postepéw  przy  realizacji
projektow.
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6. Kierunki rozwoju Unii

6.1  Wydawaloby si¢ stuszne, by w ramach Komisji Europej-
skiej rozwijala si¢ wspélpraca horyzontalna, umozliwiajaca
réznym urzednikom przekrojowe badanie réznych aktualnie
realizowanych w poszczegdlnych sektorach projektéw finanso-
wanych z funduszy strukturalnych. Analiza taka pozwolitaby
nastepnie okresli¢ w kazdym sektorze wielko$¢ pomocy wspdl-
notowej przyznanej danej dzialalnosci.

6.2  Wydaje si¢, ze nalezy pamigtal o odpowiedzialnosci
zwigzanej z rozwojem sieci szybkich kolei w obliczu sprzecz-
nosci charakteryzujacych obecnie koleje, jak np. mieszanina
archaizmu i nowoczesnosci. Jezeli budowa tych sieci wyszla na
pierwszy plan biezacych spraw, to stalo si¢ tak dlatego, ze w
miedzyczasie oddzielily si¢ one od systemu tradycyjnych kolei.
Rozwdj sieci szybkich kolei pociaga za soba kolosalne koszty;
niewatpliwie pozbawil on $rodkéow finansowych inne poten-
cjalne projekty zagospodarowania. I tak we Francji rozwdj kolei
TGV spowodowal takie pogorszenie stanu pewnych odcinkéw
kolei tradycyjnych, ze w wielu miejscach trzeba bylo wprowa-
dzi¢ znaczne ograniczenia predkosci. Dla  uzytkownikow
(pasazeréw oraz zleceniodawcéw w przypadku przewozdw
towarowych) oznacza to znaczng strate czasu, i mozna zasta-
nowi¢ si¢ w jakim stopniu strata ta rownowazona jest przez
czas, ktory zyskuja pasazerowie korzystajacy z szybkich kolei.

6.3 Z punktu widzenia polityki wzmacniania spéjnosci
spolecznej i integracji slabiej prosperujacych regionéw, rozwoj
i upowszechnianie korzystania z tradycyjnych kolei jest
bardziej korzystne niz w przypadku szybkich kolei, ktére prze-
jezdzaja przez te regiony z duza predkoscia, bez umozliwienia
im wzigcia na siebie obstugi przewozowej. By¢ moze czasem
stuszniej byloby nada¢ wigksze znaczenie modernizacji trady-
cyjnych linii kolejowych i zwigzanej z nimi infrastruktury, przy
réwnoczesnej budowie szybkich kolei. Dworce sa pierwszym
punktem styczno$ci pomigdzy takim rozwojem i modernizacjg
a pasazerami.

7. Uwagi dotyczace rozwoju dworcow

7.1  Istnieje powazne niebezpieczenstwo, ze poprzez duze
inwestycje przewage zdobeda interesy krétkoterminowe — by¢
moze poprzez czysta spekulacje nieruchomosciami — i ze
zniknie to, co tworzy warto$¢ dodang kolei dla pasazeréw i dla
miast. W praktyce mogloby to przyja¢ forme sprzedazy, ze
wzgledu na deficytowy charakter kolei, terenéw w centrach
miast posiadajacych znaczng warto$¢, co prowadziloby do
budowy biur i centréw handlowych zamiast kolei. W tej
perspektywie nalezaloby zastanowi¢ si¢ nad ponizszymi
uwagami.
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7.2 Stworzenie bezposrednich polaczen pomiedzy centrami
miast stanowi istotng korzy$¢ nie tylko z punktu widzenia
szybkich kolei ale takze dla wszystkich migdzynarodowych tras
kolejowych, wiaczajac wszystkie odcinki TEN.

7.3 To wlasnie w centrach miast zasadne jest tworzenie
gestej sieci komunikacji publicznej, zapewniajacej dobre
polaczenia miedzy dworcem kolejowym a innymi cze$ciami
miasta.

7.4  Dworzec kolejowy stanowi osrodek mobilnosci,
centralny punkt informacyjny dla wszystkich $rodkéw trans-
portu tworzacych sie¢ komunikacyjna.

7.5 Rowniez stuszne jest stworzenie polaczenia pomigdzy
dworcem znajdujacym si¢ w centrum miasta a portem lotni-
czym takiego miasta.

7.6 W staraniach o podniesienie wartosci nieruchomosci
nalezacych do kolei nalezy takze uwzglednic ich role w krajo-
brazie miejskim oraz ich warto$¢ logistyczng celem zapew-
nienia w dluzszym okresie czasu maksymalnych korzysci dla
miasta.

7.7  Do$wiadczenia pokazuja, ze stopniowo zanikaja
wyrazne niegdy$ granice migedzy funkcjami krajobrazu miej-
skiego a funkcjami dworca kolejowego, i ze dworce kolejowe
przeobrazaja si¢ w przynoszace zysk a jednoczesnie atrakcyjne
przestrzenie publiczne wlasnie poprzez przejmowanie licznych
funkcji ustugowych miasta.

7.8 Obecne dworce gléwne niekoniecznie stanowig jednak
idealne lokalizacje dla przyszlych dworcéw szybkich kolei.
Obserwujac dziatania, ktére do tej pory przeprowadzono
z najwickszym powodzeniem, stwierdzamy, Ze to poprzez
budowe wewnatrz miast nowych centréw bedacych alter-
natywa dla tradycyjnych centréw mozna najskuteczniej
polaczy¢ energie powstate wskutek odrodzenia kolei i urbani-
zacji. (Nie mozna niemniej zapominaé, ze przyklady najczesciej
cytowane, takie jak Lille, stanowig szczegdlne przypadki i
powinny by¢ traktowane jako wyjatkowe sytuacje, ktére moga
by¢ trudne do nasladowania).

7.9  Analiza przykladow potwierdza generalnie wniosek, ze
w zakresie budowy i zagospodarowania dworcow obstuguja-
cych migdzynarodowy ruch pasazerski, pafistwo, samorzady
lokalne i przedsigbiorstwa finansujgce moga, we wspdlpracy z
kolejami, realizowa¢ projekty budowlane, ktére poprzez
modernizacj¢ dworcéw obstugujacych migdzynarodowy ruch
pasazerski, pozwalaja na uwzglednienie wielu interesow.
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