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Abstrakt: In Poland, there are nearly 3,000 railway stations, differing widely in terms of size, range of functions,
technical state, and appearance. Nearly half of them still serve travellers, and about 600 stand at closed rail lines. The
current situation of Polish railway stations is a result of a lot of years of investment negligence and lack of a conception
of supplementing and replacing the declining transport function with other functions. The problem is both, depreciation
of the building fabric and an unregulated legal status of railway premises. It is indispensable to take action to remedy
this situation. Poland’s experiences in this matter only just start and it is a big challenge. It is necessary to work out
good plans of activity and to change the law. After a few years of crisis, right now Polish railway stations have an
opportunity to acquire a new character and image. Their chance could be complex programmes of revitalization.
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W ostatnich latach tereny dworców kolejowych oraz otaczaj¹ce je obszary kolejowe, podobnie jak
tereny poprzemys³owe i powojskowe, staj¹ siê tymi fragmentami systemu miejskiego, w których w wyniku
wygasania pierwotnej funkcji powstaje wiele obszarów nie u¿ytkowanych. Z uwagi na zmianê sposobu
funkcjonowania kolei oraz postêp technologiczny obserwowane jest zjawisko uwalniania terenów
przyleg³ych do dworców kolejowych, jak równie¿ wyodrêbniania siê pustych przestrzeni w obrêbie samego
dworca.

W ci¹gu ostatnich 30 lat popyt na pasa¿erskie przewozy kolejowe uleg³ diametralnym zmianom.
W latach 80. XX w., przy braku znacz¹cej konkurencji ze strony innych ga³êzi transportu, a tak¿e
w ca³kowicie odmiennej sytuacji spo³eczno-gospodarczej, popyt ten kszta³towa³ siê na poziomie ponad
miliarda pasa¿erów rocznie. Tymczasem a analizy danych GUS wynika, ¿e ju¿ od pocz¹tku lat 90.
obserwowany by³ wyraźny trend spadkowy, który w roku 2000 doprowadzi³ do zmniejszenia liczby
pasa¿erów do oko³o 380 milionów rocznie. Ze wzglêdu na nierentownoœæ zlikwidowano wiele po³¹czeñ, co
z kolei przyczyni³o siê do zamykania ca³ych linii kolejowych oraz samych dworców.

Wed³ug wyliczeñ Polskich Kolei Pañstwowych S.A. (PKP), dysponuj¹ one obecnie prawie 3 tysi¹cami
budynków dworców kolejowych, bardzo zró¿nicowanych pod wzglêdem wielkoœci, zakresu pe³nionych
funkcji oraz stanu technicznego i estetyki. Oko³o tysi¹ca jest czynnych i obs³uguje podró¿nych, z czego
tylko 15 znajduje siê w najwy¿szej grupie, z roczn¹ odpraw¹ powy¿ej 2 mln pasa¿erów, a a¿ prawie 800
w najni¿szej, obs³uguj¹c rocznie nie wiêcej ni¿ 300 tysiêcy podró¿nych.
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Od roku 2005 zarz¹dzanie najwiêkszymi kompleksami dworcowymi realizowane jest za poœrednictwem

Oddzia³u Dworce Kolejowe, obejmuj¹cego swoim dzia³aniem 72 dworce zlokalizowane w najwiêkszych

aglomeracjach miejskich oraz miastach o kluczowym znaczeniu w lokalnym wêźle komunikacyjnym. Ma³e

i œrednie dworce kolejowe oraz inne nieruchomoœci bêd¹ce w³asnoœci¹ PKP S.A. podlegaj¹ 11 Oddzia³om

Gospodarowania Nieruchomoœciami. Przygotowywana przez PKP odrêbna strategia rozwoju odnosz¹ca

siê do ma³ych i œrednich dworców kolejowych zak³ada, ¿e po kompleksowej analizie z tej grupy

wyznaczonych zostanie dodatkowo oko³o 30 dworców, które zostan¹ zakwalifikowane do zarz¹dzania

przez Oddzia³ Dworce Kolejowe. Kryteriami bêd¹ tu po³o¿enie dworców (przy projektowanych liniach

kolejowych wysokich prêdkoœci oraz w s¹siedztwie skrzy¿owañ z obecnymi b¹dź projektowanymi

autostradami i drogami szybkiego ruchu), liczba operatorów przewozowych korzystaj¹cych z obs³ugi

pasa¿erów w obrêbie dworca oraz dworce obs³uguj¹ce przejœcia graniczne.

Plany dzia³añ PKP przedstawione w prezentacji „Dworce kolejowe…” w stosunku do posiadanych

dworców kolejowych zak³adaj¹ g³ównie modernizacjê i budowê dworców w g³ównych miastach oraz

remont mniejszych ze œrodków w³asnych lub te¿ przekazywanie ich samorz¹dom lokalnym (sprzeda¿,

dzier¿awa czy uw³aszczenie w ramach rozliczenia za d³ugi). Planowane dzia³ania inwestycyjne

w g³ównych miastach maj¹ byæ finansowane ze œrodków publicznych (bud¿etowych lub unijnych) (np.

Wroc³aw, Kraków, Gdynia), czy te¿ przy udziale partnera (inwestora) zewnêtrznego, np. Katowice,

Poznañ, Warszawa Wschodnia i Zachodnia.

Rewitalizacja

Dworce kolejowe to obiekty wymagaj¹ce nie tylko prac remontowych czy budowlanych. Dworzec, wraz

z terenem otaczaj¹cym, tworzy element struktury funkcjonalno-przestrzennej ca³ego miasta. Jako czêœæ

wiêkszego systemu, którym to mianem mo¿emy okreœliæ miasto, funkcjonuje on we wzajemnych

zale¿noœciach z innymi obszarami. Jego stan nie jest bez znaczenia dla kondycji terenów przyleg³ych, jak

te¿ ca³ego miasta. Dworce kolejowe stanowi¹ „wizytówkê” miasta oraz wp³ywaj¹ na jego wizerunek

w oczach osób przyjezdnych, jak i jego mieszkañców, s¹ pierwszym miejscem, z którym spotykaj¹ siê

osoby przybywaj¹ce do miasta kolej¹.

Obszary te, jako czêsto bêd¹ce w kryzysie, wymagaj¹ u¿ycia multifunkcyjnych narzêdzi i podjêcia

okreœlonego sposobu postêpowania. Odpowiedzi¹ mog¹ tu byæ procesy rewitalizacji, rozumianej jako

kompleksowy proces odnowy obszaru zurbanizowanego, którego przestrzeñ, funkcje i substancja uleg³y

strukturalnej degradacji, wywo³uj¹cej stan kryzysowy, uniemo¿liwiaj¹cy lub znacznie utrudniaj¹cy

prawid³owy rozwój ekonomiczny i spo³eczny tego terenu, jak i zrównowa¿ony rozwój ca³ego miasta. Istota

tego procesu le¿y w odzyskaniu wartoœci i potencja³ów tkwi¹cych w „zdezaktualizowanej” przestrzeni

miejskiej (Billert 2004) oraz w o¿ywieniu zdegradowanych obszarów pod wzglêdem spo³ecznym

i gospodarczym (S³odczyk 2001). Obok wprowadzenia nowych funkcji i nowych form architektonicznych

bardzo wa¿nym elementem przekszta³ceñ rewitalizacyjnych jest stworzenie nowej organizacji

przestrzennej i nowego wizerunku obszaru (Kaczmarek 1999).

Rewitalizacja terenów dworcowych, z racji ich najczêœciej centralnego po³o¿enia, widziana jest tak¿e

jako proces mog¹cy przyczyniæ siê do ponownego wykorzystania gruntów miejskich w celu

powstrzymania ekspansji miasta na zewn¹trz (Caregnato 2004) i rozumiana jest jako platforma

wspó³pracy wielu podmiotów oraz pilne wyzwanie dla samorz¹dów miast (Gasid³o et al. 2005).

Rewitalizacjê mo¿na by zdefiniowaæ jako zestaw dzia³añ umo¿liwiaj¹cych przystosowanie posiadanych

zasobów miejskich do zmieniaj¹cych siê potrzeb u¿ytkowników (Polko 2007). W kontekœcie terenów

przydworcowych i samego dworca nale¿y tu mieæ na myœli nie tylko podró¿nych, przybywaj¹cych na
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okreœlony czas do miasta, ale i mieszkañców, dla których czêsto obszary te stanowi¹ bezpoœrednie
s¹siedztwo miejsca zamieszkania, pracy czy codziennych aktywnoœci. Pytanie o kierunek zmian powinien
uwzglêdniaæ równie¿ ich oczekiwania i potrzeby (nie tylko zwi¹zane bezpoœrednio z transportem), tak aby
dworzec nie by³ postrzegany jako zat³oczona przestrzeñ, dla nich bezu¿yteczna, lecz stanowi³
poszerzenie ich przestrzeni ¿yciowej.

G³ówne przeszkody przekszta³ceñ polskich dworców

Przez wiele lat w PKP brak by³o spójnej i przemyœlanej polityki zarz¹dzania dworcami i terenami do nich
przyleg³ymi oraz ich rozwoju. Sta³o siê to prawdziwym problemem w sytuacji stopniowej utraty pozycji
monopolisty na rynku przewozów osobowych oraz spadku popytu na przewozy kolejowe.
Niedoinwestowana, s³abo zarz¹dzana infrastruktura, w obliczu niskiej konkurencyjnoœci pasa¿erskich
przewozów kolejowych, stopniowo przyczynia³a siê do spadku iloœci podró¿nych, a co za tym idzie –
jeszcze wiêkszych d³ugów przedsiêbiorstwa i dalszego ograniczania inwestycji.

Efektem wielu lat zaniedbañ jest znaczna dekapitalizacja struktury budowlanej dworców, jak równie¿ ich
otoczenia. Problem stanowi tak¿e brak wystarczaj¹cych funduszy ze strony PKP zarówno na wiêksze
inwestycje, jak i bardzo czêsto na bie¿¹ce remonty. Zaznaczyæ jednak nale¿y, ¿e sytuacja ta w ostatnich
latach ulega stopniowej zmianie dziêki wspó³pracy, jak¹ PKP nawi¹zuje z samorz¹dami i podmiotami
prywatnymi.

Osobn¹ sprawê stanowi status terenów kolejowych jako terenów zamkniêtych. Okreœla to ustawa
o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym, która stwierdza, ¿e w przypadku terenów zamkniêtych
w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego ustala siê tylko granice tych terenów oraz ich
stref ochronnych, natomiast nie mo¿na na nich wprowadzaæ ¿adnych szczegó³owych ustaleñ. Powoduje
to niepewnoœæ potencjalnych inwestorów, a tym samym ni¿sze zainteresowanie tymi obszarami. Ponadto
tereny te traktowane s¹ przez gminy jako „bia³e plamy” i dlatego m.in. nie planuje siê dla nich nowej
infrastruktury.

Znacznym utrudnieniem jest tak¿e czêsto nieuregulowany stan prawny gruntów oraz brak dokumentacji
w zakresie projektów budowlanych czy te¿ ograniczenia inwestycyjne nak³adane w przypadku obiektu
bêd¹cego pod ochron¹ konserwatorsk¹. Nale¿y równie¿ wspomnieæ o s³abych ekonomicznie grupach
spo³ecznych zamieszkuj¹cych dworzec lub jego bezpoœrednie otoczenie. Komplikuje to dodatkowo
sytuacjê, poniewa¿ dochodzi tu jeszcze problematyka socjalna (Ko³odziej 2006).

Du¿e dworce kolejowe

Podejmuj¹c zagadnienie terenów dworcowych, nale¿y zauwa¿yæ, ¿e nieco inaczej sytuacja ta wygl¹da
w obiektach dworcowych zlokalizowanych w aglomeracjach i du¿ych miastach, generuj¹cych znaczne
przep³ywy podró¿nych, ni¿ w ma³ych i œrednich miejscowoœciach.

Jak wskazano w „Masterplanie dla transportu kolejowego w Polsce do roku 2030”, na podstawie analizy
trendów w Polsce oraz innych krajach, w ostatnich latach wzrost pasa¿erskich przewozów kolejowych
nastêpuje w dwóch zasadniczych grupach. S¹ to przewozy na du¿e odleg³oœci realizowane przez szybkie
poci¹gi ³¹cz¹ce du¿e oœrodki miejskie (przewozy miêdzymetropolitalne) oraz przewozy aglomeracyjne,
wykonywane na obszarach, gdzie du¿e natê¿enie ruchu drogowego i zwi¹zana z tym kongestia sprawiaj¹,
¿e podró¿ poci¹giem staje siê atrakcyjn¹ alternatyw¹.

Przewozy kolejowe ju¿ dziœ stanowi¹ konkurencjê dla linii lotniczych na trasach o d³ugoœci przejazdu do
3 godzin. Tak jak w przypadku po³¹czeñ Londyn–Pary¿ czy te¿ Londyn–Bruksela, przejmuj¹ one ponad
po³owê klientów linii lotniczych (Klimkiewicz 2006). W analizach ekspertów w odniesieniu do najwiêkszych

201

Perspektywy rewitalizacji...



oœrodków miejskich podkreœla siê fakt, i¿ kolej ma du¿e i wci¹¿ rosn¹ce znaczenie dla rozwoju obszarów
centralnych, gdy¿ dworce kolejowe, podobnie jak dzieje siê to w przypadku lotnisk, staj¹ siê coraz
wa¿niejszymi wêz³ami komunikacji pasa¿erskiej (Za³uski 2006).

Obserwowane na Zachodzie, a od niedawna tak¿e w Polsce, kompleksowe przekszta³cenia dworców
w centra handlowo-us³ugowe, maj¹ szansê na sukces szczególnie w obiektach o znacznych potokach
podró¿nych, korzystnej lokalizacji w centrach du¿ych miast, posiadaj¹cych wokó³ rezerwy terenowe
powsta³e w wyniku zmiany sposobu funkcjonowania kolei, jak równie¿ nie u¿ytkowane pomieszczenia
w obrêbie samego budynku dworca (Lorens 2006).

Jak wskazuje Za³uski (2006) na podstawie obserwacji dotychczasowych zmian w strukturach miast,
w zwi¹zku z adaptacj¹ dworców na nowe funkcje komercyjne zauwa¿yæ nale¿y, i¿ mog¹ one oddzia³ywaæ
zarówno pozytywnie, jak i negatywnie na proces rewitalizacji obszarów œródmiejskich. Je¿eli
zaprojektowane s¹ jako swoiste samowystarczalne miasta w mieœcie, posiadaj¹ce wszelkiego rodzaju
uzupe³niaj¹ce siê us³ugi, o skali zamierzenia równej s¹siaduj¹cym z nimi tradycyjnym œródmieœciom, to
ich wp³yw na dalszy upadek miast mo¿e byæ znacz¹cy. Pozytywnymi realizacjami s¹ te przypadki, które
tworz¹ uzupe³niaj¹c¹ ofertê us³ugow¹ istniej¹cych œródmieœæ i poszukuj¹ niszowych funkcji, nie
istniej¹cych w danym mieœcie.

Du¿¹ rolê odgrywa tutaj przemyœlana polityka marketingowa, wypracowywana na wzór „tradycyjnych”
centrów handlowych. Nie do przecenienia w takich inwestycjach jest tak¿e udzia³ prywatnego inwestora
strategicznego, posiadaj¹cego doœwiadczenie w zakresie realizacji podobnych inwestycji na terenach nie
zwi¹zanych z kolej¹. S³u¿y to unikniêciu sytuacji, w której dworzec staje siê odciêtym od miasta obszarem,
z w³asnym handlem, bez powi¹zania z systemem handlowym miasta lub dzielnicy (Vieillard 2006) .

Ma³e i œrednie budynki dworcowe

W ostatnich latach w Europie obserwowano ró¿ne tendencje przekszta³ceñ ma³ych obiektów
dworcowych na czynnych liniach kolejowych. Z jednej strony przystêpowano do miniaturyzacji struktur
poprzez zastêpowanie zamykanych dworców przystankami dworcowymi. Przyk³adem mo¿e byæ
realizowany w Szwajcarii program Bahn 2000, w ramach którego nierentowne dworce kolejowe by³y
zamykane i sprzedawane inwestorom prywatnym b¹dź te¿, przy braku zainteresowania, wyburzane.
W zamian powstawa³y przystanki kolejowe wraz z niezbêdnym zapleczem obs³ugi podró¿nych. Z drugiej
strony, wzorem Niemiec podjêto blisk¹ wspó³pracê z podmiotami prywatnymi. Ma³e i œrednie dworce
o wielkoœci odpraw podró¿nych min. 2500 osób na dobê wynajmowano (na zasadzie franszyzy)
podmiotom prywatnym z zagwarantowaniem w umowie obs³ugi pasa¿erskiej. Najemca wnosi³ kapita³
pocz¹tkowy, a kolej zapewnia³a adaptacjê i wyposa¿enie obiektu. Realizowane w ten sposób obiekty
przypomina³y zakresem dzia³alnoœci punkty us³ugowe przy stacjach benzynowych. Pomys³ ten spotka³ siê
z zainteresowaniem i wed³ug zesz³orocznego rankingu 100 najlepszych franszyz w Niemczech zaj¹³ 13
miejsce (Jansen, Pluskow 2007).

W Niemczech podjêto równie¿ dzia³ania maj¹ce na celu stworzenie zachêcaj¹cej alternatywy dla
podró¿y samochodem. Renesans regionalnych po³¹czeñ kolejowych upatruje siê w przekazaniu w 1996 r.
odpowiedzialnoœci za regionalne po³¹czenia kolejowe poszczególnym krajom zwi¹zkowym, co umo¿liwi³o
stworzenie lokalnych rozwi¹zañ i koncepcji wykorzystuj¹cych specyficzny potencja³ ka¿dego regionu.
Przeniesienie odpowiedzialnoœci za regionalne po³¹czenia kolejowe u³atwi³o koordynacjê dzia³añ
zaanga¿owanych w transport kolejowy przewoźników, du¿e znaczenie mia³ równie¿ lokalny „rodowód”
odpowiedzialnych za kolej w³odarzy i firm transportowych. W wielu regionach wprowadzono tzw. zwi¹zki
taryfowe, pozwalaj¹ce przesiadaæ siê z poci¹gu na autobus na podstawie tego samego biletu,
skoordynowano oferty przewoźników tak, aby unikn¹æ konkurencji po³¹czeñ kolejowych i autobusowych
na tych samych odcinkach, zaplanowano nowe, lepiej odpowiadaj¹ce na lokalne zapotrzebowanie
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rozk³ady po³¹czeñ czy utworzono w wielu miejscach specjalne parkingi Park & Ride, umo¿liwiaj¹ce ³atwe
³¹czenie transportu samochodowego i kolejowego. Na skutek takich dzia³añ zmieni³ siê obraz dworca
i jego otoczenia, co prze³o¿y³o siê z kolei na wzrost frekwencji podró¿nych. Przyk³ady regionalnych kolei
niemieckich pokazuj¹, ¿e transport kolejowy mo¿e odnieœæ sukces równie¿ na terenach zamieszkiwanych
przez mniejsz¹ liczbê ludnoœci (Beyme 2006).

Zmiany przepisów

W Polsce problematyka przekszta³ceñ dworców kolejowych jest tematem stosunkowo nowym
i jednoczeœnie stwarzaj¹cym perspektywy dla rozwoju centrów miast. Wychodz¹ temu naprzeciw
przygotowywane zmiany przepisów i ustaw. Dla poprawy rentownoœci spó³ek grupy kolejowej
i restrukturyzacji maj¹tku PKP oraz zwiêkszenia konkurencyjnoœci przewoźników rz¹d planuje
wprowadzenie nowych rozwi¹zañ prawnych przewidzianych w trzech projektach nowelizacji ustawy
o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiêbiorstwa pañstwowego PKP oraz zmianach
ustawy o transporcie kolejowym.

Proponowane nowelizacje zak³adaj¹, ¿e samorz¹dy wojewódzkie bêd¹ mog³y nieodp³atnie otrzymaæ linie
kolejowe oraz odcinki tych linii, które nie maj¹ znaczenia pañstwowego i nie s¹ wykorzystywane przez
Polskie Linie Kolejowe S.A. Warunkiem ich przekazania bêdzie dalsze prowadzenie przewozów
pasa¿erskich przez samorz¹d. PKP S.A. bêdzie mog³o równie¿ przekazaæ gminom na w³asnoœæ budynki
dworców kolejowych wraz z le¿¹cymi pod nimi gruntami. W zamian za budynek (wraz z zajêtym pod nim
gruntem) jednostka samorz¹du bêdzie musia³a zobowi¹zaæ siê do jego remontu, odnowienia lub
przebudowy w okreœlonym terminie. Warunkiem przekazania bêdzie dodatkowo zachowanie na terenie
dworca funkcji zwi¹zanych z obs³ug¹ podró¿nych (np. kasy, przechowalnie baga¿u, poczekalnie, parkingi).
W zamian za otrzymane nieruchomoœci gmina nie bêdzie mog³a ¿¹daæ od PKP uregulowania zaleg³ych
zobowi¹zañ z tytu³u podatku od nieruchomoœci. Jak wskazuj¹ pierwsze wypowiedzi przedstawicieli
samorz¹dów lokalnych, rozwi¹zanie takie postrzegane jest jako korzystne, poniewa¿ dot¹d nawet
d³ugoletnia dzier¿awa nie by³a wystarczaj¹c¹ zachêt¹ dla gminy do tego, aby inwestowaæ w bardzo
zaniedbane obiekty. Co innego, kiedy przepisy bêd¹ dopuszcza³y przejêcie budynku na w³asnoœæ.

Dziêki kolejnym zmianom w przepisach bêdzie mo¿na równie¿ zadbaæ o budynki dworcowe
w mniejszych miastach, którymi nie s¹ zainteresowane w³adze miast ani prywatni inwestorzy. Ustawa
o transporcie kolejowym bêdzie bowiem dopuszcza³a mo¿liwoœæ ich renowacji ze œrodków publicznych.
PKP bêd¹ mog³y te¿ nieodp³atnie przekazaæ gminom lub spó³dzielniom mieszkaniowym lokale zak³adowe,
których nie zechc¹ wykupiæ wynajmuj¹cy je kolejarze. Lokatorzy bêd¹ zawiadamiani o planowanej
sprzeda¿y mieszkañ, po czym bêd¹ mieli trzy miesi¹ce na z³o¿enie pisma, w którym wyra¿¹ chêæ ich
nabycia. Je¿eli tego nie zrobi¹, PKP bêd¹ mog³y oddaæ gminom lub spó³dzielniom swój zasób lokalowy
wraz z wierzytelnoœciami oraz kaucjami wniesionymi przez najemców PKP (Makosz 2008).

W myœl przyjêtej blisko rok temu przez rz¹d strategii dla transportu kolejowego do roku 2013, planowane
jest przekazanie udzia³ów w spó³ce PKP Przewozy Regionalne samorz¹dom województw. Wczeœniej ma
nast¹piæ odd³u¿enie spó³ki, której zobowi¹zania, wynikaj¹ce z utrzymywania w przesz³oœci nierentownych
po³¹czeñ regionalnych, siêgnê³y 2 mld z³ (w zwi¹zku ze œwiadczeniami us³ug publicznych w okresie
2001–2004). Przekazanie udzia³ów w PKP PR wi¹¿e siê z przeniesieniem odpowiedzialnoœci za
organizowanie i finansowanie regionalnych przewozów pasa¿erskich. Jak zak³ada projekt ustawy, przed
przekazaniem udzia³ów samorz¹dom nast¹pi wydzielenie ze spó³ki sk³adników maj¹tku s³u¿¹cych do
obs³ugi przewozów miêdzywojewódzkich i wniesienie ich do spó³ki PKP Intercity S.A.

W Ministerstwach Infrastruktury i Sprawiedliwoœci trwaj¹ równie¿ prace nad zmian¹ kodeksu cywilnego
o szczególnym znaczeniu dla Polskich Kolei Pañstwowych. Nowelizacja ma dotyczyæ przepisów
reguluj¹cych w³asnoœæ nieruchomoœci. Opracowywane regulacje maj¹ dawaæ inwestorom ograniczone
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prawo zabudowy nad lub pod istniej¹cymi urz¹dzeniami technicznymi, infrastruktur¹, budynkami i innymi
obiektami. Ma to szczególne znaczenie przy przebudowie du¿ych dworców, które s¹siaduj¹
z rozbudowanym uk³adem torów. Aktualnie wszystkie inwestycje realizowane na takim terenie mog¹ byæ
tylko i wy³¹cznie w³asnoœci¹ tego, kto jest w³aœcicielem torów, a nie tego kto p³aci za budowê. PKP upatruje
we wprowadzeniu tzw. w³asnoœci warstwowej szansy dla inwestycji zwi¹zanych z dworcami kolejowymi,
drogami kolejowymi i kolejow¹ infrastruktur¹ podziemn¹ (Dziekoñski 2008).

W skierowanym do konsultacji spo³ecznych projekcie „Masterplanu dla transportu kolejowego w Polsce
do 2030 roku” w zakresie gospodarki dworcami kolejowymi zak³ada siê pozyskanie œrodków i sprawnych
struktur organizacyjnych w celu radykalnej poprawy stanu dworców i rozszerzenia ich funkcji
komercyjnych oraz us³ugowych, osi¹gane przez znacz¹ce zwiêkszenie udzia³u samorz¹dów lokalnych
(w tym przenoszenie w³asnoœci dworców na rzecz samorz¹dów) oraz realizacjê przedsiêwziêæ rozbudowy
funkcji komercyjnych w systemie PPP. W przeprowadzonej na potrzeby planu analizie SWOT dla
transportu kolejowego zwrócono uwagê na z³y stan techniczny dworców kolejowych i przystanków,
jednoczeœnie wskazuj¹c „rewitalizacjê dworców kolejowych wraz z dywersyfikacj¹ ich funkcji” jako szansê
rozwoju kolei.

Rewitalizacja terenów dworców i otaczaj¹cych je obszarów przydworcowych jest w Polsce tematem
stosunkowo nowym i wymagaj¹cym g³êbszej analizy. Ca³y proces jest zadaniem skomplikowanym
i niezbêdne staje siê wprowadzenie nowych narzêdzi prawnych i organizacyjnych. Jednak po wielu latach
kryzysu to w³aœnie teraz polskie dworce maj¹ szansê na uzyskanie nowego oblicza i okreœlenie nowej roli
w strukturze funkcjonalno-przestrzennej wielkich miast i miasteczek. Istotnym wyzwaniem jest takie
powi¹zanie dzia³añ podejmowanych na dworcach, aby œrodki wykorzystane na ich przebudowê czy
modernizacjê równoczeœnie wp³ynê³y na rozwój obszarów s¹siednich oraz uwzglêdnia³y potrzeby
lokalnych wspólnot. Odpowiedzi¹ s¹ tu gruntownie opracowane programy rewitalizacji.
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