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Gtéwne tezy

Podstawowe zatozenia do analizy polepszenia standardu dworcéw kolejowych oraz

wprowadzenia funkcji integracyjnych dziatalnosci na stacjach kolejowych obejmuja:

1. Zintegrowanie dziatalnosci pasazerskiej stacji kolejowe;j

Dworzec kolejowy jest elementem stacji kolejowej, w sktad ktdrej wchodzi wiele
roznych obiektdw, ale przede wszystkim z punktu widzenia przewozdéw pasazerskich

Integracja
najwazniejszymi sg perony, dojscia do perondw oraz zabudowania i inne nieruchomosci dziatalnodci
dworcowe. na

Aktualnie w zarzadzaniu elementami infrastruktury kolejowej stuzgcymi do obstugi
przewozu o0sOb uczestniczy wiele podmiotéw, ktdrych dziatalnos¢ jest stabo
zintegrowana. Sg to m.in. PKP PLK, przewoznicy kolejowi, PKP Energetyka, PKP
Informatyka, Telekomunikacja Kolejowa, DPSA, PKP SA, stuzby miejskie oraz inne

podmioty majgce swoje siedziby lub prowadzace dziatalno$¢ w obrebie stacji.

Dla poprawy efektywnosci gospodarowania, poprawy funkcjonalnosci stacji kolejowej
ze szczegblnym uwzglednieniem obiektéw dworcowych, a w tym jej funkcji zwigzanych
z przyjeciem i odprawg pasazerdw niezbedna jest wieksza niz dotychczas integracja

tych zadan.

Wobec klienta — przewoznika kolejowego oraz innych instytucji zainteresowanych
dziatalnos$cig dworca kolejowego powinien wystepowaé jeden podmiot - , gospodarz
dworca”, zapewniajagc  kompleks ustug od wynajmu powierzchni dworcowych np. dla
potrzeb kas biletowych az do prowadzenia réznych form informacji o ruchu pociggdw i
innych danych zwigzanych z podréza. Koncepcja ta powinna prowadzi¢ do stworzenia ,,
kolejowego jednego okienka”, gdzie moze by¢ zatatwiona wiekszos$¢ spraw z jakimi
przychodzi klient lub inny uzytkownik dworca.

Powierzenie koordynacji zarzagdzania siecig infrastruktury kolejowej liniowej i punktowej
jednemu zarzadcy — PKP PLK SA

Podmiot realizujgcy dziatalno$¢ w obrebie dworca kolejowego w sposdb naturalny
powinien by¢ zwigzany z zarzadcg infrastruktury kolejowej albowiem prowadzenie i
kierowanie ruchem pociggdw jest nierozerwalnie pofaczone z funkcjonowaniem stacji
kolejowej (dworca). Integrator - ,,gospodarz dworca” powinien by¢ zatem funkcjonalnie

usytuowany w ramach szeroko pojetych struktur PKP Polskie Linie Kolejowe SA.

pasazerskiej
stacji
kolejowej

PKP PLK
zarzadca
infrastruktury
liniowej i
punktowej




Obstuga pasazeréw na peronach wigze sie z zapewnieniem wszelkich wymogow
zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu Kolejowego, a takze z przepisami dotyczgcymi
standardéw wynikajacych z regulacji przyjetych przez Wspdlnote Europejska np. w
zakresie dostepnosci infrastruktury kolejowej dla oséb niepetnosprawnych. Wymodg
uzyskania i stosowania autoryzacji bezpieczenstwa opartej na wtasciwie sporzadzonym
SMS (Safety Management System) odnoszgcych sie do perondéw i ich otoczenia
najpetniej i najtatwiej jest w stanie zapewni¢ zobowigzany zarzadca infrastruktury
danej sieci kolejowej t.j. PKP PLK SA bezposrednio lub poprzez kontrolowane przez
siebie podmioty. PKP PLK SA zarzadza elementami infrastruktury kolejowej jakimi sg
perony. Funkcjonowanie peronéw musi by¢ skoordynowane z funkcjonowaniem
dworcow, chociazby jako realizacja wymogdéw okreslonych w prawie budowlanym.

W przypadku komunalizacji obiektow (budynkéw) dworcowych funkcje zwigzane z
peronami muszg by¢ nadal realizowane przez PKP PLK SA a pozostata dziatalnos¢ na
dworcu powinna by¢ albo powierzona integratorowi (PKP PLK SA lub kontrolowany przez
te spotke podmiot) w catosci albo co najmniej w czesci zwigzanej z informacjg dla
pasazeréw. W tym celu samorzad powinien by¢ zobowigzany do zawarcia z zarzadca
stosownych umow.

Na polskich kolejach od lat szwankuje przeptyw informacji, zwtaszcza o zaktéceniach na
sieci kolejowej. Takie informacje sg w posiadaniu PKP PLK, ktora dodatkowo, aktualnie
rozbudowuje Centrum Zarzadzania Kryzysowego, zatem ulokowanie dworcéw w szeroko
pojetej strukturze PKP PLK, mogtoby wptyngé na szybszy przeptyw informacji dla
przewoznika i pasazera bez podmiotéw posredniczacych.

Zdywersyfikowane Zrédta finansowania

Finansowanie dziatalnosci stacji kolejowych ze wzgledu na ich funkcje zwigzane z
obstugg podréznych winno by¢ zdywersyfikowane albowiem w obecnej sytuacji
ekonomicznej panstwa oraz przedsiebiorstw kolejowych nie jest mozliwe wskazanie
jednego, podstawowego Zrédta srodkéw.

Jest bardzo mato prawdopodobne aby catos¢ kosztéw  funkcjonowania stacji
pasazerskich mogta by¢ sfinansowana wyfacznie z budzetu panistwa, optat
przewoznikow lub srodkéw witasnych zarzadcy. Z uwagi na powyisze integrator
dworca kolejowego powinien uwzgledni¢ kilka zrédet finansowania, a w tym: $rodki
wtasne, s$rodki budzetowe (docelowo wynikajgce z kontraktu na utrzymanie
infrastruktury kolejowej), wygenerowane z dziatalnosci komercyjnej na dworcach,
srodki z optat wnoszonych przez przewoznikdéw, $rodki wyasygnowane przez samorzady
lokalne.

Rézne Zrodta
finansowania




Wyzej wymienione Zrddta dotycza wytacznie utrzymania obiektéw i zapewnienia im
prawidlowego funkcjonowania. Wszelkie inwestycje zwigzane z modernizacja,
przebudowg i wiekszymi remontami powinny by¢ finansowane ze srodkéw budzetu
panstwa oraz Srodkow pochodzacych z programéw UE,, innych projektow
pomocowych, przedsiewzie¢ w systemie partnerstwa publiczno-prywatnego lub ze

srodkéw wtasnych zarzadcy.
Proces zamiast rewolucji

Niestety, nie jest mozliwa skokowa poprawa jakosci funkcjonowania wszystkich
pasazerskich stacji kolejowych ze wzgledu na ich stan oraz niewystarczajgce srodki.
Nalezy zatozy¢,, ze program obejmujacy standaryzacje, integracje i polepszenie stanu
dworcow i perondw w modelu jednolitego zarzadcy infrastruktury obejmie co najmniej
3-5 lat i bez watpienia nie wypetni oczekiwan zwigzanych z planami dotyczacymi
organizacji w Polsce mistrzostw Euro 2012. Nalezy podjgé¢ dziatania w miare mozliwosci
przystosowujgce obiekty stuzgce obstudze podréinych i budynki dworcowe do
zwiekszonej obstugi pasazeréw w czerwcu 2012 roku ale nie nalezy uzaleznia¢ od tego
terminu prac kompleksowych i dziatan,, ktére bedg miaty znaczenie dla wielu lat w
stacji

konkretnym wydarzeniom nie jest mozliwe, albowiem proces ten wymaga wielu réznych

przysztosci. Podporzgdkowanie restrukturyzacji dziatalnosci kolejowych
dziatan roztozonych w czasie. Docelowo nalezy zaktadaé,, ze znaczace efekty programu
mogg by¢ widoczne nie wczesniej niz w 2014 roku, a realizacja catego programu

restrukturyzacji moze zaja¢ ok. 10 lat.
Usytuowanie zarzadzania stacjami kolejowymi

Dworce kolejowe aktualnie znajdujgce sie w zasobach PKP SA nalezy podzieli¢ na
dworce, ktore w ramach stacji kolejowej znajdujg sie przy czynnych i nieczynnych
liniach kolejowych.

e Dworce zlokalizowane przy czynnych liniach kolejowych powinny by¢ we
wtadaniu integratora, ktédrym stanie sie PKP PLK lub i podmiot kontrolowany

przez PKP PLK

e Dworce zlokalizowane przy liniach nieczynnych pozostajg w zasobach i zostang
zagospodarowane przez PKP SA

Przekazanie srednich i matych dworcéw samorzgdom

Nalezy dazy¢ do otwarcia jak najszerszych mozliwosci przejmowania  budynkéw

dworcéw na matych i srednich stacjach pasazerskich przez samorzady.

Dla zachowania koniecznej integracji funkcji informacyjnych oraz bezpieczenstwa i
koordynacji ruchu pociggéw przekazanie czynnych dworcow samorzagdom wymagac
bedzie od podmiotu aktualnie dysponujgcego tym obiektem zobowigzania do zawarcia
odpowiednich umoéw z jednostkg petnigcy role integratora w zakresie prowadzenia

ustug informacji dla pasazeréw zwigzanej z ruchem pociggéw i warunkami podrdzy.

Stopniowe
uzyskiwanie
efektéow w
procesie
wieloletnim
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Wstep

Problematyka dworcéw kolejowych stata sie w ostatnich latach, a szczegdlnie w zwigzku
z przyznaniem Polsce wspot organizacji Mistrzostw Europy w pitce noznej w 2012 r., niezwykle
wazna. Zwrocono uwage nie tylko na aspekty uzytecznosci obiektéw dworcowych, ale takze na
ich utrzymanie, stan i mozliwosci modernizacyjne. Alarmujace sygnaty zostaty dostrzezone
wskutek réznych publikacji, a szczegdlnie prezentacji w 2008 r. wynikéw raportu Najwyzszej lzby
Kontroli, ktéra zbadata funkcjonowanie i zdolno$¢ do obstugi pasazerow na kolejowych
obiektach.!

Przyjete zostaty plany rozwigzania probleméw dworcéw, oparte o koncepcje ich funkcjonalnego
podziatu i okredlenia Zrédet finansowania przy zatozeniu nadzoru nad podmiotami
zarzadzajgcymi dworcami przez PKP SA. Generalnie nalezy stwierdzié, ze dziatalnosci kolei
w Polsce, zwigzana z dworcami kolejowymi, byta w latach 2000-2010 mocno zaniedbana, nie
tylko pod wzgledem utrzymaniowym, ale takze organizacyjnym i prawnym oraz pomijana jako
priorytet w projektach strategicznego rozwoju transportu szynowego.

Zakres dziaftalnosci dworca pasazerskiego w historii kolejnictwa zmieniat sie i szczegdlnie w
ostatnich kilkunastu latach wyraznie widoczna stata sie tendencja do ograniczenia jego
typowych funkcji transportowych zwigzanych z odprawg podréznych (poczekalnie,
przechowalnie bagazu, kasy, itp.). W zaleznosci od wielkosci miejscowosci, lokalizacji obiektu i
konstrukcji rozktadow jazdy pociggéw dziatalnos¢ dworcow kolejowych ulegta duzemu
zrdznicowaniu. Te, ktore petnig funkcje weztéw przesiadkowych i majg dobre lokalizacje w
miejsce kurczacych sie zadan obstugi podrdéinych przejety funkcje centréw handlowo-
ustugowych. Inne, znacznie ograniczyly zadania odprawy podrdznych, lecz nie posiadajgc
mozliwosci komercyjnego wykorzystania powierzchni stalty sie w duzym stopniu
niezagospodarowane. Na duzych dworcach funkcje zwigzane z obstuga pasazera w rozumieniu
zapewnienia ustug zwigzanych z podrézg powinny zostac ograniczone do niezbednego minimum.
»Z analiz przeprowadzonych przez Deutsche Bahn wynika, iz jedynie okoto 500m kw. jest
potrzebne do bezposredniej obstugi podréznych (informacja kolejowa i sprzedaz biletéw). Reszta
powierzchni dworcéw moze byé przeznaczona na funkcje ustugowo-handlowe” . Ze wzgledu
na historyczne zatozenia odprawy okreslonej liczby podrdéznych w przyjetym standardzie, przy
spadku tej liczby, obecnie, z reguty dworce sg przewymiarowane (w niektérych przypadkach juz
pierwotnie projekty dworcowe byty przeskalowane). W wielu obiektach zbedne zasoby mozna
wytaczy¢ z eksploatacji, lecz w niektérych ((np. ze wzgledu na charakter zabytkowy) nie jest to
mozliwe. Zminimalizowanie powierzchni ogélnodostepnych (np. poczekalni) moze przyczynic sie
takze do eliminacji przebywania na dworcach oséb bezdomnych i zmniejszenia zjawiska
przestepczosci.

Z drugiej strony spora grupa dworcow moze sta¢ sie, po odpowiednim przystosowaniu,
,katalizatorem rewitalizacji urbanistycznej” i mie¢ spore znaczenie dla planowania

! Raport z kontroli NIK pt. Stan techniczny i przygotowanie kolejowych obiektéw dworcowych do
obstugi pasazeréw; Listopad 2008 roku.

> Daniel Zatuski srodmiejskie przestrzenie podrézy Dworce kolejowe, WAPG 2010
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zagospodarowania przestrzennego oraz dawac impuls inwestycyjny w dziatalnosci gospodarcze;j.
W wiekszosci dworce kolejowe usytuowane sg w przestrzeni srddmiejskiej lub w niedalekim
oddaleniu od centréw miejscowosci i dysponujg duzymi dziatkami gruntowymi.

Dworce kolejowe, szczegdlnie w wiekszych miastach mogg przejg¢ funkcje weztdw
integracyjnych pod warunkiem skoordynowania ich zagospodarowania i zarzadzania z
zamierzeniami i planami polityki rozwoju dla danej spotecznosci lokalnej (w szczegdlnosci
zamierzen zwigzanych z organizowaniem zadan samorzgdu wynikajgcych z Ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym oraz Ustawy o zagospodarowaniu przestrzennym).

Do 2008 r. w przepisach prawa polskiego nie wystepowata definicja dworca kolejowego a
jedynie w rozporzgdzeniu MTiGM z dnia 10 wrzesnia 1998 r. w sprawie warunkdéw technicznych,
jakim powinny odpowiadac¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie, pojawia sie pojecie budynku
dworcowego lub przystanku osobowego. Wprowadzono jg w ustawie z dnia 24 pazdziernika
2008 r. o zmianie ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji
przedsiebiorstwa paristwowego , Polskie Koleje Paristwowe" oraz ustawy o transporcie
kolejowym (Dz. U. Nr 206, poz. 1289). W artykule 4 ustawy o transporcie kolejowym dodany
zostat punkt 8a w brzmieniu:

,dworzec kolejowy" - budynek usytuowany na obszarze kolejowym, w ktorym znajdujq sie
pomieszczenia do obstugi przewozu oséb oraz mogq znajdowac sie pomieszczenia dla ustug
towarzyszqcych tej obstudze lub pomieszczenia, w ktérych sq wykonywane czynnosci zwigzane

Z prowadzeniem ruchu pociggow”.

Jednoczesnie w tej samej ustawie w art. 4 pkt. 1 okre$lone jest pojecie infrastruktury kolejowej’.
W powigzaniu pojecia dworca i infrastruktury kolejowej z pojeciem obszaru kolejowego
zawartym w tym samym artykule w pkt. 8* cytowanej ustawy nalezy stwierdzi¢, iz dworzec
kolejowy stanowi czes¢ infrastruktury kolejowej, choc¢ nie jest enumeratywnie wymieniony w jej
definicji. To stwierdzenie ma konsekwencje w kontekscie zarzadzania infrastrukturg kolejowg
oraz obowigzkdéw i odpowiedzialnosci zarzadcy infrastruktury. Ustawa o transporcie kolejowym
w art. 5 wskazuje na zakres tego zarzadzania.’

Stosowane wprost przepisy Unii Europejskiej, to jest Rozporzadzenie (WE) Nr 1371/2007
Parlamentu Europejskiego i Rady z 23 paZdziernika 2007 r., dotyczgce praw i obowigzkéw
pasazeréow w ruchu kolejowym, postuguja sie pojeciem ,stacji kolejowej” i ,zarzadcy stacji
kolejowej”, ktére w polskim prawodawstwie nie sg okreslone, a wystepujg jedynie w przepisach
wewnetrznych zarzadcéw infrastruktury. Poprzez analogie nalezy uznaé jednak, ze pojecie
,dworzec kolejowy” zawiera sie w pojeciu ,stacja kolejowa”.

3 Linfrastruktura kolejowa ,— linie kolejowe oraz inne budowle, budynki i urzqdzenia wraz z zajetymi pod nie
gruntami, usytuowane na obszarze kolejowym, przeznaczone do zarzqgdzania, obstugi przewozu osob i rzeczy, a takze
utrzymania niezbednego w tym celu majqtku zarzqdcy infrastruktury;

4 ,0bszar kolejowy” — powierzchnia gruntu okreslona dziatkami ewidencyjnymi, na ktdérej znajduje sie droga kolejowa,
budynki, budowle i urzqdzenia przeznaczone do zarzqdzania, eksploatacji i utrzymania linii kolejowej oraz przewozu
0sob i rzeczy;

> Ust. 0 transporcie kolejowym, Art. 5. 1. Zarzgdzanie infrastrukturqg kolejowq polega na: 1) budowie i utrzymaniu
infrastruktury kolejowej; 2) prowadzeniu ruchu pociggéw na liniach kolejowych; 3) utrzymywaniu infrastruktury
kolejowej w stanie zapewniajgcym bezpieczne prowadzenie ruchu kolejowego; 4) udostepnianiu tras pociggéw dla
przejazdu pociggéw na liniach kolejowych i swiadczeniu ustug z tym zwigzanych; 5) zarzqdzaniu nieruchomosciami
wchodzgcymi w sktad infrastruktury kolejowej;  5.2. Zarzqdca infrastruktury, zwany dalej ,zarzqdcq”, zarzqdza
infrastrukturqg kolejowq oraz zapewnia jej rozwéj i modernizacje.
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W 2003 r. w drodze zmiany ustawy o restrukturyzacji komercjalizacji i prywatyzacji
przedsiebiorstwa paristwowego PKP, ® z przedmiotu dziatania PKP PLK budynki dworcowe
zostaty wytgczone i przekazane do zarzadzania bezposrednio przez PKP SA. W sSwietle aktualnie
obowigzujgcych uregulowan sytuacja nie jest jasna, albowiem PKP SA nie sg zarzadca
infrastruktury kolejowej (w tym kontekscie jest zarzadca nieruchomosci w rozumieniu ustawy
o gospodarowaniu nieruchomosciami). Niemniej petnig one zblizone funkcje poprzez
wyodrebnione jednostki w strukturze spoétki — Oddziat Dworce Kolejowe i Oddziat
Gospodarowania Nieruchomosciami.

PKP SA dysponujg ok. 2600 dworcami (z czego ok. 1000 dworcéw jest czynnych), ktére
podzielone zostaty na kategorie (A, B, C, D) w zaleznosci od wielkoSci rocznej odprawy
podréznych:

e Dworce kategorii A —obiekty z roczng odprawg podrdznych powyzej 1,8 min pasazeréw;
e Dworce kategorii B — obiekty z roczng odprawg podréznych 1,8 — 1,1 min pasazeréw;
e Dworce kategorii C — obiekty z roczng odprawg podréznych 1,0 — 0,3 min pasazeréw;
e Dworce kategorii D — obiekty z roczng odprawg podréznych ponizej 0,3 min pasazerow.

Podziat ten jest obecnie modyfikowany przez PKP SA/DPSA w kierunku wyodrebnienia
kategorii dworcow w oparciu o wiecej kryteriow niz jedynie wielko$¢ odprawy podréznych.

Do stycznia 2011 roku 83 najwieksze dworce (tzw. dworce strategiczne) byly zarzadzane przez
utworzony w 2005 r. PKP SA Oddziat Dworce Kolejowe, ktéry podzielony jest na Rejony
Dworcéw Kolejowych: Gdansk, Katowice, Krakow, Poznan, Warszawa i Wroctaw. Sktadato sie na
nie 15 dworcow kat. A, 22 kat. B, 45 kat. Ci 1 kategorii D. W ramach odprawy na dworcach
strategicznych $rednio rocznie obstugiwanych jest ponad 107 miliondw podrdéznych przy
powierzchni ogdélnej dworcow obejmujgcej ok. 376 tys. m kwadratowych.

Pozostate dworce byly zarzadzane przez podlegte PKP SA 6 Oddziatéw Gospodarowania
Nieruchomosciami. Ws$rdd obiektéw tej grupy znajduje sie ok. 2500 dworcéw z czego jedynie
ok. 900 jest czynnych dla obstugi podréznych. Na ok. 1600 nieczynnych obiektéw dworcowych
ok. 800 znajduje sie przy czynnych liniach kolejowych, po ktérych wykonywane sg przewozy
pasazerskie. Na powierzchni uzytkowej obejmujgcej ok. 1000 tys. m kwadratowych ok. 3000 m
kw. uzywane jest na potrzeby PKP SA, 130 tys. m kw. uzytkujg spétki grupy PKP 350 tys. m kw.
uzytkuja podmioty spoza grupy PKP, 200 tys. m kw. zajmujg lokale mieszkalne a 360 tys. m
kw. jest niewykorzystywane. Aktualnie dworce czynne zarzadzane sg przez Oddziat Dworce
Kolejowe, wedtug niepotwierdzonych informacji, realizowana jest operacja przekazania
zarzadzania dworcami do DPSA. Ponad potowa obiektéw nieczynnych wczesniej dziatajgcych
jako dworce jest catkowicie opuszczona i nie petni zadnych funkcji. Powaznym problemem jest
fakt, iz w duzej czesci dworcodw znajdujg sie mieszkania ( na 917 dworcéw w ok. 500 s3
lokatorzy).Wedtug danych PKP SA ponad 1/3 powierzchni dworcéw jest niezagospodarowana.

® USTAWA 7 dnia 28 marca 2003 r. o zmianie ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa
panstwowego ,Polskie Koleje Panstwowe” oraz o zmianie ustawy o gospodarce nieruchomosciami

Art. 1. W ustawie z dnia 8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji,restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa
panstwowego ,,Polskie Koleje Paristwowe” (Dz. U. Nr 84, poz. 948, z pézn. zm.1)) wprowadza sie nastepujgce zmiany:
1)wart. 15:

a) po ust. 4 dodaje sie ust. 4a w brzmieniu:

,4a. PLK SA zarzgdza liniami kolejowymi oraz pozostata infrastrukturqg kolejowa okreslong

w przepisach o transporcie kolejowym, z wytgczeniem budynkow i budowli przeznaczonych do obstugi przewozu oséb i
rzeczy”.

System
zarzadzania
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Przepisy prawa regulujg czesciowo kwestie finansowania dworcéw oraz zawierajg S$ciezke
postepowania pozwalajgcg na przekazywanie obiektow dworcowych odptatnie badz
nieodptatnie jednostkom samorzadu terytorialnego.

Art. 38 ust. 6a ustawy o transporcie kolejowym stanowi, ze:
»Ze srodkow publicznych mogg by¢ finansowane lub wspdtfinansowane wydatki na budowe lub
przebudowe dworcow kolejowych w zakresie bezposrednio zwigzanym z obstugq podrdznych”.

Art. 18d ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego
"Polskie Koleje Panstwowe" okresla sposoby przekazywania dworcow:

1. PKP SA, na wniosek jednostki samorzqdu terytorialnego i za zgodq ministra wtasciwego do
spraw transportu, moze przenies¢ w drodze umowy na jednostke samorzgdu terytorialnego
prawo wtasnosci albo prawo uzytkowania wieczystego nieruchomosci wraz z usytuowanymi na
niej budynkami dworcow kolejowych w granicach niezbednych do prawidfowego z nich
korzystania, na zasadach okreslonych w ust. 2. Zgoda ministra wtasciwego do spraw transportu
jest zgodg, o ktérej mowa w art. 18 ust. 2.

2. Whniosek jednostki samorzgdu terytorialnego powinien zawierac¢ oswiadczenie wtasciwych jej
organdw o przyjeciu zobowigzania tej jednostki do:

1) wykonania, w okreslonym terminie, przebudowy lub remontu dworca kolejowego;

2) zapewnienia, na podstawie umowy, spotkom prowadzgcym dziatalnos¢ w zakresie kolejowych
przewozow pasazerskich mozliwosci i warunkdw obstugi przewozu o0sob, w szczegdlnosci
pomieszczenn poczekalni, kas biletowych i parkingdw, a takze pomieszczenn dla urzgdzen
przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejowego i ich obstugi.

3. Umowa, o ktérej mowa w ust. 1, okresla termin i zakres przebudowy lub remontu dworca
kolejowego oraz zakres odpowiedzialnosci jednostki samorzgdu terytorialnego za niewykonanie
przebudowy lub remontu w terminie.

4. Jednostka samorzgdu terytorialnego, ktdra nabyta prawo wtasnosci nieruchomosci albo prawo
uzytkowania wieczystego, o ktorych mowa w ust. 1, wraz z lokalami mieszkalnymi, ktére zajmujq
osoby okreslone w art. 42 ust. 1, stosuje do sprzedazy tych lokali odpowiednio przepisy art. 43—
46.

5. Jezeli strong umowy, o ktérej mowa w ust. 1, jest gmina, zobowigzania PKP SA z tytutu
podatku od nieruchomosci wobec gminy wraz z odsetkami za zwtoke lub optatq prolongacyjng
wygasajq z dniem zawarcia umowy, o ktorej mowa w ust. 1, do wysokosci nieprzekraczajqcej
wartosci rynkowej prawa wtasnosci albo odpowiednio wartosci rynkowej prawa uzytkowania
wieczystego nieruchomosci ustalonej zgodnie z zasadami okreslonymi w ustawie z dnia 21
sierpnia 1997 r. o gospodarce nieruchomosciami (Dz. U. z 2010 r. Nr 102, poz. 651, z pdzn.
zm.6)). Wraz z wygasnieciem zobowiqgzan PKP SA wobec gminy z tytutu podatku od
nieruchomosci wraz z odsetkami za zwfoke lub optatq prolongacyjng, wygasajq roszczenia PKP
SA o zapftate ceny w tej samej wysokosci.

6. W przypadku, jezeli strong umowy, o ktdérej mowa w ust. 1, jest jednostka samorzqdu
terytorialnego inna niz gmina, jednostka ta moze zobowigzac sie wobec PKP SA, Ze zamiast
zapftaty catosci lub czesci ceny na rzecz PKP SA, przekaze wtasciwej gminie srodki w wysokosci
rownej zobowigzaniom PKP SA wobec tej gminy z tytutu podatku od nieruchomosci wraz z
odsetkami za zwtoke lub optatq prolongacyjng, jednak nie wiekszej niz wartos¢ rynkowa prawa
wtasnosci albo odpowiednio wartos¢ rynkowa prawa uzytkowania wieczystego nieruchomosci
ustalona zgodnie z zasadami okreslonymi w ustawie z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarce
nieruchomosciami.

7. Wraz z przekazaniem srodkdw, o ktérych mowa w ust. 6, wygasajq do wysokosci przekazanych
Srodkow zobowigzania PKP SA wobec gminy z tytutu podatku od nieruchomosci wraz z odsetkami
za zwtoke lub optatq prolongacyjng oraz roszczenia PKP SA wobec odpowiedniej jednostki
samorzgdu terytorialnego o zaptate ceny w tej samej wysokosci.

Przekazanie
dworcow
samorzagdom




8. Wtasciwy organ podatkowy, w zwiqgzku z zawarciem umowy, o ktorej mowa w ust. 1, wydaje
decyzje stwierdzajgcq wygasniecie zobowigzania podatkowego, o ktérym mowa w ust. 5-7.

Dotychczasowe sposoby zagospodarowania dworcéw polegaty przede wszystkim na:

e podpisaniu wieloletnich uméw dzierzawy lub uzyczanie obiektéw samorzagdom;

e sprzedazy;

o fizycznej likwidacji bagdz przekwalifikowaniu na inne cele, przy braku zainteresowania ze
strony wtadz samorzgdowych;

e przeniesieniu na podstawie art. 66 ustawy Ordynacja podatkowa wtasnosci dworcéw na
rzecz samorzagdodw w celu wygasniecia zobowigzania podatkowego z tytutu podatkéw
stanowigcych dochody budzetéw tych samorzadéw;

e nieodptatnego przekazania mienia w drodze umowy na podstawie art. 39 ustawy
o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego Polskie
Koleje Paristwowe, na wtasnosé jednostkom samorzadu terytorialnego na cele zwigzane
z inwestycjami infrastrukturalnymi stuzgcymi wykonywaniu zadan wtasnych tych
jednostek w dziedzinie transportu.’

PKP SA wystgpity do samorzaddw terytorialnych z ofertg przekazania 400 obiektéw dworcowych
wytgczonych z eksploatacji. Jednostki samorzadu terytorialnego wyrazity zainteresowanie
przejeciem jedynie 112 takich budynkéw.

Dotychczas na rzecz Skarbu Panstwa i samorzgdéw gmin przekazano 47 nieruchomosci
zabudowanych budynkami czynnych dworcéow kolejowych, w tym m.in. Grajewo, Namystéw,
Swidnice, Rejowiec Fabryczny, Drawsko Pomorskie, Aleksandréw Kujawski, Sokotéw Podlaski
i Lubawke, Biatowieza.

Inng formag zagospodarowania dworcow kolejowych jest oddanie tych nieruchomosci
jednostkom samorzadu terytorialnego na podstawie umowy w dtugoletnia dzierzawe. Umowami
takimi dotychczas objeto 47 nieruchomosci, w tym m.in. Bedzin, Gryfice, Trzebiatéw, ltowo,
Gizycko, Tychy, Tychy Zachodnie, Katowice Ochojec, Katowice Dgbrowka Mata, Milanéwek,
Nowy Dwér Maz., Bystrzyca Ktodzka, Zabrze, Piaseczno, Pruszcz Pomorski, KoScierzyna, Reda.

Sprzedano 18 dworcéw: np. Koscierzyna, Stronie Slgskie. Docelowo zbyciu ma podlega¢ 1000
obiektéw dworcowych.

Rozpoczete zostaty procesy inwestycyjne w 77 obiektach dworcowych w 34 miejscowosciach za
kwote ok. 980 min zt pochodzacga z funduszy europejskich, budzetu panstwa i sSrodkéw wtasnych
PKP SA.

Srodki z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko zostaty przeznaczone na
dofinansowanie modernizacji 3 dworcow:

e Gdynia Gtdwna — koszt 40,6 min zt, w tym Srodki UE 26,2 min zt.

o  Wroctaw Gtédwny - koszt 293,5 min zt, w tym $rodki UE 180,6 min zt.

e Krakéw Gtéwny (budowa dworca podziemnego) — koszt 124,9 min zt, w tym Srodki UE
63 min zt.

W ramach partnerstwa prywatno — publicznego realizowane sg obecnie:

e Katowice Gtowne- koszt 240 min euro, inwestor Neinver Polska;

’Na podstawie , Biatej Ksiegi — mapy problemoéw polskiego kolejnictwa”; raport RBF
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e Poznan Gtéwny — koszt 160 miIn zt, inwestor Trigranit;

e Warszawa Zachodnia — koszt nieznany, zerwano rozmowy z inwestorem Nexity;

e Sopot —koszt ok. 260 min zt.
Z budzetu panstwa w 2010 r. przekazano dotacje dla PKP SA w wysokosci 102,8 min zt na
przebudowe 32 dworcdéw kolejowych:
Warszawa WSschodnia, Warszawa Stadion, Radom, Piotrkdw Trybunalski, Leszno, Zawiercie,
ltawa, Malbork, Przemys$l Gtéwny, Kutno, Dziatdowo, Elblag, Tarnéw, Poznan dworzec letni,
Bochnia, Modlin, Radomsko, Zgierz, Pabianice, Terespol, Przeworsk, tancut, Krzeszowice,
Brzesko Okocim, Koto, Gdansk Oliwa, Wejherowo, Wroctaw Mikotfajow, Puszczykdwko,
Wroctaw Pracze, Wroctaw Lesnica, Wroctaw Kuzniki (na ostatnich pieciu dworcach prace
zakonczono).

oraz 80 min zt dla PKP PLK SA:

60 mIn zt na modernizacje linii kolejowej na odcinku Warszawa Wschodnia — Warszawa Stadion
wraz z przebudowag przystanku Warszawa Stadion i dworcu Warszawa Wschodnia;

15 min zt na modernizacje uktadu torowego i infrastruktury stuzgcej do obstugi podréznych
w obrebie stacji Katowice Osobowa;

5 miIn zt na modernizacje uktadu torowego i elementéw infrastruktury kolejowej w obrebie stacji
Wroctaw Gtéwny.

Z budzetu panstwa w 2011 r. przekazano dotacje dla PKP SA w wysokosci 199,4 min zt na
przebudowe 57 dworcéw kolejowych:

Warszawa Wschodnia, Warszawa Stadion, Radom, Piotrkdw Trybunalski, Leszno, Zawiercie,
ltawa, Malbork, Przemysl Gtédwny, Kutno, Dziatdowo, Elblgg, Poznan dworzec letni, Bochnia,
Modlin, Radomsko, Zgierz, Pabianice, Wroctaw Pracze, Stawno, Przeworsk, tanicut, Krzeszowice,
Brzesko Okocim, Koto, Gdansk Oliwa, Wejherowo, Gdynia Gtédwna, Krakéw Gtéwny, Wroctaw
Gtéwny, Lubon, Swarzedz, Kalisz, Brzeg, Ktodzko Gtdéwne, Ostréw Wielkopolski, Lezajsk,
Chodziez, Kluczbork, Ciechandéw, Gtogdéw, Zielona Gdra, Legnica, Olsztyn Zachodni, Gniezno, Etk
Gtéwny, Biata Podlaska, Inowroctaw, Myszkédw, Nowy Sacz, Opole Gtéwne, Watbrzych Miasto,
Pszczyna, Miedzyrzec Podlaski, Gryfino, Wroctaw Brochéw, Wronki

oraz 177,9 min zt dla PKP PLK SA:

115 min zt na modernizacje linii kolejowe]j na odcinku Warszawa Wschodnia — Warszawa Stadion
wraz z przebudowag przystanku Warszawa Stadion i dworcu Warszawa Wschodnia;

22 min zt na modernizacje uktadu torowego i infrastruktury stuzgcej do obstugi podrdznych
w obrebie stacji Katowice Osobowa;

40,9 min zt na modernizacje uktadu torowego i elementdéw infrastruktury kolejowej w obrebie
stacji Wroctaw Gtowny.
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Stan dworcow i peronow

Stan techniczny obiektdw dworcowych, szczegdlnie matych i wytgczonych z uzytkowania jest
bardzo zty. 65% dworcow jest w ztym stanie technicznym, 31% w stanie dostatecznym i jedynie

4% w stanie dobrym.

Stan dworcéw wg danych Biura Nieruchomosci PKP SA z roku 2009 wykazuje podobne wartosci.

Stan b. dobry stan dobry stan dostateczny stan zty
Dworce czynne 1% 3% 60% 36%
Dworce nieczynne 0% 0% 37% 63%

Dworce ulegajg systematycznej degradacji technicznej, funkcjonalnej i estetycznej. W 2007 r.
remonty objety zaledwie 12% czynnych dworcéw. Mimo daleko posunietej dewastacji perondw,
kolej mogta rocznie wyasygnowac érodki na ich remonty siegajace co najwyzej 30% potrzeb.®

W przywotywanym raporcie NIK negatywnie ocenita zarzadcéw infrastruktury dworcowej za
niedostateczne przygotowanie kolejowych obiektéw dworcowych do obstugi pasazerdw,
zwilaszcza o0s6b niepetnosprawnych. Podobng opinie sformutowano wobec przewoznikéw
pasazerskich, ktorzy nie zapewnili podréznym godnych i bezpiecznych warunkéw pobytu na
dworcach.

Na zbyt niskim poziomie PKP PLK S.A. realizowata prace remontowe perondw i wiat, przejs¢
podziemnych i ktadek dla pieszych. Zarzadca infrastruktury krajowej sieci kolejowej dysponuje
5512 peronami, w_tym 284 zbednymi. W stanie dobrym pozostaje 21,25% perondéw, w
dostatecznym 63,83%, a w ztym 14,92% perondéw. W PLK jest takze 2585 wiat peronowych, w
tym 68 zbednych.

Brak wystarczajacych srodkéw na utrzymanie i modernizacje spowodowat powazng degradacje
dworcéw. Doprowadzito to do zapasci stanu technicznego budynkéw, czesto stanowigcych
przyktad pieknych rozwigzan architektonicznych i wpisanych na liste zabytkéw. Zty stan dworcéw
jest jedng z przyczyn odstreczajgcych potencjalnych pasazeréw do skorzystania z ustug
przewoznikow kolejowych. Wiele z nich przestato de facto spetnia¢ funkcje przydatne dla
pasazerdéw oraz reprezentacyjne z punktu widzenia lokalnej spotecznosci lokalnych.

Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do roku 2030 przestrzega:

»Stan duzej czesci dworcow staje sie coraz wiekszq barierqg dla poprawy jakosci oferty kolei.
Kompleksowa modernizacja powinna by¢ jednym z priorytetow kolei, ze szczegdlnym
uwzglednieniem korzystnie usytuowanych dworcow, dla ktorych prognozy przewidujg duzy ruch
podroznych z uwzglednieniem dywersyfikacji funkcji. Dworce muszq tez by¢ dostosowane do
obstugi 0sob o ograniczonych mozliwosciach ruchowych”. Niestety, pomimo powszechnej
Swiadomosci znaczenia dworcow i przystankow kolejowych dla rozwoju przewozdéw pasazerskich,
problem ten jest od dawna lekcewazony.”

8z syntezy Raportu NIK
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Podstawowe mankamenty dworcédw to: niska funkcjonalno$¢ obiektdw, brud, nieprzyjemny
zapach, zniszczone wyposazenie, brak udogodnien dla osdb niepetnosprawnych, stan techniczny
budowli i urzadzen, bezpieczenstwo, estetyka, nieuporzadkowany system handlu i ustug, brak
obstugi podréznych (informacja, sprzedaz biletéw, WC), zagrozenia bezpieczeristwa. Problemy te dworcach
wynikajg nie tylko z braku wystarczajacych srodkdéw na utrzymanie i modernizacje, ale takze z
powodu organizacji pracy dworca, gdzie praktycznie nie wystepuje integrator réznych rodzajéw

Gtéwne
problemy na

dziatalnosci. Poszczegdlne funkcje w sposdb nie zawsze skoordynowany wypetniajg w obrebie
pasazerskiej stacji kolejowej zarzadca dworca — PKP SA, przewoznicy kolejowi, PKP PLK, PKP
Energetyka, Telekomunikacja Kolejowa, PKP Informatyka oraz podmioty samorzadowe i
prywatne .’

Z raportu NIK wytonit sie ponury, aczkolwiek prawdziwy obraz dworcow kolejowych:

e 87,4% nie byto kompleksowo przygotowanych do obstugi pasazeréw;

e 39% funkcjonowato ze zlikwidowanymi, badz trwale zamknietymi toaletami;

e 85,1% nie zapewniato odpowiednich warunkdéw obstugi oséb niepetnosprawnych;
e 56,5% okienek kasowych nie byto wyposazonych we wzmacniacze gtosu;

o 78,4% pulpitéw kasowych nie byto obnizonych;

e 91,3% nie zapewniato rzetelnej ochrony pasazeréw;

e 95,4% nie byto objetych monitoringiem;

e 87,4% drég dojscia do budynkéw dworcowych i peronéw byto w ztym stanie;

e 38% budynkdw nie miato znakowanych drég ewakuacyjnych.

° Na podstawie ,,Biatej Ksiegi — mapy problemdéw polskiego kolejnictwa”; raport RBF
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Finansowanie

Dworce kolejowe jako czes¢ infrastruktury kolejowej, zostaty wytgczone z majatku zarzadzanego
przez PKP Polskie Linie Kolejowe i przekazane do zarzadzania bezposrednio przez spétke PKP SA.
Spétka PKP SA nie posiadata wystarczajgcych $rodkéw wtasnych oraz wsparcia srodkéw
publicznych (z budzetu panstwa lub asygnowanych przez samorzady) i zmuszona byta do
finansowania utrzymania tych obiektow z przychodéw z dziatalno$ci komercyjnej prowadzonej
na dworcach. Niestety, koszty utrzymania dworcéw, nie modwigc juz o remontach
i modernizacjach, przekraczaty mozliwosci PKP SA. Na skutek tego, uwzgledniajgc zaniedbania
sprzed reformy z 2001 r., wiekszo$¢ budynkow dworcow kolejowych, a zwtaszcza te na stacjach
generujgcych niewielkie potoki podréznych, znalazta sie w katastrofalnym stanie. Bardzo trudna
jest szczegdtowa analiza wielkosci kosztéw i zwigzanych z nimi przychoddéw, a zatem prdba
zmierzenia efektywnosci dziatalnosci na dworcach kolejowych, ze wzgledu na brak rozdziatu
finansowego tej dziatalnosci od dziatalnosci PKP SA jako catosci. Pewnym Zrddtem informacji o
wynikach dziatalno$ci dworcéw pod katem ekonomicznym sg wewnetrzne dokumenty PKP SA
obrazujgce przyblizone dane. Skale przychoddéw i kosztéw generowanych przez dworce kolejowe
obrazuje tabela:

Niskie
naktady na
utrzymanie
oraz remonty
dworcéw

1 Przychody ogétem, w tym: 47 660,8 87 803,1 135 463,9
1.1 | Przychody od spétek Grupy PKP 27 524,3 29 227,7 56 752,0
1.2 | Przychody komercyjne 12 483,8 58 478,0 70961,8
1.3 | Przychody z lokali mieszkalnych 7 652,7 97,4 7 750,1
2 Koszty bezposrednie, w tym: 58 183,7 71164,5 129 348,2
2.1 | Amortyzacja 6 108,7 10 353,7 16 462,3
2.2 | Zuzycie materiatow i energii 10 657,8 12 750,2 23 408,0
2.3 | Ustugi obce 25127,8 37 299,1 62 426,9
2.4 | Podatki i opfaty 11 621,2 9496,7 21117,9
2.5 | Wynagrodzenia 3877,6 955,2 4 832,8
2.6 | Ubezpieczenia i inne $wiadczenia 757,0 181,8 938,8
2.7 | Pozostate koszty rodzajowe 33,6 127,9 161,5
3 Marza (przychody-koszty) -10522,9 16 638,6 6115,7
4 Narzut kosztow posrednich 14 264,4 12 456,8 26 703,2
5 Koszty ogétem: 72 430,1 83621,3 156 051,4
6 Wynik -24 769,3 4181,8 -20587,6

Dane za rok 2008 . Zrédto: Biuro Planowania i Analiz Centrali PKP SA
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Nieoficjalne, niektére dane uzyskane za rok 2009/2010 s nastepujgce (min zt):

Koszty 2010 2009 Przychody 2010 2009
Koszty dziatalnosci 140,6 129,4 Przychody z 113 124,4
dworcow czynnych dziatalnosci dworcéw

czynnych
W tym amortyzacja 15,5 W tym od 17

przewoznikow z tyt.
korzystania z pow.
ogdlnodostepnych

W tym koszty 15
posrednie

Parkingi, przechowalnie | 4,1
bagazu, dzierzawa WC

Przychody komercyjne 92

Te wyniki, wskazujg na zachowanie tendencji wystepujgcych wczesniej i proporcji odnosnie
rachunku przychodéw oraz kosztéw w dziatalnosci dworcow.

Analiza przychoddw i kosztéw zwigzanych z zarzgdzaniem dworcami wskazuje na potencjalne
zrédta optymalizacji gospodarowania.

Osobnym zagadnieniem obok problemu utrzymania dworcéw sg ich remonty i modernizacje .
Wobec
wtasnych stanowi jeszcze trudniejszy problem, ktéry moze by¢ rozwigzany tylko przy pomocy

niewystarczajgcych funduszy na utrzymanie kwestia remontu obiektéw ze Srodkéw

zewnetrznego zasilania finansowego dworcéw (z budzetu panstwa, funduszy celowych oraz
przedsiewziec typu partnerstwo publiczno-prywatne).

Wydatki PKP SA na remonty dworcéw:

180

189 316 4,5
250 359 17,5
137 217 22,2

Wydatki PKP PLK SA na remonty peronéw objety wydatki odpowiednio w latach ( w milionach
ztotych) rok 2005 - 3,07, rok 2006 — 2,13, rok 2007 — 6,3, rok 2008 — 4,9, rok 2009 - 4,66.

Sredni koszt roczny eksploatacji peronu to 9 tys. zt. PLK wydaty 47 min zt na eksploatacje w 2010
r. Roczne koszty budowy i remontéw szacowane sg na 64 min zt, w tym na budowe nowych
perondéw: 42 min zt, a na remonty perondow: 22 min zt. W 2011 r. potrzeby finansowe na budowe
perondw to 338 min zt, a na remonty 106 min zt.

Osobna kwestig sg inwestycje dworcowe, ws$réd ktéorych najwieksza grupe stanowig

modernizacje obiektow.
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Wedtug zatozen koncepcji funkcjonowania Dworzec Polski SA na Zrédta przychodéw wedtug
materiatow spotki sktadaja sie :

- optata dworcowa
- najem powierzchni komercyjnych i biurowych

- ustugi dedykowane podréznym (posrednictwo, WiFi, parkingi, toalety, przechowalnie bagazu
itp.)

- wspdlna marka ustugowa lub handlowa

- zarzadzanie peronami

- sprzedaz gadzetdw reklamowych zwigzanych z reklamami

- ogdlnopolska siec nosnikdw reklamowych OOH

- sprzedaz powierzchni reklamowych na stronie internetowej
- eventy komercyjne, product placement

Z innych o$wiadczen zarzgdu DP SA wynika, ze dodatkowymi zrédtami przychodéw mogg byé
takze wifasne taksdwkowe sieci korporacyjne, kantory wymiany walut itp. Wiekszos¢ z tych
Srodkdw ma przeznaczenie na utrzymanie dworcéw i perondw a wygenerowana nadwyzka
miataby by¢ przeznaczona na remonty. Remonty i modernizacje bytyby finansowane z -
przychodéw DP SA, srodkéw budzetowych, przedsiewzieé¢ ppp, $rodkédw samorzadowych.

Koszt modernizacji wszystkich dworcéw kolejowych szacowany jest na okoto 4 mid zt.
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Koncepcja organizacji zarzadzania dworcami przez spdotke DPSA

PKP SA przedsiewzieta kompleks dziatan, aby uporzadkowaé sprawy zwigzane z dworcami
kolejowymi pod kgtem organizacyjnym i ekonomicznym. Byta to inicjatywa PKP SA, dodatkowo
umocowana w dokumentach rzagdowych (np. Strategia dla transportu kolejowego do roku
2013"), z ktorych wynika odpowiedzialnos¢ PKP SA za rdéine formy zagospodarowania
dworcéw. W planach uwzgledniono koniecznos¢ uzyskania zasadniczej poprawy jakosci ustug dla
pasazeréw ,, miedzy innymi poprzez tworzenie nowoczesnych intermodalnych centréw obstugi z
wykorzystaniem dworcow kolejowych jako zintegrowanych weztéw przesiadkowych”. Plan
zaktada stworzenie integratora w sensie organizacyjnym dla wielu dworcow jak i dla
pojedynczego dworca odnosnie wielu funkcji obecnie petnionych przez rézine podmioty i

trudnych do koordynaciji.
Przede wszystkim opracowano :

1. Koncepcje modelu zintegrowanych weztéw przesiadkowych (ponadregionalny ZWP,
regionalny ZWP, lokalny ZWP) i przyporzadkowania dworcéw do okreslonych kategorii.
2. Stworzenie celowej spotki do zarzgdzania dworcami (poczgtkowo do zarzadzania tylko

dworcami strategicznymi tzw. Grupy A)

Koncepcje te ewoluowaty, ostatecznie, w poczatku roku 2011 krystalizujgc sie w konkretny plan

przedsiewziecia obejmujacego:

a) Utworzenie spotki pn. ,, Dworzec Polski SA” . Spétka ta faktycznie powstata i zostata
zarejestrowana w KRS pod nr 0000031090.

b) Opracowaniu zatozen ekonomicznych funkcjonowania spétki, ktdérej zadaniem jest
zarzadzanie dworcami. Zatozenia te przyjmowaty dwa gtéwne Zrédta finansowania
dziatalnosci w postaci tzw. ,optaty dworcowej” oraz przychoddéw z dziatalnosci
komercyjnej na dworcach. (z czasem, w wersji ostatecznej zatozono, iz spdétka DPSA
przejmie od PKP PLK takze wptywy z tzw . ,,optaty za dostep do peronéw”, ktéra facznie
z,, opfata dworcowg” stanowié bedzie zasadniczy przychdd spoétki).

¢) Uznanie spdtki DPSA za zarzadce infrastruktury kolejowej co w konsekwencji
upowaznitoby te spétke do stworzenia systemu stawek optat za dostep do tego
fragmentu infrastruktury jakim sg dworce (a w zasadzie stacje kolejowe) i wystgpienia z
whnioskiem do UTK o zatwierdzenie przedtozonych optat.

d) Zatwierdzenie optat wnoszonych na rzecz zarzadcy infrastruktury kolejowej (dworcowej
+ peronowej), co umozliwitoby spdétce DP SA pobieranie opfat od operatoréw
przewozow pasazerskich za zatrzymanie pociggu przy peronie oraz korzystanie z dworca

kolejowego.
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Powyzsza koncepcja spotkata sie z krytyka prezentowang przez przewoznikéw kolejowych i
przedstawicieli samorzagdéw. Wskazywano na bardzo wysoki poziom stawek dostepu (poza
mozliwosciami finansowymi przewoznikdéw), ryczattowy charakter stawek (nieuwzglednienie
charakteru przewozow), nielogiczng konstrukcje systemu stawek, niski poziom przedstawionych
projektéw umoéw i regulamindéw, niedopracowang koncepcje architektoniczng projektu

PARASOL, itp. W szczegdlnosci watpliwosci budzity nastepujace kwestie :

1. Petnienie przez PKP SA oraz spoétke Dworzec Polski SA funkcji zarzadcy infrastruktury i
w zwigzku z tym ustalenie oraz przedstawienie do zatwierdzenia tzw. stawek dostepu

do dworcow.

Bardzo niejasne sg podstawy wystgpienia przez spétke DP SA do UTK w celu zatwierdzenia

stawek dostepu do infrastruktury dworcowej

- Zgodnie z ustawg o transporcie kolejowym (Art.4 p. 7) zarzadca infrastruktury jest podmiot
wykonujgcy dziatalno$¢ polegajgcg na zarzadzaniu infrastrukturg kolejowa, na zasadach
okreslonych w ustawie; funkcje zarzadcy infrastruktury kolejowe;j lub jej cze$ci mogg wykonywac

rézne podmioty.

Aby zarzadca infrastruktury moégt tg infrastrukturg zarzagdza¢ musi posiada¢ tytut prawny na
podstawie, ktérego dane elementy infrastruktury zostaty mu powierzone do zarzadzania.
Podczas gdy mozna przyja¢, ze taki tytut w stosunku do dworcow spdtka DP SA posiada (jako
podmiot zalezny od PKP SA) to na pewno nie posiada go w stosunku do peronéw kolejowych.
Powotanie sie przez DP SA we wniosku na podpisany w tej sprawie list intencyjny PKP PLK jest
catkowicie nieuprawnione, albowiem taki list nie powoduje zgodnie z polskim prawem
jakichkolwiek skutkéw w tym takze gwarancji podpisania umowy o przekazaniu peronéw w
uzytkowanie. W koncepcji DP SA zatozono, iz spodtka ta stanie sie zarzadcg nie tylko dworca
ale takze perondw i wszelkich urzadzen znajdujgcych sie na peronach, w zwigzku z czym bedzie
pobierat tzw. optate za zatrzymanie sie pociggu przy peronie (na stacji), ktora dotychczas byta
pobierana przez PKP PLK. Rodzi to szereg watpliwosci:

- na peronach zlokalizowane sg nie tylko urzadzenia stuzgce obstudze podrdznych ale takze
inne, uzywane przez systemy srk, energetyczne, telekomunikacyjne oraz budowle inzynieryjne
(ktadki, pomosty stuzbowe, wiadukty, tunele itp.) . Czy DPSA przejmie takze odpowiedzialnos¢
za tego typu infrastrukture? Jezeli nie, to w jaki sposéb nastgpi wydzielenie konkretnych
podsystemow i podzespotdw peronowych? Jak uzgadniane i prowadzone bedg roboty
utrzymaniowe w torach stacyjnych? Jak rozdzielone i wycenione bedg elementy bezposrednio
stuzgce odprawie i obstudze podréznych od tych, ktére nie pozostajg w gestii DP SA?

- optata dworcowa ma byé naliczana wedtug algorytmu zwigzanego z dtugoscig pociggu
natomiast optata peronowa wedtug czasu trwania postoju pociggu przy krawedzi peronowej.
Czy optaty te bedga rozdzielone czy tez scalone w jedna optate? Jesli scalone, to co bedzie
podstawg do obliczania naleznosci? Jak to wptynie na elastycznosé ksztattowania oferty
przewozowe] (dtugosé sktaddw pociggdw i czestotliwosé przejazddw) przez przewoznikéw?
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Jednoczesnie przepisy unijne oraz sama ustawa o transporcie kolejowym naktada na zarzadce
infrastruktury posiadanie autoryzacji bezpieczedstwa — dokumentu potwierdzajgcego
ustanowienie przez zarzadce infrastruktury systemu zarzgdzania bezpieczeristwem oraz zdolnos¢
spetniania przez niego wymagan niezbednych do bezpiecznego projektowania, eksploatacji i
utrzymania infrastruktury kolejowej. Wedtug stanu na koniec kwietnia 2011 roku spétka DP SA
takiej autoryzacji nie posiada. Nie wiadomo tez, z powodu braku tego typu wczesniejszych
doswiadczen, jak powinien byé okreslony obszar objety dziataniem Systemu Zarzgdzania
Bezpieczenstwem, na ktéry wydawana jest autoryzacja bezpieczeistwa dla zarzadcy

infrastrukturg kolejowa w postaci dworcéw.

Z przepiséw prawa wynika, iz w sprawie stawek za dostep do infrastruktury moze wystapi¢ do
UTK zarzadca infrastruktury, a zatem podmiot ktory (jesli powstat po wejsciu w zycie przepisow

zwigzanych z autoryzacjg bezpieczenistwa) posiada autoryzacje bezpieczenstwa.

2. Koncepcja ustanowienia, wyliczenia oraz poboru tzw. optaty dworcowej (dworcowo-
peronowej)

W koncepcji funkcjonowania DPSA zatozono, iz bedzie on oferowat dostep do dworcéw
przewoznikom i pobierat optate w zupetnym oderwaniu od tego czy i w jaki sposéb pasazerowie
danego przewoznika z dworcéw tych skorzystajg. Catkowicie arbitralnie zaktada sie natozenie
optaty na przewoznika jesdli prowadzony przez niego pocigg zatrzyma sie na stacji kolejowej, na
ktorej zlokalizowany jest jakikolwiek budynek dworca.

Takie zatozenia budzg sprzeciw ze wzgledu na wiele watpliwosci i nieuzasadnione metody
naliczania kosztow .

Odrebna kwestia jest konstrukcja przepisdw prawnych obecnie obowigzujgcych. Zgodnie z art.
33 ust. 3a Ustawy o transporcie kolejowym przewoznicy kolejowi uiszczajg optate w formie
optaty podstawowej za korzystanie z infrastruktury kolejowej wnoszonej na rzecz zarzadcy
infrastruktury kolejowej. Zarzadca ten pobiera jednoznacznie zdefiniowang w ustawie opfate za
dostep do infrastruktury kolejowej oraz dostep do urzadzen zwigzanych z obstugg pociggdw.
Zakres podstawowy tych ustug sprecyzowany jest w zataczniku do Ustawy. Zgodnie z
zatgcznikiem czes¢ | ust. 3 pkt 3 dostep do sieci kolejowej obejmuje korzystanie ze stacji
pasazerskich ich budynkdw i innych urzadzen. Sposdb kalkulowania optaty przez zarzadce opiera
sie na wskazaniu sumy optaty podstawowej i optat dodatkowych liczonych jako iloczyn
zamoéwionych ustug i stawek jednostkowych, ktére sg zatwierdzane przez prezesa UTK. Wydaje
sie, ze wprowadzenie ,, optaty dworcowej” pobieranej przez DPSA oznaczatoby, ze za te same
ustugi przewoznik wnosi optate dwukrotnie na rzecz réznych podmiotéw.

Istniejg poglady, iz PKP PLK SA pobiera optate za dostep do trasy a za korzystanie z budynkdow
stacyjnych i dojs¢ do tawy stacyjnej nie, poniewaz nie ma wiedzy na temat kosztéw utrzymania,
nie ma tych elementéw szeroko rozumianej infrastruktury kolejowej ani w D 50-KN-1L/01%, ani

10 D-50-KN-1L/01 - umowa dotyczgca dzierzawy nieruchomosci przez PKP PLK od PKP SA
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nie jest ich wtascicielem. Co najwyzej moze skalkulowa¢ stawke z uwzglednieniem ktadek dla
pieszych i tuneli prowadzacych do perondéw.

Ten poglad wskazuje jedynie na btedy w sferze przyporzadkowania wtadania przez poszczegdlne
podmioty konkretnymi obiektami, jednak w swietle ustawy o transporcie kolejowym dostep do
infrastruktury (a w zwigzku z tym ponoszenie optat za dostep) obejmuje takze ,stacje
pasazerskie, ich budynki i inne urzadzenia” a zatem domniemywac nalezy, ze prawo polskie
uznaje za taki obiekt takze budynek dworca kolejowego.

- Przyczyny merytoryczne

a) przewoznicy pasazerscy w rézny sposob wykorzystujg dworce dla potrzeb swoich pasazeréw.
Niektérzy przewoznicy (aglomeracyjni - np. SKM w Warszawie) w praktyce z powierzchni
budynkéw dworcowych praktycznie nie korzystajg w ogdle. Specyfika tych przewozéw (dojazdy
oraz powroty z pracy, szkoly) polega na skorzystaniu wytgcznie z peronu i ciggu pieszego
kierunku opuszczenia terenu kolejowego przez pasazera. Z drugiej strony przewozZnicy
wykonujgcy przewozy dalekobiezne muszg liczy¢ sie z tym, ze ich pasazer czesSciej od innych
skorzysta z pomieszczen dworca (poczekalnia,, informacja, parking). Tymczasem wprowadzone
stawki optaty dworcowej (lub dworcowo-peronowej) w ogéle nie uwzgledniajg tego w jakim
stopniu pasazer danego przewoznika korzysta z dworcow wprowadzajac jednolitg i rdwna
optate dla wszystkich.

b) obcigzenie przewoznikow pasazerskich dodatkowymi kosztami, biorgc pod uwage ich zta
sytuacje ekonomiczna, moze pogorszy¢ warunki funkcjonowania operatoréw przewozéw.
Dodatkowe koszty przewoznika mogg by¢ sfinansowane z wptywdédw pochodzacych z
podwyzszonej taryfy za przejazd ewentualnie z powiekszonych doptat samorzadow.

Podwyzka cen biletdw rodzi niejednorodne skutki u réznych przewoznikéw. Szacowana na,
$rednio, wysokos¢ ok. 1 zt /bilet zostanie prawie niezauwazona przy biletach na przejazdy w
komunikacji dalekobieznej stanowigc ok. 2-3 % ceny biletu. Jednak przy przewozach
aglomeracyjnych i regionalnych ten udziat podwyzki w cenie biletu dochodzi¢ moze nawet do
40% -50% co jest wielkoscig absolutnie nieakceptowana.

Konsekwencje tego stanu mogg powodowac np. rezygnacje przewoznikow z zatrzymywania sie
pociggdw przy niektdérych stacjach a nawet rezygnacje z utrzymywania niektdrych potaczen. W
proponowanej koncepcji ,,optaty dworcowej” brak jest elementu egzekucji praw przewoznikéw
na wypadek nie wywigzywania sie DPSA ze Swiadczenia ustug na dworcach. W przypadku nie
wywigzywania sie ze $wiadczenia tych ustug iich niedostatecznej jakosci (np. brak ogrzewania
czy oswietlenia w budynkach) nie istniejg mozliwosci ,, zwrotu” optaty dworcowej w catosci lub
czesci albowiem abstrahujgc od zapiséw konkretnych uméw nie przewidziano instrumentéw
dla wykazania zgodnosci zakresu ustugi z podjetym zobowigzaniem.

W koncepcji finansowania DPSA nie ma wyraznych elementéw motywacji, aby dazy¢ do
zmniejszenia bezposredniego obcigzenia przewoznika, bagdz budzetu poprzez wzrost
przychodéw komercyjnych.
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- Przyczyny techniczne

Proponowany algorytm wyliczenia stawki optaty ,, dworcowej” uzalezniajgcy wysoko$é optaty
od kategorii dworca i dtugosci pociggu spotkat sie z powszechna krytyka. Dtugos¢ pociggu nie
jest bowiem powigzana bezposrednio z parametrem wymiany pasazeréw na konkretnym
dworcu. Konsekwencjg przyjecia takiego rozwigzania mogtaby by¢ tendencja do skracania
sktadéw pociggdw oraz eliminacji zatrzymywania sie pociggdw na stacjach posrednich z niskim
wskaznikiem pasazerow wsiadajgcych/wysiadajagcych. Ten algorytm nie uwzglednia takze
specyfiki taboru uzytkowanego przez przewozinikdw (zespoty trakcyjne, sktady wagondw z
lokomotywa, tzw. autobusy szynowe). Moze to powodowad spory wynikajgce z faktu ze np. dla
celéw optaty dworcowej liczona jest dtugos¢ catkowita jednostki typu ezt, podczas gdy ze sktadu
wagonowego wytgczana jest lokomotywa. Przewoznicy podnoszg na przyktad fakt, ze czesé ezt
jest przeznaczona wytgcznie pod potrzeby techniczne (analogicznie do lokomotywy) i nie stuzy
bezposrednio do $wiadczenia ustug pasazerom.

- Przyczyny ekonomiczne

W watpliwo$¢ podawane sg wyliczenia i szacunki kosztéw ustug jakie Swiadczone bytyby na
rzecz przewoznika i jego pasazeréw na poszczegélnych dworcach. Wobec braku zawartych przez
DPSA uzgodnien 1z operatorami zespotéw urzadzen dworcowych (PKP Energetyka,
Telekomunikacja Kolejowa, PKP Informatyka, PKP PLK, firmy obstugujgce inne urzadzenia)
mozna wnosi¢, ze te czesci sktadowe optaty dworcowej sg ustalone na poziomie dosyé
ogolnych szacunkéw. Kwestionowane jest takze zaliczanie do powierzchni ogélnodostepnych i
ogoblno uzytecznych wszelkich tych powierzchni na dworcach i ich otoczeniu, ktére nie sg
zagospodarowane dla celéw komercyjnych. Obcigzenie za niewykorzystywane przez pasazeréw
ciggi piesze, niektére pomieszczenia, klatki schodowe, tereny zielone wokét dworca, drogi
dojazdowe, parkingi w cafosci itp. jest zdaniem przewozZnikéw niepotrzebne i ma na celu
wyltgcznie przerzucenie kosztdw utrzymania tych elementéw na przewoznika w oderwaniu od
rzeczywistych potrzeb pasazerdéw.

Podsumowujgc nalezy stwierdzi¢, ze koncepcja wprowadzenia ,optaty dworcowej” jest
niespdjna, niejasna i budzi watpliwosci co do zgodnosci z obowigzujgcym prawem, a w
szczegblnosci nie bytaby zaakceptowana przez przewoznikéw kolejowych z przyczyn
merytorycznych.

Struktury spdétki Dworzec Polski SA przy objeciu przez te spoétke funkcji zarzagdzania wszystkimi
dworcami musiatyby byé¢ bardzo rozbudowane. Dokumenty planistyczne dla spétki ! zaktadajg
utworzenie Centrali spotkii Rejondéw i Zaktadow Zarzadzania i Utrzymania Dworcow Kolejowych
(ew. Oddziatéw Zarzadzania i Utrzymania ). W samej Centrali planowane byto utworzenie
czterech rodzajéw komodrek organizacyjnych (ogdlno-funkcjonalne, ekonomiczno-finansowe,
zarzadzania, eksploatacji i utrzymania nieruchomosci dworcow kolejowych, planowania,
przygotowania, realizacji i rozliczen inwestycji) przy czym np. w pionie ogdlno-funkcjonalnym i
finansowym przewidywano biura: obstugi zarzadu, spraw pracowniczych obstuga
administracyjna, spraw obronnych, ochrony informacji niejawnych, informatyki, kontroli i

1 Koncepcja utworzenia i funkcjonowania spétki o roboczej nazwie Dworce Kolejowe 4 grudnia 2009 r.
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audytu wewnetrznego, obstugi prawnej, planowania i analiz, finanséw i rachunkowosci,
windykacji naleznosci.

Wydaje sie, ze wiele z w/w zadan moze by¢ z powodzeniem wykonywane przez juz istniejgce
struktury PKP PLK (np. sprawy obronne, kontroli, ochrony informacji, windykacji itp.).
Dublowanie struktur bytoby niestety niezbedne w przypadku utworzenia zupetnie niezaleznego
podmiotu jakim w zamierzeniach miatby sie sta¢ DPSA.
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Podsumowanie koncepcji spotki DW SA w formie tabeli przedstawiono ponize;j:

silne strony

Cenna inicjatywa
rewitalizacji dworcow i
uporzadkowania

Niespdjna koncepcja.
Nieefektywne oderwanie
dworcow i peronéw od

szanse

Decyzje polityczne

Brak uwzglednienia
powigzan pomiedzy
elementami systemu

organizacyjnego pozostatej infrastruktury kolei

Stworzenie integratora | Zle przygotowana pod Ewentualne wsparcie Brak akceptacji
procesow majqcych wzgledem prawnym polityczne przewoZnikow, protesty
miejsce na terenie stacji | procedura wyposazenia przeciwko

kolejowej spotki w tytut do ,podatkowemu”

zarzqdzania infrastrukturg
stacji kolejowej

charakterowi optat za
dostep

Zwrdcenie uwagi na
problem zaniedban

Brak wczesniejszych
konsultacji i porozumien z

Dgzenie PKP SA do
forsowania koncepcji

Opor przewoznikéow oraz
ich trudna sytuacja

infrastruktury przewoZnikami i finansowa a w

dworcowej samorzgdami konsekwencji brak
wnoszenia opfat

Uporzgdkowanie Préba ominiecia przepisow | Decyzje o przyznaniu Prowizoryczne

danych o zasobach

dotyczqgcych

Srodkow z budzetu
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Efekt skali wynikajgcy z
wielkosci wspotpracy
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zastanych” na dworcach,
dotychczasowych
zobowigzar wobec 0s6b
trzecich

Duze koszty ogdine
generowane przez
administrowanie spotkq
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Doswiadczenia panstw europejskich odnosnie form zarzadzania
dworcami

W krajach Unii Europejskiej w rézny sposdéb rozwigzano kwestie zarzadzania pasazerskimi
stacjami kolejowymi. Najczesciej stosowany model to podporzgdkowanie dworcéw zarzadcy
infrastruktury kolejowej. Optymalne wydaje sie rozwigzanie, w ktérym grupa dworcéw
najwiekszych, o najwazniejszym znaczeniu jest wyodrebniona a jej zarzadzanie powierzone
specjalnie wydzielonym jednostkom zarzadcy infrastruktury lub specjalnie utworzonym w tym
celu spétkom. Przyktadem tego modelu sg koleje we Wtoszech i we Francji. Dworce, na
ktérych wystepujg duze potoki pasazeréw i innych uzytkownikéw tych obiektéw, oprécz
petnienia kluczowej funkcji zintegrowanych weztéw przesiadkowych sg w stanie wygenerowad
znaczne przychody z dziatalnosci komercyjnej. Wokoét tych dworcéw tworzg sie przestrzenie
wyraznie cigzgce i blisko zwigzane z transportem publicznym, a nawet tzw. ,dzielnice
przydworcowe”, a zabudowania dworcowe przeksztatcajg sie w wielofunkcyjne obiekty
hybrydowe. Wsréd — przyktadéw spoza Europy warto wskaza¢ znaczenie i role jaka petnia
dworce kolejowe w systemie urbanistycznym miast japonskich. Stacja kolejowa jest tam nie
tylko miejscem zakupdéw, ustug, spotkan i zatatwiania wszelkich spraw zwigzanych z
funkcjonowaniem spotecznosci ale takze swojego rodzaju centrum lokalnym wokét, ktérego
gromadzg sie najwazniejsze instytucje i biznes. Na przyktad stacja Umeda stanowi niestychanie
skomplikowany kompleks organizujgcy w duzym stopniu funkcjonowanie tak wielkiego miasta
jak Osaka.

FORMY ZARZADZANIA DWORCAMI W UE

Jako spotki celowe zalezne od centrali kolei Jako wewnetrzne jednostki

Niemcy — DB Station&Service AG (w pionie Francja — Dyrekcja Dworcow i zaplecza SNCF
infrastruktury)

Holandia — NS Poort Austria — Infrastructur Betrieb OBB

Witochy — Grandi Stazioni SpA Czechy — Regionalne Zarzgdy Majatkiem CD

Stowacja — Regionalne oddziaty ZSR

ZRODtA FINANSOWANIA DWORCOW W KRAJACH UE

Budzet samorzad Srodki wtasne Komercja / Srodki UE
panstwa srodki
prywatne
Austria - OBB TAK TAK
Belgia - SNCB TAK TAK TAK
Czechy - CD TAK TAK TAK
Francja - SNCF TAK TAK TAK TAK
Holandia - NS TAK TAK TAK
Niemcy — DB TAK TAK TAK TAK
AG
Polska - PKP TAK (?)* TAK TAK TAK**
Stowacja — ZSR TAK TAK TAK TAK**
Witochy — FS TAK TAK TAK

*0d X.2008 — w ustawie o transporcie kolejowym — ze $rodkoéw publicznych moga by¢ finansowane wydatki na
budowg lub przebudowe dworcow kolejowych w zakresie bezposrednio zwigzanym z obstugg pasazerow
**0d 2008 zgoda KE na finansowanie wydatkow na budowg lub przebudowe dworcdéw kolejowych
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0OBB
. Infrastruktur Betrieb
Austria 1571 AG zarzadza
wszystkimi stacjami
239 — dworce
regionalne +inne
Belgia 550 - wszystkie SNCB
stacjei
przystanki
Dzierzawa na
zasadach PPP -
koleje oddajg w
CD, a.s. drodze przetargu
stacje w wieloletnig
2700 Za modernizacje stacji dzierzawe, w
Czechy w tym 50 stacji i zarzadzanie zamian oczekujac
weztowych nieruchomosciami modernizacji
odpowiada firma dworca (np. Grandi
€D Reality, a.s. Stazioni zarzadza 3
stacjami - Praha hl.
n., Marianske Lazne
i Karlove Vary)
Dania 270 Danske Statsbaner
Estonia
Perony — zarzadca 17 prywatnych
. . infrastruktury RHK, perondéw
Finlandia stacje - VR Group (VR-
Yhtyma)
4715, w tym: SNCF: Dworce s3
Dziat Gares En modernizowane z
25 duzych, Movement ma 165 funduszy wtasnych,
Francja 40 regionalnych, gtéwnych stacji; zewnetrznych lub w
100 srednich Dyrekcja Dworcow ramach PPP
stacji, 4165 i Zaplecza ma reszte
matych stacji
OSE Pilotazowo prowadzone sg prace, w ramach
ktorych OSE pozostaje wtascicielem stacji, ale
. Nieruchomosciami zarzadzenie operacyjne przechodzi w rece
Grecja L , . - .
zajmuje sie spotka- samorzadu lokalnego lub instytucji wybrane;j
corka OSE - GAIAOSE | w przetargu przez GAIAOSE SA
SA
Hiszpania 3 kategorie ADIF
Irlandia 160 Larnréd Eireann
131, w tym:
1 stacja
Litwa wyltgcznie Lietuvos GeleZinkeliai
pasazerska -
Wilno
Société Nationale des
Luksemburg 65 Chemins de Fer
Luxembourgeois
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oraz 23 " v
totwa . Latvijas dzelzce|$
przystanki bez
zabudowan
NS Poort NS Poor-t BY prow?dm
. modernizacje stacji we
18 stacji oddane w wspotpracy z ProRail
zarzad RET (transport P (Zarzydc
Holandia 377 publiczny w infrastrt?ktuar )i
Rotterdamie) i HTM y'
samorzadami
Personenvervoer NV w lokalnvmi
Hadze y
DB Station&Service AG DB rozwija wsPofprace Patron Capital i
sarzadza 5 407 z samorzadami w Procom Invest
5730 stac':mi i zakresie sprzedazy i kupity od DB
. ) . wykorzystania Station&Service na
. powierzchnig w 2 400 o .
Niemc podziat na 6 innvch budvnkach dworcow" samorzad przetomie
¥ kategorii, od 1 - y ¥ ma prawo pierwokupu 2007/2008 r. 490
0| oo | s senevler |
. ) Infrastruktur GmbH 2 tei m(?iliwos'ci y
(265 stacji 6. kategorii) )
Portugalia 650 REFER EP
Rumunia 1419 CFRS.A.
Stowacia Zeleznice Slovenskej
) Republiky
Stowenia 117 (4 kategorie) Slovenske Zeleznice
Szwecja
Network Rail jest 2 490 stacjami
wtascicielem zarzadzajg firmy,
Wielka wszystkich stacji, ale ktore wygraty
. 2 507 , . ;
Brytania bezposrednio zarzadza przetargi na
tylko 17 najwiekszymi obstuge danej linii
stacjami weztowymi
Grandi Stazioni SpA
zarzadza 13
najwiekszymi stacjami;
Centostazioni SpA
Wiochy 2300 zarzgdza 103 stacjami

sredniej wielkosci;
Rete Ferrovie Italiana
SpA (zarzadca
infrastruktury)
zarzadza reszty
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Doswiadczenia paristw europejskich odnosnie finansowania dworcéw:

Austria TAK - TAK

Belgia TAK - TAK

Czechy - TAK TAK

Francja TAK TAK TAK
Holandia - TAK TAK

Niemcy TAK TAK TAK

Polska TAK TAK TAK TAK
Stowacja TAK - TAK TAK
Wtochy TAK - TAK

Duze dworce sg w stanie z przychoddw z dziatalnosci komercyjnej pokryé koszty
utrzymania. W tym kontekscie nie stanowig obcigzenia dla infrastruktury i w celu
ciggtego zwiekszania ich efektywnosci warto wydzieli¢ ich zarzadzanie jako grupy
zorganizowane w ramach oddzielnego podmiotu gospodarczego. Podmiot ten musi
jednak by¢ s$cisle powigzany z zarzadca infrastruktury liniowej bowiem wiele funkcji
stacji kolejowej wigze sie z ruchem pociggdéw, systemami sterowania i zapewnienia
bezpieczenstwa. Ten zwigzek jest takze niezbedny z uwagi na zazebianie sie kompetencji
dworca i zarzadcy infrastruktury w rejonie perondéw.

Mniejsze dworce, gdzie wystepujg niewielkie potoki podréznych iinnych oséb przebywajacych
w tych obiektach, w wiekszosci wypadkéw nie sg w stanie wygenerowac¢ przychodéw
pokrywajgcych koszty utrzymania. Poniewaz stanowig one element infrastruktury kolejowej, to
w sposéb naturalny, najczestszym rozwigzaniem i najbardziej efektywnym jest powierzenie ich
zarzadzania zarzadcy infrastruktury. Aktualnie w wielu krajach  zarzadzanie dworcami jest
wykonywane bezposrednio poprzez struktury tzw. ,narodowych kolei”. Jednak wyodrebnienie
zarzadcy infrastruktury pod wzgledem finansowym wystepuje wszedzie a proces dalszego
wyodrebniania organizacyjnego jest zaawansowany.

Finansowanie matych dworcow stanowigce rdznice pomiedzy przychodami z dziatalnosci
komercyjnej (o ile wystepujg), a ponoszonymi kosztami utrzymania realizujg z reguty wtasciciele
dworcéw ze srodkéw wtasnych, dotacji budzetowych oraz optat przewoznikéw.

Tam gdzie funkcjonuje tzw. , optata dworcowa” wnoszona przez przewoznikéw, w wiekszosci
przypadkéw pochodzi ona z wptat przewoznikéw pasazerskich wchodzacych w sktad jednego
holdingu kolejowego (np. OBB, SNCF, FS, DB) a zatem nie generuje Srodkéw spoza kolei, lecz
jest w duzej czesci de facto rozliczeniem finansowym pomiedzy powigzanymi podmiotami tego
samego witasciciela.
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Kierunki rozwigzania problemu dworcéw kolejowych

Potaczenie infrastruktury dworcowej z pozostatg infrastrukturg
stacji kolejowej

Dworzec kolejowy stanowi czes¢ stacji kolejowej, ktorej podstawowq funkcjg jest przyjecie
pociggu lub odprawienie w droge a w tym wymiana pasazeréw. Stacja kolejowa obejmowad
moze skomplikowany uktad zwigzany z rozgatezieniami drogi kolejowej i w zwigzku z tym
zapewnia odpowiednie sterowanie ruchem kolejowym. Stacja kolejowa pasazerska to system
mniej lub bardziej skomplikowanych uktadéw torowych, z ktérych wszystkie lub czes¢ posiada
perony oraz urzadzenia zapewniajgce odpowiednie sterowanie ruchem pociggdw na tej stacji i
sgsiadujacych szlakach kolejowych. Jednym z obiektdw stacji kolejowej moze by¢ budynek
dworca kolejowego zlokalizowanego zaréwno na peronie oraz ponad i obok uktadéw torowych.
Okreslony w ten sposdb zespdt obiektdw budowlanych mozna okresli¢ dworcem kolejowym.
Jednak bardziej wiasciwe jest utozsamianie pojecia ,dworzec kolejowy” z pojeciem budynek
dworca (dworcowy). Funkcjonowanie dworca kolejowego uzaleznione jest od rozktadu jazdy
pociggdw oraz od tego jaki i jak skomplikowany ruch jest generowany w danej lokalizacji.

Biorac powyzsze pod uwage zarzadzanie infrastrukturg dworca kolejowego jest scisle powigzane
z zarzadzaniem infrastruktura liniowa, ktére w Polsce zapewniajg w wiekszosci przypadkéw PKP
Polskie Linie Kolejowe. (poza sytuacjami, w ktorych zarzadca linii kolejowej jest podmiot inny niz
PKP PLK SA - np. WKD i SKM w Tréjmiescie)

W szczegdélnosci w obrebie pasazerskiej stacji kolejowej PKP PLK zarzadza peronami i
urzadzeniami umiejscowionymi na peronach. Czesto perony sg w taki sposéb zorganizowane
(np. dworce wyspowe), ze wydzielenie czesci peronowej od dworcowej jest trudne a czasami
zupetnie nieuzasadnione. Powigzania niektérych funkcji peronu i dworca (takich jak informacja
o rozktadzie jazdy, instalacje rozgtoszeniowe komunikatéw o przyjezdzie/odjezdzie pociggu,
wykorzystanie niektorych ciggdw pieszych itp.) s bardzo Sciste . Brak skoordynowania dziatan
operatora dworca i operatora peronéw (w przypadku ich rozdzielenia), moze prowadzi¢ do
podejmowania dziatan nieefektywnych. Przyktadem jest dokonywanie remontéw, ktére
obejmuja tylko peron albo tylko dworzec, co pomijajagc wzgledy odbioru przez uzytkownikow
bytoby z pewnoscig korzystniejsze w przypadku odpowiedniej koordynacji.

Dworzec kolejowy jako element infrastruktury kolejowej powinien ze wzgledéw funkcjonalnych
i organizacyjnych wchodzi¢ w sktad majatku zarzadzanego przez zarzadce infrastruktury
kolejowej, co utatwia procesy decyzyjne i przeptyw informacji a takze mozliwosci finansowania i
koordynacji projektéow modernizacyjnych.

Pamietac nalezy, ze droga kolejowa (tor) i peron jako urzgdzenie bezposrednio stuzgce obstudze
podrdéznych (do wsiadania i wysiadania pasazerdow) sg podstawowymi elementami infrastruktury
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kolejowej umozliwiajgcymi realizacje przewozéw o0sdb. Natomiast pozostate obiekty
przeznaczone dla podrdznych: budynki dworca kolejowego, poczekalnie peronowe, majg za

zadanie poprawe komfortu lecz nie sg niezbedne dla swiadczenia podstawowej ustugi przewozu.

Z powyzszych powoddw wydaje sie najkorzystniejszym rozwigzaniem powigzanie zarzadzania
caty infrastruktura kolejowa w taki sposéb aby funkcjonowat wspdlny osrodek decyzyjny i
uzgodnieniowy . Takim osrodkiem ponad wszelka watpliwosc¢ jest PKP Polskie Linie Kolejowe.

Aktualnie pod wzgledem organizacyjnym mamy do czynienia z sytuacjg zastang w ktére;j:

a) Dworce (poza dworcami przekazanymi do samorzgddw) zarzadzane sy przez dwa
podmioty w nieznanej korelacji jesli chodzi o ponoszenie odpowiedzialnosci. Jeden to
PKP SA poprzez wydzielong jednostke. Drugi to spétka Dworzec Polski SA ( przy czym
nie sa dostepne informacje jakie dworce i na jakiej zasadzie zostaty czy tez zostang
powierzone DPSA do zarzadzania).

b) Perony (oraz infrastruktura liniowa w ramach stacji kolejowej) zarzadzane sg przez PKP
PLK.

c) Urzadzenia na stacji kolejowej, bez wyraznego osrodka koordynujgcego, zarzagdzane s3
przez rézne podmioty (PKP Energetyka, PKP Informatyka, Telekomunikacja Kolejowa,
PKP IC, Przewozy Regionalne, Koleje Mazowieckie, PKP PLK, PKP SA). Co do niektérych
elementdow infrastruktury dworca i perondw istniejg spory kompetencyjne ( np. ktadki
lub chodniki)

Wydaje sie, ze przy reorganizacji funkcjonowania dworcéw mogg w chodzi¢ w gre rdine

warianty. Wszystkie warianty zaktadaé powinny przejecie majatku zwigzanego z dworcami

przez PKP PLK SA lub powierzenie uzytkowania wszystkich dworcéw PKP PLK SA.

Zatozeniem podstawowym jest zarzadzanie utrzymaniem wytacznie dworcéw potozonych
przy czynnych liniach kolejowych i swiadczacych lub mogacych potencjalnie swiadczy¢ ustugi
na rzecz pasazerow kolei. Wszelkie pozostate dworce, uznane za mienie zbedne
pozostawatyby w zarzadzie PKP SA i bytyby objete procesem zagospodarowania analogicznie

do innych rodzajow zbednego majatku (przekazanie, sprzedaz, likwidacja).

Zasob w postaci dworcéw kolejowych przy czynnych liniach kolejowych powinien by¢
przekazany we witadanie PKP PLK SA. Moze to nastgpi¢ w drodze umorzenia akcji w spdtce PKP
SA odpowiadajgcych wartosci tego majgtku a nastepnie wniesienie go aportem do PKP PLK SA.

Whiesienie aportu wigzatoby sie jednak z koniecznoscia przeprowadzenia szczegétowej

wyceny przedmiotu aportu i bytoby trudne ze wzgledu na pracochtonne i czasochtonne

czynnosci. Dodatkowo problemem mogtaby sie okaza¢ aktualna wartos¢ nieruchomosci

dworcowych z wyceny.

Alternatywnym rozwigzaniem przejecia dworcow przez PKP PLK SA bytoby wprowadzenie
pp PKP,
wskutek ktérego obiekty dworcowe przekazane bytyby we wiadanie PKP PLK SA, tj.

odpowiedniego zapisu w Ustawie o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji

przywrdcenie pierwotnego brzmienia ustawy w tym zakresie.
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Te operacje wymagatyby takie zmiany w ustawie o komercjalizacji, restrukturyzacji i
prywatyzacji pp PKP polegajacej na umozliwieniu spdétce PKP PLK przeprowadzenia zgodnie z
artykutem 18D przeniesienia witasnosci dworca na jednostke samorzadu terytorialnego
analogicznie do takiego uprawnienia przystugujacego PKP SA.

Po przejeciu wifadania dworcami przez PKP PLK SA nalezatoby wdrozy¢ model dla
funkcjonowania zarzadzania tymi obiektami zgodnie z wybranym, optymalnym wariantem:

Wariant 1 : dwie struktury (dworcéw strategicznych i pozostatych)

Dla zarzadzania okoto 100 strategicznymi dworcami podmiotem administrujgcym zostaje
wyodrebniona spétka. Mozna wykorzystaé w tym celu juz utworzona przez PKP SA spotke
Dworzec Polski SA. W tym celu PKP PLK SA musiataby przejgé/ zakupi¢ spdtke DPSA od PKP SA.

Spoétka ta wedtug wstepnych szacunkéw moze stac sie przedsiewzieciem samofinansujgcym to
znaczy pokrywajgcym koszty utrzymania dworcéw z przychodéw witasnych (dziatalnosé¢
komercyjna na dworcach). Spétka zarzadzajgca dworcami strategicznymi musiataby zawrzeé
odpowiednie porozumienia z PKP PLK SA regulujgce obstuge peronéw i umowy z innymi
spotkami na wykorzystanie infrastruktury dworcowej.

Pozostate dworce (nie bedace dworcami strategicznymi, nie przejete przez samorzady, nie
zagospodarowane w inny sposdb ) pozostatyby w zarzadzie PKP PLK SA.

Wariant 2 : jeden podmiot gospodarczy zarzgdzajgcy wszystkimi dworcami

Tworzy sie specjalny podmiot gospodarczy — spétke, ktérej powierza sie zarzgdzanie wszystkimi
dworcami. W tym celu mozna wykorzystac¢ juz utworzong przez PKP SA spdétke Dworzec Polski
SA. PKP PLK SA musiataby przejgé/ zakupic spotke DPSA od PKP SA. Spétka ta musiataby zawrzeé
odpowiednie porozumienia z PKP PLK SA regulujgce obstuge perondw.

Spotka ta wedtug wstepnych szacunkéw nie moze stac sie przedsiewzieciem samofinansujgcym
albowiem suma kosztéw utrzymania dworcow przekroczy sume dochoddéw wiasnych
(dziatalnos¢ komercyjna). Finansowanie powstatej luki zapewnia PKP PLK SA na podstawie
kontraktu, zgodnie z ktdrym zamawia w spotce dworcowej ustuge zarzgdzania dworcami.

Wariant 3 : PKP PLK zarzadza wszystkimi dworcami w ramach wtasnych struktur

PKP PLK SA przejmujg zarzadzanie wszystkimi dworcami wykorzystujgc do tego celu wtasne
struktury organizacyjne.

Z punktu widzenia efektywnosciowego i stwarzajgcego najwieksze szanse poprawy
funkcjonowania dworcéw wariant pierwszy jest najlepszy. Charakter dziatalnosci na duzych
strategicznych dworcach stanowigcych zintegrowane wezty przesiadkowe jest odmienny od
dziatalnosci dworcow mniejszych gdzie funkcje komercyjne (handel, ustugi itp.) nie wystepuja
lub sg prowadzone w bardzo ograniczonym zakresie.

Spétka zarzadzajgca strategicznymi dworcami nie bytaby zarzadcg infrastruktury w rozumieniu
przepisébw o transporcie kolejowym, zatem musiataby uregulowaé kwestie prowadzenia
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dziatalno$ci jedli chodzi o kwestie zwigzane z zarzadzaniem infrastruktura kolejowa
wykorzystywang do zarzgdzania ruchem pociggdw.

Rola integratora rdinych funkcji dworca w odniesieniu do obstugi podréznych bytaby
koordynowana na poziomie jednostek organizacyjnych PKP PLK SA.

Sposréd dworcéw objetych uzytkowaniem przez integratora — zarzadce infrastruktury PKP PLK
(podmioty kontrolowane przez PKP PLK) :

e Dworce zlokalizowane przy liniach czynnych, ktére nie petnig i nie beda petnic¢
zadan obstugi pasazerdw nalezy niezwtocznie przekaza¢ samorzagdom. W
przypadku braku zainteresowania przejeciem dworca przez samorzad nalezy
rozwazy¢ mozliwosé przekwalifikowania, fizycznej likwidacji dworca lub tez
zgodnie z przepisami prawa *> przekazania Skarbowi Paristwa, paristwowym
jednostkom organizacyjnym lub zagospodarowania w drodze przetargéw i
rokowan z innymi podmiotami.

e Pozostate dworce czynne przy czynnych liniach kolejowych powinny byé:
- zarzadzane przez integratora z zastosowaniem jednolitych standardéw

- dworce $rednie i mate, tam, gdzie to mozliwe oferowane do przejecia przez
samorzady®

12 Ystawa z dnia 8 wrzesnia 2000 r. 0 komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego
"Polskie Koleje Panstwowe" art. 39 oraz Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 11 wrzesnia 2009 r. w
sprawie okreslenia sposobu i trybu organizowania przez Polskie Koleje Paristwowe Spdtke Akcyjng przetargdw oraz

rokowan na zbycie aktywow trwatych

Bw przypadku zainteresowania samorzgddw przejeciem dworca z tej grupy nalezy rozwazy¢ mozliwosé takiego
przekazania zgodnie z brzmieniem art. 18d UoKRIP PP PKP z jednostkami samorzadu w sprawie przekazania
dworcow . Nalezy wzig¢ pod uwage aktualnie postulowane zmiany do ustawy o KRiP PP PKP polegajace na zmianie
wart. 18d ust. 1, w zwigzku z ktérg dysponent nieruchomosci (aktualnie PKP SA) z usytuowanymi na niej
zabudowaniami dworcowymi na wniosek samorzadu bedzie zobligowany do przeniesienia prawa wtasnosci lub
uzytkowania wieczystego a nie (jak to jest w obecnie obowigzujacych zapisach) uwzgledniona bedzie jedynie taka
mozliwos¢. Moze to spowodowac znacznie wieksze zainteresowanie samorzgdu lokalnego
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Sposdb zintegrowanego zarzadzania na stacji kolejowej

Istnieje bezwzgledna koniecznos$¢ zdefiniowania i zaprojektowania przysztosci dla kazdej
pasazerskiej stacji kolejowej. Wtasciciel stacji kolejowych i ich zarzagdca wspélnie z pozostatymi
zainteresowanymi stronami (samorzad lokalny i przewoznicy) powinni wyraznie okresli¢ zakres
wykorzystania obiektéw dworcowych w perspektywie co najmniej najblizszych 5 lat. Dla
kazdego dworca nalezy ustali¢ najbardziej efektywne i spotecznie uzyteczne cele. Sytuacja
poszczegdlnych dworcow kolejowych jest bardzo zréznicowana. W szczegétowych analizach
techniczno-organizacyjnych nalezy kazdy obiekt rozpatrywac osobno biorgc pod uwage wszelkie
istotne elementy jak np. stan techniczny, lokalizacja, konstrukcja, dziatalno$¢ komercyjna,
odprawa pasazeréw, zainteresowanie samorzgdéw, plany rozwojowe itp. czynniki.

Wszystkie dworce zlokalizowane przy czynnych liniach kolejowych mozna podzieli¢ na grupy:

A) Dworce strategiczne, petnigce funkcje zintegrowanego wezta przesiadkowego,
charakteryzujace sie zdolnoscig do pokrycia generowanych kosztéw przez przychody z
dziatalnosci komercyjnej.

Ta grupa wymaga jedynie wprowadzenia standarddw, zintegrowania dziatalnosci informacyjnej,
potgczenia potencjatu oferty reklamowej itp. w celu uzyskania efektu skali przez co
wygospodaruje dodatkowe srodki na poprawe jako$ci utrzymania .

B) Dworce Ss$rednie i mate, czynne, obstugujgce pasazeréw lecz nie generujace
wystarczajgcych srodkow na pokrycie kosztéw z dziatalnosci komercyjnej

W tej grupie istniejg mozliwosci zapewnienia poprawy funkcjonowania w oparciu o srodki z
optat przewozinikéw, srodki od samorzaddéw, srodki budzetowe wynikajgce z kontraktu z
zarzadcg infrastruktury oraz wptywy z dziatalnosci komercyjnej. W przypadku zainteresowania
samorzgdéw poszczegdélnymi dworcami powinna zosta¢ wdrozona procedura przekazania
dworca samorzagdom. W przypadkach wyjatkowo niskiej frekwencji podréznych nalezy rozwazy¢
zastgpienie dworca tzw. projektem ,PARASOL”, po jego dopracowaniu14 i zagospodarowanie
obiektu z pominieciem potrzeb transportowych.

C) Dworce srednie i mate nieczynne potozone przy czynnych liniach kolejowych lecz
majace charakter zabytkowy lub petnigce funkcje  uniemozliwiajgce inne ich
zagospodarowanie albo likwidacje (mieszczgce urzadzenia srk, biura stuzb kolejowych,
mieszkania itp.)

¥ Na przyktad Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie w odnosnym pismie dotyczagcym opinii o

|"

projekcie ,, Stacja Parasol” ( pilotazowy projekt na stacji Sulejéwek) wskazat na fakt wykorzystywania
przez pasazeréw na matych stacjach gitéwnie przestrzeni peronu. Stagd rozbudowa elementéw
architektonicznych poza peronem w wielu przypadkach budzi watpliwosci. Sposréd 3 wariantow
zaproponowanych projektow ,Stacji Parasol” pozytywne recenzje otrzymat  tylko projekt trzeci, a
generalnie wskazano na koniecznos¢ racjonalnej oceny kosztéw i wzgledy bezpieczeristwa przy tego typu

projektach (pismo ZTM z 22 kwietnia 2011 r.).
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Dworce z tej grupy muszg byé czasowo utrzymywane. Kazdy przypadek powinien by¢
rozpatrywany indywidualnie pod katem przejecia dworca przez samorzad albo
przekwalifikowania na obiekt infrastrukturalny stuzacy zarzadcy infrastruktury a zatem
budynek, ktdry przestaje petni¢ funkcje zwigzane z transportem pasazerskim, jednak pozostaje
w zasobach PKP PLK do czasu zaistnienia warunkéw umozliwiajgcych inne jego
zagospodarowanie.

D) Dworce srednie i mate nieczynne potozone przy czynnych liniach kolejowych nie
petnigce funkcji uniemozliwiajgcych inne ich zagospodarowanie

W przypadku takich obiektéw nie ma praktycznie innego wyjscia niz ich nieodptatne przekazanie
samorzagdom, sprzedaz narzecz innych podmiotéw lub fizyczna likwidacja.

E) Dworce srednie i mate nieczynne potozone przy czynnych liniach kolejowych nie
petnigce zadnych funkcji, opuszczone, zniszczone itp.

Dworce takie nalezy zlikwidowac¢. Prawo wieczystego uzytkowania gruntu, o ile jest to mozliwe
powinno by¢ przekazane samorzgdom w drodze porozumienia przewidujgcego partycypacje
samorzagdu w kosztach likwidacji dworca. W przypadku braku zainteresowania samorzgdu
prawo wieczystego uzytkowania mozna przekazaé¢ innym podmiotom w zamian za pokrycie
kosztow likwidacji. W przypadku braku jakiegokolwiek zainteresowania wtasciciel dworca
powinien zrzec sie prawa wieczystego uzytkowania gruntu na rzecz Skarbu Panstwa.

Niezaleznie od przyjetego rozwigzania organizacyjnego powinna zosta¢ wprowadzona dla
dworcéw srednich i matych koncepcja funkcjonowania ,, administratora” dworca. Podmiot ten
jako opiekun danego dworca winien zajmowac sie biezgcym monitoringiem i kontrolg
catoksztattu funkcjonowania obiektu (dworzec i perony) w uktadzie funkcjonalnym. Jego
zadaniem bytaby obserwacja utrzymania standardéw technicznych i organizacyjnych oraz
niezwtoczna reakcja na zauwazone btedy lub usterki. Dodatkowo, oprdocz badania stanu
istniejgcego, zadaniem opiekuna bytoby inicjowanie wszelkich mozliwych dziatan
poprawiajgcych  funkcjonowanie  obiektu. Konieczne bytoby wypracowanie szybkich i
efektywnych procedur zapewniajgcych sprzezenie zwrotne pomiedzy informacja o usterce a
decyzjg o jej usunieciu.
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Zrodta finansowania

Na wstepie nalezy zwrdci¢ uwage na dwa zatozenia:

- odrdznienie w aktualnej sytuacji finansowania perondw i dworcow. Utrzymanie perondw jest
finansowane z optaty dodatkowej, ktora wnoszq przewoznicy pasazerscy za zatrzymanie i
postdj pociggu przy peronie oraz swiadczenie ustug zwigzanych z informowaniem podrdznych .
Obowigzek ten wynika z prawa wspdlnotowego jest takze e wskazywany jest w prawie
krajowym.

- rozwazane finansowanie dotyczy utrzymania dworcdw, w czym mieszczq sie koszty biezqcej
eksploatacji, zarzqdzania i drobnych napraw z wytgczeniem inwestycji w modernizacje i remonty.

Niestety, autorzy niniejszego raportu nie dysponujg szczegdétowymi danymi dotyczgcymi kosztow
przypisanych do dziatalnosci na dworcach, bowiem pomimo wniosku z prosba o takie informacje
PKP SA nie udostepnito odpowiednich materiatow. Jednak opierajac sie na wczesniej
wskazanych informacjach Biura Planowania i Analiz Centrali PKP SA mozna z duzym
prawdopodobienstwem oszacowaé potrzebne naktady na utrzymanie dworcéw i potaczyé je z
potencjalnymi zrédtami finansowania. Co prawda, dane dotyczg roku 2008, ale mogg stanowic
podstawe szacunkow jako ze nie nastgpity od 2008 roku znaczgce zmiany w strukturze kosztow i
przychoddéw.

Z zestawienia dotyczgcego przychoddw ogdétem (p. tabela na stronie 14) dworcéw zarzadzanych
przez OGN i ODK wynika iz dla zbilansowania dziatalnosci dworcéw potrzebne s3 wptywy w
wysokosci ok. 155 min zt (135 miliondw przychoddéw plus wykazana strata w wysokosci 20
min zt).

Jak zapisano w dokumencie ,, Koncepcja utworzenia i funkcjonowania spétki o roboczej nazwie
Dworce Kolejowe Sp. z 0.0.” z grudnia 2009 roku PKP SA Oddziat Dworce kolejowe uzyskat na
koniec 2008 roku dodatni wynik finansowy w wysokosci 4,2 mIn zt natomiast dworce $rednie i
mate zarzadzane przez 11 Oddziatdw Gospodarowania Nieruchomosciami uzyskaty wynik
ujemny na poziomie 20,6 min zi.

W zestawieniu wg tab. zamieszczonej na str. 14 w rubryce ,, koszt” istnieje pozycja narzut
kosztow posrednich na sume 26 703 000 zt. Nie jest jasne czego dotyczg te , koszty posrednie”
albowiem nie sg to koszty utrzymania biura ODK i biura OGN (wynagrodzenia, materiaty,
energia itp. sg wyszczegdlnione w odrebnych pozycjach). Prawdopodobnie jest to koszt
zwigzany z uzytkowaniem obiektéw dworcowych ksiegowany po stronie przychodéw PKP SA.

Jesli odejmiemy z zestawienia pozycje , koszty posrednie” to wynik dziatalnosci dworcow
kolejowych ogdétem zamiast straty 26 min zt przyniesie wynik dodatni ok. 5 min ztotych.
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Oczywiscie nalezy wzig¢ pod uwage nastepujace kwestie :
- poziom kosztéw wg danych z 2008 roku moze by¢ obecnie niedoszacowany

- srodki asygnowane jako pokrycie kosztu utrzymania dworcéw bez watpienia byly
niewystarczajace, aby osiggna¢ poprawe stanu dworcow nalezy srodki te zwiekszy¢.

Jesli w takich zatozeniach przyjmiemy nawet, iz pozycja, koszty posrednie” z cyt. wyzej tabeli
jest kosztem zasadnym, a takie, ze srodki przeznaczone na utrzymanie dworcéw nalezy
zwiekszy¢ o rozsadng wartos¢ 25%, to zgodnie z otrzymanym wynikiem koszty zarzadzania
dworcami kolejowymi zapewniajgce im biezgce utrzymanie stanowityby ok. 188 min zt.

Poniewaz przyjete na bazie danych z 2008 roku przychody wynoszg ok. 135 min zt to za kwote
wymagajacg poszukiwania dodatkowych zrédet finansowania mozna przyjag¢ wartosé ok. 53
min zt.

W publikowanych propozycjach zwigzanych z utworzeniem spétki Dworzec Polski znajdujq sie
wyliczenia dotyczqce przewidywanej wielkosci srodkéw pochodzqgcych z wprowadzenia tzw.
»optaty dworcowej” . Wskazujq one jednoznacznie na szacunek wptywow z przedmiotowej
opfaty na sume ok. 135 min zt. Wynika stqd wniosek, ze spotka Dworzec Polski szacuje swoje
potrzeby finansowe na sume ok. 270 min ztotych (wielkosc¢ przychodow komercyjnych 135
min zt plus wptywy z optaty dworcowej na kwote 135 min zi) .

Poniewaz optata dworcowa bytaby dodatkowym Zrédtem finansowania, obok dotychczasowych
przychoddéw z tytutu przychoddw ze spétek PKP oraz przychodéw komercyjnych, to powstaje
pytanie dlaczego przewidywana wartos¢ wptywow optaty dworcowej (135 min zf) jest ponad
dwu i pétkrotnie wyzsza niz wyzej wykazane potrzeby dodatkowego finansowania (53 min zt)?

Jest rzecza bezdyskusyjng, iz nawet wielokrotne zwiekszenie srodkéw na utrzymanie
dworcéw bytoby prawdopodobnie skonsumowane zapewniajac wyiszy standard
sSwiadczonych ustug i lepszy stan budynkéw dworcowych.

Jednak w sytuacji probleméw ekonomicznych polskiego kolejnictwa a w szczegdlnosci
przewoznikdw pasazerskich, nadmierne obcigzenie ich dodatkowymi kosztami nie znajduje
uzasadnienia i mogtoby negatywnie wptyngé na wielkos¢ liczby przewozonych pasazeréw.

Przy wprowadzeniu mozliwosci przekazywania dworcow samorzqgdom na wieksza skale,
likwidacji zbednych obiektéw Ilub zagospodarowania ich na inne cele spadek kosztow
utrzymania bedzie proporcjonalnie wiekszy od spadku przychodéw bowiem przekazywane sq z
reguty dworce, na ktdrych dziatalnos¢ komercyjna jest stabo rozwinieta.
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Zrédta finansowania dodatkowego obcigzenia dworcéw érednich i matych pozwalajacego z
jednej strony na poprawe stanu dworcéw a z drugiej na znalezienie realnego finansowania
powinny by¢ zdywersyfikowane i obejmowaty:

1. Optata wnoszona przez przewoznikdw za udostepnienie powierzchni na dworcach
obejmujacych te koszty jakie sg niezbedne dla obstugi pasazeréw (zminimalizowane
powierzchnie poczekalni, ciggi piesze, toalety — o ile sg bezptatne, cze$¢ kosztéow
oswietlenia, ogrzewania itp.) Oplata ta bytaby wnoszona na podstawie umowy
poszczegdlnymi przewoznikami. W przypadku odmowy zawarcia takiej umowy
przewoznik  nie moégtby korzysta¢c z zaawansowanych funkcji informacyjnych
dostepnych na danym dworcu (informacja wizualna, rozgtoszenia) .

2. Inne

a) Srodki wtasne PKP PLK SA oraz $rodki budzetowe pochodzace docelowo z
kontraktu zawieranego przez zarzadce infrastruktury z Ministrem Infrastruktury na
utrzymanie infrastruktury kolejowej.

b) Srodki z przychoddw z dziatalnosci komercyjnej na dworcach $rednich i matych

3. Srodki wyasygnowane przez samorzady lokalne przeznaczone na te czesci obiektéw
dworcowych, ktére stuzg nie tylko kolei (pasazerom) ale takze spotecznosci lokalnej
(zielen wokot dworca, parkingi, fawki, ciggi piesze, tablice informacyjne, elementy
elewacji budynku, ochrony obiektu itp.). Jest wysoce prawdopodobne, ze samorzady
lokalne zgodza sie na partycypacje w kosztach utrzymania takich elementéw, ze
wzgledu na wartosci estetyczne, prestizowe, bezpieczenstwa i obowigzki wobec
spotecznosci lokalne;j.

Przyjmujac, ze wptywy z w/w Zrédet wyniosg proporcjonalnie 60, 30 i 10 %, wydaje sie, ze
realne obcigzenia najwiekszych przewoznikdw beda mogty by¢ akceptowalne. Poza wielkoscig
angazowanych srodkéw przewoznicy bedg sktonni zaptaci¢ za te powierzchnie czy ustugi, ktore
rzeczywiscie stuzg ich pasazerom w przeciwienstwie do zryczattowanej optaty jednolitej dla
wszystkich uzytkownikéw i  trudno definiowalnej w odniesieniu do faktycznych potrzeb
przewoznika.

Wydaje sie takze, ze rzad wielkosci kilku milionéw zt w skali wszystkich dworcéw potozonych
przy liniach czynnych w Polsce bedzie takze akceptowalny dla samorzaddw lokalnych zwtaszcza,
ze asygnowane przez samorzady s$rodki bedg wykorzystywane na konkretny cel i ich
wykorzystanie bedzie tatwo weryfikowalne.

Przy zastosowaniu koncepcji wytgczenia dworcow strategicznych ze wzgledu na przychody i
koszty wyzej opisana sytuacja zmieni sie w jeszcze bardziej korzystnym kierunku. Dworce
strategiczne bowiem generujg przychody w wielkosci 87 min ztotych przy kosztach 83 min zt.
Pozostate dworce odpowiednio 47 mini 72 min zt (razem z kosztami posrednimi).

Po zwiekszeniu kosztow bezposrednich o 25 % wynik dziatalnosci dworcéw matych i Srednich
wyniesie 86 min - 47 min = 39 min zt, a zatem luka, ktéra wymaga dodatkowego finansowania
wyniesie niespetna 40 min zt.
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Odrebnym zagadnieniem jest modernizacja dworcédw i niezbedne remonty. Zaktada sie, ze
koszty takich przedsiewzie¢ musza by¢ finansowane z budzetu panstwa jako, ze infrastruktura
kolejowa a w tym dworce stanowig w zdecydowanej wiekszosci majatek skarbu panstwa.

Dziatalnos¢ inwestycyjna na dworcach powinna by¢ prowadzona przez PKP PLK SA jako
zarzadce infrastruktury docelowo w oparciu o srodki stanowigce wyodrebniona pozycje w
kontrakcie pomiedzy Ministrem Infrastruktury a PKP PLK ktdrego przedmiotem jest zarzadzanie
infrastrukturg. W przypadku rozdzielenia funkcji zarzadzania w rozumieniu utrzymania
infrastruktury od prowadzenia inwestycji, modernizacje i remonty dworcéw powinien
prowadzi¢, zapewniajgc srodki, podmiot odpowiedzialny za inwestycje infrastrukturalne.

Podsumowujac, srodki finansowe na pokrycie kosztéw zwigzanych z dziatalnoscig pasazerskiej
stacji kolejowej (perony i dworzec) pochodzityby z nastepujgcych zrddet:

- optata w formie optaty dodatkowej zwigzanej z dostepem do infrastruktury (perony)
wnoszona przez przewoznikdéw w formie obligatoryjnej

- opfaty za  wykorzystanie ogdlnodostepnych  powierzchni dworca  wnoszone przez
przewoznikdw na podstawie uméw

- wptywy z dziatalnosci komercyjnej na dworcach (w tym ustug dla przewoznikéw zwigzanych z
informacja o pociggach i warunkach podrézy)

- wptywy wynikajgce z umdéw z samorzgdami dotyczace tych czesci stacji, ktore stuig
spotecznosci lokalnej

- wptywy ze srodkéw podmiotu uzytkujgcego dworce (docelowo uwzglednione w kontrakcie
na utrzymanie infrastruktury)
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Oszczednosci i efekt skali

Wprowadzenie integracji zarzadzania dworcami w potgczeniu z peronami na stacjach
kolejowych bytoby bardzo korzystne dla organizacji pracy dworcow kolejowych, a w
konsekwencji na ich wizerunek i wzrost ilosci oséb podrdzujgcych kolejg oraz korzystajgcych z
obiektéw znajdujacych sie na dworcach kolejowych. Potgczenie zarzadzania infrastrukturg
liniowg i punktowg usprawnitoby zaréwno przeptyw informacji, procedury podejmowania
decyzji jaki przyniosto efekty wynikajgce ze zwiekszonej skali dziatania.

Najwazniejszymi elementami wptywajgcymi na osiggniecie efektu zmniejszenia kosztéw oraz
poprawy funkcjonalnosci dziatalno$ci dworcéw sa:

a) Wprowadzenie standaryzacji
b) Precyzyjne ustalenie zakresu odpowiedzialnosci z eliminacjg sporéw kompetencyjnych
c) Zastosowanie nowych technologii

d) Utatwienie organizacji dziatan o zasiegu wiekszym niz jeden dworzec, a nawet dziatan
na obszarze regionu lub ogélnokrajowych

e) Wzmocnienie procesu wymiany informacji

f) Optymalizacja procedur bezpieczeristwa

g) Obnizka kosztéw zwigzana z negocjacjami dotyczacymi zakupu towardw lub ustug
h) Mozliwos¢ lepszej koordynacji dziatan z przewoznikami kolejowymi

Zmiany w przepisach prawa i praktyce mogtyby spowodowac¢ znacznie wieksze zainteresowanie
przejmowaniem nieruchomosci dworcowych przez samorzady, szczegdlnie tam, gdzie funkcje
dworcéw sg bardzo ograniczone lub de facto zanikly a zabudowania mozna wykorzystaé dla
innych niz transportowe celéw. W wielu przypadkach przy potaczeniach regionalnych i
aglomeracyjnych dworce w ich funkcji zwigzanej z odprawg i obstuga podrdznych sg zbedne.
Mogg by¢ z powodzeniem zastgpione przez urzadzenia zlokalizowane na peronach w
szczegblnosci przez dopracowany projekt ,, stacja Parasol”.
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W JAKICH DZIEDZINACH MOZNA SZUKAC EFEKTU SKALI | 0SZCZEDNOSCI
PRZY WPROWADZENIU INTEGRATORA DZIALALNOSCI NA DWORCU W POLACZENIU Z ZARZADZANIEM

PERONAMI PRZEZ PKP PLK

Efekt skali

Oszczednosci dzieki optymalizacji
i nowej technologii

Utrzymanie budynku dworca, ciggow komunikacyjnych i peronu

Sprzatanie, odsniezanie itp.

TAK

oszczednosci przy wiekszych
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srodki czystosci, dezynsekcji,
antigraffiti itp.
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rozwigzan
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. . . kontroli i dziatalnosci ,,opiekuna
(ogrzewanie, oswietlenie, woda, .
. . dworca oraz zastosowaniu w
gaz, kanalizacja, wywdz . S o
. L miare mozliwosci rozwigzan
nieczystosci) .
standardowych, wprowadzenie
automatyki
Informacja dla podréznych
Rozgtaszanie audio, zapowiedzi, TAK TAK
komunikaty Zintegrowanie dworzec-peron
Dziatanie zegarow, pragotronow TAK TAK
itp. informacji wizualnej jow.
Plakatowe rozkfady jazdy, ulotki, TAK TAK
ulotki, plansze, tablice jow.
Informacja o warunkach ustugi Mozliwy przy porozumieniu
przewozowej zawartym przez przewoznikow
Funkcjonowanie Internetowego
rozktadu Ja.\zdy(transakqe TAK TAK
rezerwacyjne EPA, danew
systemie Hafas, SITKOL)
Centra Qbsiugl Po.droznego/ TAK TAK
Punkty informacyjne
System oznaczen informacyjnych, TAK TAK

piktogramy, drogi ewakuacyjne,
uzyteczne informacje

Zintegrowanie peron-dworzec

Wprowadzenie standardéw

Sprzedaz biletow

Koszt druku biletu, serwisu
sprzetu kasowego, wykorzystania
systemdéw np. KURS 2008

Mozliwy przy porozumieniu
zawartym przez przewoznikow

Sprzedaz biletéw kolejowych oraz

systemy informatyczne i j.w.
automaty biletowe
Koszt dzierzawy terminali oraz j.w. TAK
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taczy teleinformatycznych

Pomieszczenia kasowe

j.w.

Bezpieczenstwo

Wspotpraca z Policja, Strazg
Miejskg, SOK

Korzystne tworzenie planow
dziatan wspdlnych na wysokim

szczeblu
Stworzenie standarddéw, dostep
Monitoring TAK do sprzetu iustug w nizszych
cenach
Mozliwosci lepszego dostepu do
informacji, tworzenie sztabéw
Dziatania antykryzysowe antykryzysowych w
porozumieniu z instytucjami
centralnymi
Wykorzystanie doswiadczen i
Bezpieczeristwo podrdznych procedur zarzadcy TAK
zwigzane z ruchem pociggdéw infrastruktury na dworcach
blisko zwigzanych z peronami
Marketing
Koordynacja oferty i
przedsiewzieé¢ reklamowych TAK TAK
Organizacja eventéw TAK TAK
Wprowadzenie znanych marek,
tworzenie nowych marek w TAK TAK

przestrzeni dworca

Inne

Ekspedycja przesytek

Lepsze mozliwosci nawigzania
wspétpracy z nowymi firmami
pocztowymi po uwolnieniu
rynku pocztowego w 2013 r.

Wprowadzenie systeméw

Parkingi . o .
dozoru i organizacji parkowania
Pomieszczenia socjalne TAK
TAK
Organizacja przez zarzadce
Koszt komunikacji zastepczej dworca na zlecenie przewoznika
mozliwe oszczednosci poprzez
lokalna znajomos¢ rynku
Wy!<orzystan|e yrzq?zen TAK TAK
radiotelekomunikacji
Dpstep dg Irjternetu dla TAK TAK
uzytkownikéw dworca
Procesy zarzadzania TAK
TAK

Finansowanie

wieksze mozliwosci alokacji

Srodkéw, wieksza stabilnosé

wynikajaca z kontraktow na
utrzymanie infrastruktury
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Mozliwosci i droga wprowadzenia nowych rozwigzan

Jak juz weczedniej zaznaczono, impulsem do podjecia staran zwigzanych z poprawa
funkcjonowania dworcéw kolejowych byta decyzja o organizacji przez Polske i Ukraine
mistrzostw Europy w pitce noznej w 2012 roku. Jednak nie mozna traktowac tego impulsu jako
jedynej przestanki reorganizacji zarzadzania infrastrukturg dworcéw, ktéra bedzie stuzyc
pasazerom i spotecznosciom lokalnym przez wiele lat. Stad dziatania powinny by¢ mozliwie
szybkie ale nie traktujgce priorytetowo celu krdtkotrwateji prowizorycznej poprawy wizerunku
dworca.

Operacja zagospodarowania dworcow w sposdb opisany we wczesniejszych rozdziatach wymaga
zabiegdw organizacyjnych i prawnych.

Organem, ktéry powinien przygotowaé¢ harmonogram wprowadzania przyjetej koncepcji musi
by¢ Ministerstwo Infrastruktury po przeprowadzeniu odpowiednich konsultacji, ktére powinny
objac :

a) Uzgodnienia z PKP PLK SA

b) Uzgodnienia z PKP SA

c) Konsultacje z samorzadami

d) Konsultacje z przewoznikami kolejowymi

Ze wzgledu na zaangazowanie innych resortdw (Rozwoju Regionalnego, Finanséw, Skarbu
Panstwa ) koordynacjg dziatan zwigzanych z alokacjg dworcéw i ich uwzglednieniem w
kontrakcie dotyczagcym utrzymania infrastruktury kolejowej powinien zajgé sie Miedzyresortowy
zespot ds. kolejnictwa kierowany przez Ministra — cztonka Rady Ministrow Michata Boniego.

Docelowo doprecyzowania i ewentualnych zmian wymaga¢ moze wieksza liczba aktow
prawnych wykonawczych do ustaw, jednak omawiane zmiany mozna oprzeé¢ w gtéwnej mierze
na istniejgcym porzadku prawnym. Koniecznej nowelizacji musi by¢ poddana ,Ustawa o
komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji pp PKP” w ramach zagadniend zwigzanych z
zastgpieniem w omawianym zakresie przedmiotowym praw przypisanych do PKP SA prawami
PKP PLK SA. Realny termin przeprowadzenia zmian ustawowych mozna oszacowa¢ na 3-6
miesiecy.

Koncepcja przejecia zintegrowanego zarzgdzania dworcami przez PKP PLK SA jest zbiezna z
realizacjg docelowego funkcjonowania PKP SA jako spétki, ktorej funkcje beda stopniowo
wyltgczane sprowadzajac jg docelowo do instytucji realizujgcej zagospodarowanie zbednego
mienia oraz uregulowanie historycznych dtugéw przedsiebiorstwa PKP . Woydaje sie
nieefektywne pozostawianie przy PKP SA  jakichkolwiek funkcji zwigzanych z biezaca
eksploatacja zasobdéw zwigzanych z realizacja proceséw przewozowych kolejg i ustugami
towarzyszacymi jakimi jest m.in. nadzdr nad zarzadzaniem dworcami kolejowymi.
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Jednym z proponowanych rozwigzan (koncepcja spotki Dworzec Polski SA ) jest odseparowanie
tego przedsiebiorstwa na przyktad w kierunku niezaleznej spotki gietdowej. Taka koncepcja
niesie ze sobg wysokie ryzyko braku koherentnosci pomiedzy funkcjami dworca zwigzanymiz
ruchem kolejowym, a jego komercyjnym wykorzystaniem. Brak Scistej zaleznosci pomiedzy
zarzadcg dworca, a zarzadcy infrastruktury kolejowej moze powodowac¢ problemy wczesniej
sygnalizowane, zwigzane z organizacjg pracy oraz finansowaniem dziatalnos$ci utrzymaniowe;j i
inwestycyjne;j.

Wtaczenie dworcéw w jednolity system zarzadzania infrastruktura kolejowa w ramach PKP PLK
SA wydaje sie by¢ z wielu wspomnianych wzgledéw optymalne.

Biorac pod uwage zakres proponowanych zmian, obejmujgcych réwniez zmiany legislacyjne,
mozna oszacowacd, ze proces ten musiatby potrwac okoto roku, a przy zatozeniu rozpoczecia
operacji w potowie 2011 roku system mogtby by¢ uwzgledniony juz w pierwszym z planowanych
kontraktéw pomiedzy Ministerstwem Infrastruktury, a PKP PLK SA, ktéry prawdopodobnie
zostanie zawarty w potowie 2012 roku.

W miedzyczasie mogtyby by¢ wdrazane operacje organizacyjne zwigzane z funkcjonowaniem
spotki Dworzec Polski SA, doprecyzowanie oceny stanui perspektyw wykorzystania wszystkich
dworcéw potozonych przy czynnych liniach kolejowych, konsultacje z samorzgdami,
przewoznikami, precyzyjne wzory umow i regulaminow, itp.

W konsekwencji, w petni uregulowana sytuacja organizacyjna dworcow przy czynnych liniach
kolejowych, wprowadzenie integracji zarzadzania i wykorzystanie efektu synergii powinny
przynies¢ pierwsze zauwazalne i wymierne efekty w roku 2013.
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