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CENTRUM JAKO ATRAKTOR KRAKOWA.
SZANSE 1 ZAGROZENIA DLA JEGO
ROZWOJU NA PRZYKLADZIE ELEMENTOW
PLANU OGOLNEGO MIASTA KRAKOWA

Z.1964/1967 ROKU

THE CITY CENTER OF CRACOW AS AN ATTRACTIVE FORCE: OPPORTUNITIES
AND THREATS TO ITS DEVELOPMENT EXEMPLIFIED BY SELECTED FEATURES
OF THE 1964/1967 GENERAL PLAN FOR THE CITY OF KRAKOW

STRESZCZENIE

Celem artykulu jest pokazanie szans i zagrozen dla centrum Krakowa generowanych przez rozwiazania Planu
Ogolnego Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Krakowa, opracowanego w 1964 roku przez zespot pod
kierownictwem Stanistawa Hagera i przyjetego do realizacji w 1967 roku. W artykule omoéwiono w szczegolno-
$ci idee dotyczace przebudowy uktadu komunikacyjnego okolic dworca kolejowego i skonfrontowano je z para-
dygmatami dotyczacymi rozwoju centrOw miast.

Stowa kluczowe: planowanie przestrzenne, centrum, srodmiescie, tozsamos¢, miejskos¢, Krakow

ABSTRACT

The aim of the article is to show the opportunities and threats for the center of Krakow generated by the de-
sign solutions developed by a team led by Stanistaw Hager in 1964 in the General Masterplan of the City of
Krakow and adopted for implementation in 1967. The article discusses a set of ideas for the redevelopment
of the traffic and transport arrangements around the railway station and compare them with paradigms for the

development of city centers.

Key words: spatial planning, city center, downtown, identity, urbanity, Krakow

WSTEP

Pragne¢ zacza¢ od skroétowego opisania wyrdznikow
centrum sformutowanych na podstawie dostepnej
literatury, by nastepnie skonfrontowaé owe wyrdz-
niki z trescig zrodta, ktoérym jest tytutowy plan oraz
dzisiejsza perspektywa definiowania roli, a takze
oczekiwanych przymiotéw centrum miasta.
Centrum — jest to obszar symboliczny; prze-
strzen ogniskujaca najwazniejsze dla wspolnoty
przejawy zycia miejskiego; klaster miejsc i aktyw-

nosci majacych kluczowe znaczenie dla synergii
migdzy czynnikami rozwoju (Zuziak, 2018).

Badacze starajg si¢ rozrézni¢ centrum od $réd-
mieécia. Przykltadowo, wedlug Stanistawa Juchno-
wicza, obszar $rodmiescia wyrdznia si¢ ukladem
komunikacyjnym, gestoscia, wysokoscig i intensyw-
no$cig zabudowy — jest wizualnie widoczny. Nato-
miast obszar centrum jest zwigzany z koncentracja
sposobu uzytkowania, np. ushugi kultury, administra-
cja, handel, czynia go trudniejszym do zdefiniowania
(Juchnowicz, 1965, s. 8-9).
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Funkcja

Utozenie programu funkcji centralnych danego

osrodka w sposob odpowiedni sprawia, iz w efekcie

szeroka grupa spoteczna korzysta z centrum (Nowa-
kowski, 1990, s. 13). Sktadaja si¢ na to m.in.:

— przestrzenie silnego stopnia koncentracji zr6zni-
cowanych ponadlokalnych funkcji. Wystepowa-
nie takich funkcji jest elementem unikatowosci
centrum, co przeklada si¢ na fakt, ze pewne po-
trzeby mozna zapewni¢ tylko tam;

— wysoka réznorodnos¢ funkcji ustugowych, tj.
wielofunkcyjno$¢. Ta cecha oznacza mozliwosc¢
zatatwienia wielu spraw w ramach jednej zwartej
przestrzeni.

Mobilno$¢ o charakterze centralnym

Zwarto$¢ centrum wplywa réwniez na zachowania
ludnosci w obszarze mobilnosci. W dzisiejszych
realiach przeklada si¢ to na minimalizacj¢ komu-
nikacji kotowej w centrum. Wigksza intensyw-
no$¢ wykorzystania przestrzeni oznacza skrdcenie
tras dojazdowych, a co za tym idzie — wigksza
dostepnos¢ pieszg i rowerowa (Nowakowski, 1990,
s. 12). W centrum pozostaja budynki najbardziej
uprzywilejowane ze wzgledu na ceny nieruchomo-
sci. W zwiazku z powyzszym dotarcie do centrum
powinno by¢ dobrze zorganizowane pod wzgle-
dem transportu publicznego — istnieje koniecznosé
zapewnienia transportu duzej ilo§ci oséb w matlg
stosunkowo przestrzen. Dla projektowania uktadoéw
komunikacyjnych miast potaczenia do centrum (cen-
tréw) 1 pomiedzy centrami miejskimi sg najwazniej-
sze (Chmielewski, 2016, s. 376).

Centrum = atraktor’

Intensywno$¢ zabudowy jest poktosiem nagroma-

dzenia funkcji ze wzgledu na jej prestiz oraz eko-

nomiczny walor. Cecha ta zostaje odzwierciedlona

w postaci najlepszej jakosci architektury, ktoéra

wyraza si¢ poprzez:

— otoczenie uzytkownika tkankg wizualng i struktu-
ralng, ktora jest na najwyzszym poziomie w skali
danego os$rodka — najbardziej prestizowe obiekty
sa budowane z powodu prestizowych funkcji;

atraktor [fac. attrahere — ‘przycigga¢’], mat. punkt lub
zbior, ktory w trakcie pewnego procesu ,,przycigga” punkty
lezace w jego otoczeniu; pojecie to nalezy zasadniczo do
teorii uktadéw dynamicznych (szerzej — do topologii), ale
znajduje zastosowanie niemal we wszystkich gat¢ziach ma-
tematyki, a takze w wielu jej zastosowaniach — wszgdzie
tam, gdzie rozwaza si¢ modele zjawisk zmiennych w cza-
sie.
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— wystepowanie na jej obszarze rozwigzan prze-
strzennych i estetycznych wptywajacych na histo-
ryczne warto$ci.

Centrum jest emanacjg ,klimatu spotecznego”
wyobrazonego w skali architektoniczno-urbanistycz-
nej. W przypadku Krakowa z racji cigglego (tj. nie-
przerwanego, np. poprzez zniszczenia wojenne)
rozwoju miasta, centrum jest jednoczesnie strefa
ochrony wartosci historycznych.

f=t =2

Il. 1. Przyktad niedopasowanej skala i forma modernistycznej
zabudowy mieszkaniowej z okresu PRL-u — ulice Kacik i Ja-
nowa Wola na obrzezach centrum Krakowa. W ramach konty-
nuacji w p6zniejszym okresie zezwolono na budowg biurowca
powielajacego wymienione powyzej btedy. Zrodto: https://www.
google.com/maps/, (dostepne: 30.03.2020).

Il. 1. An example of a mismatched scale and form in Modern-
ist residential blocks from the People’s Republic period, Kacik
Street and Janowa Wola Street on the outskirts of Krakéw’s
center. In a continuation, permission was granted for the erec-
tion of an office block which only reproduced the same errors.
Source: https://www.google.com/maps/, (accessed: 30.03.2020).

Naktadanie si¢ warstw czasowych zabu-
dowy oznacza wspdtistnienie epok, a co za tym
idzie — eklektyzm stylow (Nowakowski, 1990,
s. 15). Pojawia si¢ funkcja edukacji estetycznej,
ktorg moze spetia¢ centrum.

Powyzsze powody kwalifikuja centrum jako
potencjalng arene wydarzen prywatnych i publicz-
nych o istotnym znaczeniu. Wystepowanie tych
wydarzen jest historycznym odbiciem rozwoju spo-
leczenstwa 1 formg kultury miejskiej. Cecha pod-
stawowg jest jego stala szczegélna atrakcyjnosé,
ktora jest sensem istnienia centrum.

W centrum miasta ogniskuje si¢ nacisk na toz-
samos¢ miejsca. Wplywa na to lokacja w centrach
znanych budynkéw, rzezb, pomnikow. Obiekty te
stajg si¢ ikonami miast wspomagajac tworzenie
atraktorow przyciagajacych — nierzadko w skali
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Il. 2. Przyktad niedopasowanej skalg i forma modernistycznej
zabudowy biurowej na obrzezach centrum miasta, w sasiedztwie
okolic Politechniki Krakowskie;j.

Zrédto: https://www.google.com/maps/, (dostepne: 30.03.2020).
I1l. 2. An example of a mismatched scale and form in Modernist
office buildings on the outskirts of Krakow’s center, in the vicin-
ity of the Cracow University of Technology.

Source: https://www.google.com/maps/, (accessed: 30.03.2020).

globalnej. Miasto bez centrum (lub centrow)
o wykrystalizowanej tozsamosci traci wezly kon-
stytuujace spotecznos$¢ miasta w przestrzeni sym-
bolicznej, wizualnej i funkcjonalnej. Z tego tez
powodu centrum stanowi plaszczyzne odwotania
tozsamo$ciowego mieszkancow.

Mowigc o tozsamosci miejsca odnosimy si¢
zarowno do zbioru cech dotyczacych jego form
przestrzennych, jak i przejawow zycia z nim zwig-
zanych. Cechy te stanowig o jego niepowtarzalnosci.
Stad powtarzalno$¢ jest zaprzeczeniem centralno-
$ci. I dlatego tez jedng z podstawowych kwestii jest
odkrycie przestanek regulujacych dopuszczalne
zmiany w przestrzeni, przy zalozeniu, ze pewne
cechy tozsamosci kulturowej miejsca powinny by¢
chronione.

Wedlug Zbigniewa Zuziaka stowo ,,tozsamos¢”
mozna przypisa¢ miejscu, dzielnicy czy miastu
sredniej wielkos$ci, ale w przypadku metropolii
(wielokulturowo$¢) uzywanie tego pojgcia wymaga
innych wymiardéw i odcieni znaczeniowych. Toz-
samo$¢ przestrzeni miejskiej stanowi poklosie
miejsc szczegdlnych — centrow miejskich. Innymi
stowy — centrum stanowi o generalnym poczuciu
tozsamosci w odniesieniu do catego miasta (Zuziak,
2006, s. 60-61).

Srodowiskiem atraktoréw sa elementy kons-
trukcji urbanistycznej: plac i ulica, ktére tworza
ciagi sieci przestrzeni publicznych bedace

glownym tworzywem miejskos$ci (Zuziak, 2018,
s. 238). W takim rozumieniu centrum miasta jest
miejscem, gdzie istnieja przestrzenie publiczne
o najbardziej prestizowej randze, o najbardziej zdy-
wersyfikowanym funkcjonalnie ukladzie, o siatce
powiagzan posiadajacej najwyzszy w danym miej-
scu stopien skomplikowania. Centrum to zwornik
konstrukcji urbanistycznej miasta i skrzyzowanie
korytarzy rozwoju (Zuziak, 2018, s. 238). Powyz-
sze paradygmaty kwestionowal modernizm
i — poniekagd — postmodernizm z kultem indy-
widualizmu (i indywidualnego $rodka komuni-
kacji). Zmienit postrzeganie ulic i przedefiniowat
je na drogi — arterie. Paradygmat projektowania
pod potrzeby uzytkownika samochodu sprowa-
dzit miasto do corbusierowskiej wizji ikonicznych
wysokich budynkoéw, niepowigzanych tkankg miej-
ska, otulonych pusta przestrzenia, polaczonych
arteriami  komunikacyjnymi dla samochodoéw.
Zmiana nie miata oparcia w uzasadnieniu ekono-
micznym — klasyczna struktura kwartatow zapew-
nia podobna ilo$¢ przestrzeni uzytkowej (Martin,
March, 1972, s. 20), a tego rodzaju rozwigzania sa
sprzeczne z ideami klasycznymi w projektowaniu
urbanistycznym (Collins, 1986), ktorym hotduje
centrum Krakowa. W niniejszym artykule opisany
zostal pomyst modernistycznej zmiany w centrum
Krakowa. W wyzej wymienionym paradygma-
cie piesze poruszanie si¢ po miescie traci sens ze
wzgledu na odleglos¢ i hatas (Gehl, 2014, s. 3-8).
W takim miescie trudno mierzy¢ centrum poprzez
przestrzen publiczng, co stawia powazne pytanie
o fakt jego istnienia.

Zréwnowazony rozwoj

Centrum Krakowa wyraza — w najdalej idacym
stopniu — wspotistnienie ze sobg kolejnych, roz-
noczasowych warstw i stylow w ramach jednej
przestrzeni. Umiejetne laczenie nowego ze starym
oraz ekologia i dbanie o $srodowisko zycia w cen-
trum to dzi§ dwa najwicksze problemy zwigzane
ze zrownowazonym rozwojem. Nalezy jednak
pamigtaé, ze rozwoj centrum Krakowa nie byt
w XX wieku w pelni zréwnowazony, rowniez pod
wzgledem spotecznym. Istniejgca zabudowa cen-
trum Krakowa w PRL-u nie zostata znacjonalizo-
wana, ale trafilta w swego rodzaju trwaty zarzad
panstwa, ktory podejmowal decyzje o charakterze
wlascicielskim (Purchla, 2018, s. 247). Rujnacja
tkanki ze wzgledu na potwieczne niedoinwesto-
wanie — z jednej strony — oraz brak pienigdzy
na realizacje¢ daleko idacych planow — z dru-
giej—przetozyly signaefekthibernujacy w zakresie
architektury i destruujacy w aspekcie spotecznym.
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1. 3. Obszar starego miasta — dawnego centrum w Mal-
borku — zabudowany monokultura blokow z wielkiej ply-
ty. Posrodku — ratusz. Zrédto: opracowanie wlasne autora,

na podstawie:
30.03.2020).

https://www.google.com/maps/, (dostepne:

I1l. 3. An Old Town area: the old center of Malbork, built up after
the Second World War with a monoculture of prefab. concrete
apartment blocks, with the city hall smack-bang in the middle.
Source: author’ own work, source used: https://www.google.
com/maps/, (accessed: 30.03.2020).

Po upadku komunizmu nastgpit gwattowny rozwoj
komunikacji indywidualnej zwigzany z procesem
bogacenia si¢ spoteczenstwa (Bojanowski, 2013,
s. 21). W centrum pojawit si¢ intensywny halas.
W potaczeniu z niska emisjg i ekspansjg infrastruk-
tury turystycznej stanowi dzi$ jedng z przyczyn
wyludniania si¢ centrum. W Europie Zachodniej,
ktora problem smogu i hatasu samochodowego
rozwigzata wybierajac prymat rowerow i ruchu
pieszego, oplaty za wjazd do centrum nie stanowig
dla nikogo zaskoczenia, co jest kierunkiem roz-
woju dla centrum Krakowa (Gehl, 2014, s. 11, 26,
93). Jednoczesnie pojawito si¢ zagadnienie prze-
miany gospodarki catego miasta z produkcyjnej na
opartg o ustugi, w tym turystyke, co stanowi trend
swiatowy (Chmielewski, 2016, s. 297).

UWARUNKOWANIA PLANISTYCZNE
CENTROW MIAST POLSKICH DRUGIEJ
POLOWY XX WIEKU — TENDENCJE

Miasta w Polsce, ze wzgledu na zniszczenia wojenne

i powojenna odbudowe oraz 45 lat rozwoju w sys-

temie komunistycznym, mozna podzieli¢ na kilka

kategorii w odniesieniu do centrum:

— osrodki o historycznie zdefiniowanych uktadach,
ktore przetrwaty zniszczenia wojenne (gtownie
II wojna $wiatowa). Przykladem tego rodzaju
miejscowosci jest Krakéw. W wariancie tego typu
staromiejskie uktady zostaty w czesci zniszczone
podczas wojny, jednak centrum zachowato swoj
charakter (np. Wroctaw);
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— o$rodki o uktadach zdefiniowanych historycznie,
zniszczonych w okresie Il wojny $wiatowej, odbu-
dowanych w zarysie historycznym pod wzgledem
formy, jednak ze zmieniong funkcjg i gestoscia
lub intensywnoscig zabudowy, np. jako dzielnica
mieszkaniowa, w oparciu o koncepcj¢ osiedli (Bo-
janowski, 2013, s. 10).

I1. 4. Mapy fragmentu $rédmiescia Warszawy. Powyzej — przed
II wojna $wiatowa, ponizej — po odbudowie. Wielofunkcyjnosé
i dawna forma zostaly utracone na rzecz monofunkcyjnosci, za-
tarte zostaty formy placow i ulic (Chmielewski, 2016, s. 371).

I11. 4. Maps of part of downtown Warsaw. Above: before the Sec-
ond World War, below: after reconstruction. Multifunctionality
and form were lost in favor of monofunctionality, blurred form
of streets and squares (Chmielewski, 2016, p. 371).

Odbudowa odbywata si¢ pod hastem ,,lud przed-
mie$¢ wkracza do centrum”. Zmiana funkcji prze-
lozyla si¢ na przesunigcie i rozproszenie osrodkoéw
definiowanych jako centrum (Nowakowski, 2013,
s. 163). Przyktadem tego rodzaju miast sag Warszawa
i Gdansk.

— of$rodki, ktérych centra zostaly zabudowane bu-
downictwem modernistycznym i socjalistycznym
w monokulturze blokoéw mieszkalnych i utracity
swojg funkcje (np. Malbork). W takich przypad-
kach mozna niejednokrotnie wskazywaé zanik
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centrum. Jego funkcje pelnig najczescie] wspot-
czes$nie powstate osrodki handlu (np. galerie);

— o$rodki zbudowane po Il wojnie $wiatowej lub ta-
kie, ktore uzyskaty funkcje miejskie w tym okre-
sie (np. Tychy).

Niezaleznie od powyzszych zmiennych, ogdlng
regutyg dotyczacg planistyki PRL-u bylo pomijanie
centrow jako najwazniejszych elementow konstruk-
cji miast i skupianie si¢ na obszarach funkcji pro-
dukcji przemystowej i rozwoju osiedli robotniczych.
Stad tez pojmowanie centrum nie jako zwornika
miasta, lecz jako dzielnicy mieszkaniowej. Pokto-
siem tego byt (i jest nadal) brak atraktorow i tamanie
tozsamosci centrow historycznych.

CENTRUM KRAKOWA W PLANIE
STANISELAWA HAGERA

Glownym projektantem Planu Ogolnego Zago-
spodarowania Przestrzennego Miasta Krakowa
(POZPMK) 1964/1967 byt Stanistaw Hager?. Plani-
$ci stworzyli wizje miasta do roku 1985. Plan dzielit
obszar miasta na dzielnice bilansowe — oznaczone
literami alfabetu od A do M (12 dzielnic) oraz
dodatkowa dzielnice ,,0” (zero) — dotyczaca
komunikacji (POZPMK — UR, 1964, s. 4). Plan
zostal osadzony w zatozeniach ustrojowych ideolo-
gii komunistycznej, co wigzato si¢ w tamtym okre-
sie z silnym dazeniem do uprzemystowienia kraju.
W pierwszych swych zapisach odwolywat sie do
polityki przemystowej. Zauwazano jednak dyspro-
porcje migdzy funkcja uslugowa a przemystowa
w miescie, ktére w wyniku operacji zatozenia huty
im. Lenina (URPiRM PRL, 1954) — dzi$ Sendzi-
mira — przeszto silng metamorfoze. Zauwazano
takze istotng role dziedzictwa historyczno-kulturo-
wego Krakowa.

Wprowadzono m.in. wymodg uzgodnienia inwe-
stycji na obszarze zabytkowych zespolow z Miejskim
Konserwatorem Zabytkow. Dostrzegano konieczno$é
opanowania postgpujacej degradacji. Zaktadano dal-
szg rozbudowe huty, ale w zakresie lokalizacji nowych
zaktadow prognozowano zahamowanie tego procesu.

Stanistaw Hager — architekt, specjalista w zakresie urba-
nistyki i planowania przestrzennego, generalny projek-
tant Ogolnego Planu dla Krakowa (zatwierdzonego przez
Rad¢ Ministrow w roku 1967), sprawowat funkcje Gtow-
nego Architekta Miasta Krakowa do 1977 roku, w okresie
najwigkszej urbanizacji zastgpca, a nastgpnie — ponow-
nie — Glowny Architekt Miasta Krakowa, w okresie prze-
mian ustrojowych (w tym dostosowania plandéw i sposo-
bu zarzadzania do przywrdconego prawa wlasnosci oraz
gospodarki rynkowej). Projektowat dla Iraku, Syrii, Libii
(1973-1989) w ramach kontraktéw Polserwis-u. Czlonek
Towarzystwa Urbanistow Polskich od 1964 roku.

Z punktu widzenia niniejszej pracy, najbardziej istotng
jest dzielnica bilansowa ,,A” o powierzchni 636 hekta-
row. W jej ramach zawarte zostato ustalenie dotyczace

\‘.
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]

Il. 5. Obszar oddziatywania dworca kolejowego w Krakowie na
tle uktadu konstrukcji urbanistycznej Planu z 1964 roku. Zrodto:
opracowanie wlasne autora.

I1l. 5. Impact area of Krakéw railway station. Urban structure
based on 1964 Plan. Source: author’ own work

I1. 6. Obszar dzisiejszego centrum w Planie Ogdlnym opracowa-
nym przez zespol pod kierownictwem Stanistawa Hagera. Wizja
miasta w 1985 roku. Zrédto: POZPMK.

I1l. 6.The area of today’s center in the General Plan drafted by
Stanistaw Hager et al.; view of the city forecast for 1985. Source:
POZPMK.
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obszaru wigkszosci dzisiejszego centrum Krakowa
(POZPMK — UR, 1964, s. 6). Planisci przewidywali
na tym terenie funkcje osrodka ushug ogolnomiejskich
oraz tereny przeznaczone pod mieszkalnictwo. Nalezy
odnotowa¢ pozytywnie fakt, iz centrum Krakowa nie
zostato przeksztalcone w dzielnice mieszkaniowa.

Autorzy planu, we wstepie do opisu dzielnicy,
zwrécili uwage na dokonania epoki komunizmu
pokazujac, ze na tym obszarze powstato pierwsze
w Krakowie po II wojnie §wiatowej osiedle budow-
nictwa wielorodzinnego — przy dzisiejszej ulicy
Blachnickiego (do 1991 roku ulicy 15 Grudnia).
Zwrocili uwage na fakt, iz najwigksza grupe ushug
na terenie dzielnicy ,,A” zajmujg ustugi o charakterze
ogo6lnomiejskim i o duzym zasiegu oddziatywania —
muzea, teatry, kina, obiekty wyzszych uczelni, insty-
tutow naukowych oraz siedziby urzedoéw. Zaktadano
dalsze utrwalanie funkcji glownego osrodka regio-
nalnego — ustug 1 administracji — co zamierzano
osiggna¢ poprzez wyprowadzenie z jednostki czgsci
funkcji mieszkaniowych oraz przemystowych, skta-
dowych, magazynowych i implementacj¢ nowych
usthug.

Za najistotniejszg inwestycj¢ uznano przebu-
doweg kolejowego uktadu srednicowego, co mialo
umozliwi¢ rozbudowe ,,centrum” miasta 0 nowa
czes¢ (POZPMK — UR, 1964, s. 7). Centrum,
w ramach definicji zawartej w planie, mialo obejmo-
wac ,,istniejgcy osrodek Starego Miasta i tereny przy-
legajace do przebudowanego uktadu dworcowego”.
Wyraza si¢ to réwniez poprzez zakres dzielnicy
bilansowej, siegajacy obszaru Ronda Mogilskiego.
W stosunku do dzisiejszego ksztattu, centrum pomija
przynalezno$¢ Starego Podgorza do tej czg$ci mia-
sta. Uzywajac metody fizjonomicznej mozna stwier-
dzi¢, ze na etapie sporzadzenia planu, delimitacje
przeprowadzono witasciwie (Chmielewski, 2016,
s. 361). Z punktu widzenia dzisiejszych standardow
dla centrow miast, w planie zawarto kilka kontro-
wersyjnych idei zwigzanych z planami przebudowy
okolic dworca kolejowego. W szczegodlnosci plano-
wano po 1970 roku budowe trasy opisanej jako ,.ciag
srodmiejski W-Z”.

Piasek

Na terenie cze$ci centrum zwanej Piasek trasa miata
rozpoczyna¢ si¢ przy dzisiejszym skrzyzowaniu
ulic Nawojki/Czarnowiejskiej oraz alei Adama
Mickiewicza. Prowadzita nastepnie w glab starego
miasta — wzdhiz dzisiejszego biegu ulicy Czarno-
wiejskiej. Zgodnie z zalozeniami, na tym odcinku
byta to ulica ruchu normalnego klasy N-I z torowi-
skiem tramwajowym o szerokosci w liniach regula-
cyjnych 50 metrow (POZPMK — UR, 1964, cz. 13,
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dz. ,,0”, s. 136). W stosunku do dzisiejszego uktadu
zabudowy jej wytyczenie wymagaloby wyburzenia
zabudowan od strony zaktadu produkcyjnego przy
ulicy Dolnych Mtynéw. Nastepnie trasa miata biec
terenem istniejagcego obecnie parkingu na tytach
Wojewodzkiej Biblioteki Publicznej przy ulicy
Rajskiej. Po przecigciu ulicy Karmelickiej przebie-
ga¢ miala po przekatnej bloku zabudowy pomiedzy
ulicami Garbarska, Lobzowska, Karmelicka i Ste-
fana Batorego. Zakladano pozostawienie budynku
kosciota i klasztoru zgromadzenia zakonnego Ojcoéw
Karmelitow. Po wyburzeniu cze$ci budynkoéw w pie-
rzei ulicy Lobzowskiej, trasa miata polaczy¢ si¢
z dzisiejszym placem Biskupim, do ktorego prowa-
dzil wezesniej opisany, dalszy ciag ulicy.

Plan oznaczat duze zmiany dla budynku, w kto-
rym dzi§ znajduje si¢ Wojewodzka Biblioteka
Publiczna przy ulicy Rajskiej — oznaczony byt
jako teren mieszkalnictwa zbiorowego, zaplano-
wany do przeniesienia, przeznaczony na zaplecze
komunikacji usytuowane przy planowanej nowej
ulicy (trasa W-Z). Pozostata zabudowe w trojkacie
tworzonym przez ulice Karmelicka, aleje Mickie-
wicza i nowg tras¢ W-Z przeznaczono do uporzad-
kowania, uzupetienia przez plomby i nadbudowy,
modernizacji 1 adaptacji (POZPMK — UR, 1964,
cz. 1, dz. ,,A”, s. 13—14). Przy ulicy Karmelickiej,
w miejscu gdzie dzi$§ znajduje si¢, wybudowana
pod adresem Karmelicka 47, postmodernistyczna
kamienica, po 1970 roku planowano utworzenie
zaplecza dla komunikacji. Planowano, w uzgodnie-
niu z Miejskim Konserwatorem Zabytkow, ,,ada-
ptacj¢” klasztoru Ojcow Karmelitow. Na tytach
Instytutu Pedagogiki UJ przy ulicy Batorego oraz
na terenie ogrodoéw klasztornych planowano utwo-
rzenie zieleni parkowej po obu stronach planowane;j
trasy W-Z (POZPMK — UR, 1964, cz. 1, dz. ,,A”,
s. 15-17).

Trasa W-Z i okolice dworca

Trasa miata prowadzi¢ od ronda Mogilskiego,
w ciagu dzisiejszej ulicy Lubomirskiego, poprzez
Dworzec Gtowny. Nastgpnie postanowiono prze-
cig¢ zabudowe dzisiejszego Kleparza, rownole-
gte do obwodnicy Plant. W miejscu, gdzie dzi$
znajduje si¢ teren zielony — pomig¢dzy ulicami
Kurniki i Ogrodowa — zaplanowano jej skrzy-
zowanie z ulicg biegngcg roéwnolegte do dzisiej-
szej ulicy Pawiej. Opisywana trasa nastepnie miata
przebija¢ kolejne kwartaty zabudowy. Zakladano
pozostawienie budynku kosciota $w. Floriana, ale
niezbednym byloby wyburzenie budynku, gdzie
dzi$ miesci si¢ Zgromadzenie Siostr Milosierdzia
sw. Wincentego a Paulo przy ulicy Warszawskiej
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Il. 7. Bezposrednie otoczenie dworca na karcie ustalen reali-
zacyjnych Planu (POZPMK). Kolorem zielonym oznaczono
planowang lokalizacj¢ po stronie wschodniej dworca autobuso-
wego, kolorem fioletowym — plac przydworcowy. Zrédto: opra-
cowanie wlasne autora na podstawie POZPMK.

I11. 7. Vicinity of the railway station on the Plan’s implementa-
tion schedule. The planned east side location of the bus station
is marked in green; the precinct next to the bus station is marked
in purple. Source: author’ own work, source used: POZPMK.

oraz kosciota §w. Wincentego przy ulicy $w. Filipa.
Dalej trasa przebitaby ciag pierzei kamienic
u zbiegu ulic $§w. Filipa oraz Krotkiej, po to, by
stworzy¢ skrzyzowanie u zbiegu ulicy Dhugiej. Pla-
nowano przedtuzenie ukladu do istniejacego dzi$
placu Biskupiego. Od strony wschodniej dworca,
w ciggu pomigdzy ulicg Lubicz a planowang trasa,
teren pokolejowy zamierzano przeznaczy¢ na plac
przydworcowy. Po pdinocnej stronie wspomnianej
trasy planowano lokalizacj¢ dworca autobusowego
(POZPMK — UR, 1964, cz. 1, dz. ,A”, s. 20, 29).
Realizacja miala postepowac zgodnie z harmo-
nogramem przebudowy krakowskiego wezta kole-
jowego przed i po 1970 roku. Planowano budowe
duzego skrzyzowania nad torami kolejowymi,
w miejscu dzisiejszego wiaduktu kolejowego przy
alei 29 Listopada. Zostalo opisane w planie jako
»Wezel Warszawski” — stanowigc rondo zamykajace
II obwodnice. Dzisiejszy cigg Alei Trzech Wieszczow
mial zosta¢ utrzymany, lecz zmodyfikowany. Istnie-
jaca ulica klasy N-II miata zosta¢ przebudowana do
ulicy klasy N-I, z torowiskiem tramwajowym w obre-
bie obecnych linii regulacyjnych (POZPMK — UR,
1964, cz.13,dz.,,0”, s. 135-138). Planowano budowg
przedtuzenia i poszerzenia tego ciggu dochodzacego

do wspomnianego ,,ronda Warszawskiego” o nazwie
ulica Montelupich.

Zaktadano wprowadzenie ulicy w lokalizacji
zblizonej przebiegiem do dzisiejszej ulicy Pawiej.
Nosita planowang nazwe ulicy Czarnorajskiej. Byta
przeznaczona na ulice ruchu normalnego klasy N-1,
z torowiskiem tramwajowym, o tacznej szeroko-
$ci w liniach regulacyjnych 50 metrow (POZPMK
— UR, 1964, cz. 13, dz. ,,0”, s. 136). Ulica ta, po
drugiej stronie ciggu Alei Trzech Wieszczoéw — alei
29 Listopada — miata by¢ kontynuowana jako ulica
ruchu normalnego o szeroko$ci w liniach rozgrani-
czajacych 20 metrow. Jej realizacja miata nastgpic¢
poroku 1970 (POZPMK — UR, 1964, cz. 2, dz. ,,B”,
s. 71).

1. 8. Wezet ,,warszawski” na karcie ustalen realizacyjnych Planu
Zrédto: POZPMK.

1. 8. The “Warsaw Junction” on the Plan’s implementation
schedule. Source: POZPMK

Przez teren powojskowy (oznaczony w pla-
nie jako teren przemystu) znajdujacy si¢ pomiedzy
dzisiejszymi ulicami — Rakowickg i Wita Stwo-
sza — przeprowadzono pas zieleni o pow. 2,5 hek-
tara. Realizacje tego przedsiewzigcia planowano po
1970 roku. Po jego wschodniej stronie — teren okolic
dzisiejszej ptywalni wojskowej przy ulicy Rakowic-
kiej — planowano przeznaczy¢ pod ustugi z zakresu
kultury. Obok zlokalizowano jednohektarowa dziatke
przeznaczong pod zaplecze komunikacji. Tereny po
zachodniej stronie pasu zieleni przeznaczone miaty
zosta¢ pod zabudowe¢ zwigzang z administracja
gospodarcza i panstwowa. W miejscu dzisiejszego
»Szkieletora” przewidywano teren upraw ogrod-
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niczych przeznaczony pod ustugi gastronomiczne
(POZPMK — UR, 1964, cz. 1, dz. ,,A”, s. 21).

Planowano przebicie drogowe wzdluz $ciany
cmentarza Rakowickiego, taczacej si¢ poprzez
wyburzenie pdtnocnej partii budynkéw kompleksu
wojskowego przy ulicy Rakowickiej z dzisiejsza
aleja Beliny-Prazmowskiego. Droga miala stanowic
zamknigcie II obwodnicy i dochodzi¢ do wczesniej
wspomnianego ronda Warszawskiego. Istniejgce
tereny ustug, przemyshu i zabudowy mieszkaniowej
zostaly w planie przeznaczone pod budowe ulicy
ruchu przyspieszonego klasy P-I, ktora miata mie¢
szeroko$¢ w liniach regulacyjnych 60 metrow i zostaé
zbudowana po 1970 roku (POZPMK — UR, 1964,
cz. 13, dz. ,,0”, s. 135). Glowny ciag transportowy
przebiega¢ miat wzdtuz od Alei Trzech Wieszczow
i alei 29 Listopada, a nastepnie odgaleziaé si¢ w kie-
runku cmentarza Rakowickiego, a dalej — ronda
Mogilskiego.

Plani$ci zaktadali zmiang biegu ulicy Rakowic-
kiej, ominigcie klasztoru Karmelitow Bosych od
strony zachodniej, przeprowadzenie nowego biegu
ulicy wzdtuz dzisiejszej ulicy Bosackiej, a nastepnie
przedtuzenie jej biegu wzdhuz toréw kolejowych,
przez teren dzisiejszego Browaru Lubicz. Miata to
by¢ arteria ruchu normalnego z wydzielonym toro-
wiskiem tramwajowym, o szerokosci w liniach
regulacyjnych 50 metrow. W zwiazku z tym pla-
nowano roéwniez przebudowe torowiska kolejo-
wego w odcinku od ulicy Lubicz do ulicy Dietla
w taki sposob, aby stworzy¢ wiclopoziomowy ciag
komunikacyjny. Przedtuzenie ulicy biegnacej od
ulicy Rakowickiej, wraz z torowiskiem tramwajo-
wym tworzytoby dolny poziom ruchu o szerokosci
w liniach regulacyjnych 50 metrow, natomiast gora,
po estakadzie, biec miala kolej (POZPMK — UR,
1964, cz. 1, dz. ,,A”, s. 28). Ponadto planowano
potaczenie dzisiejszych ulic — $w. Lazarza i Koper-
nika —i uczynienie z tego ciggu ulic gldwnego
potaczenia istniejacego kwartatu szpitalnego z ulica
Dietla.

Stare Miasto

Zabudowe Starego Miasta na terenie analizowanego
obszaru potraktowano w sposob ogolny. Planowano
w zabytkowym ukladzie staromiejskim zwigkszaé
funkcje ushugowa, tj. ustugi komunalne oraz z zakresu
kultury i handlu. Mialo nastapi¢ ograniczenie funkcji
mieszkaniowe;j. Istniejagca zabudowa miata podlegac
przebudowie, zosta¢ zmodernizowana i przezna-
czona na ushlugi. Cato$§¢ procedury miata by¢ etapo-
wana i przeprowadzana w uzgodnieniu z Miejskim
Konserwatorem Zabytkéw (POZPMK — UR, 1964,
cz. 1,dz. ,,A”, s. 40).
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Wiele elementdéw planu autorstwa Stanistawa Hagera
nie zostato zrealizowanych. Z dzisiejszego punktu
widzenia, wprowadzenie w zabytkowa tkanke¢ mia-
sta trasy W-Z z tramwajem nie rozwiazatoby bola-
czek transportowych, a jedynie zwickszylo hatas
i ruch samochodowy w centrum — nie usprawnitoby
dojazdu, lecz jedynie zwickszyto tlok przy przejezdzie
przez centrum. Koncepcje planu autorstwa Stanistawa
Hagera wpisane byly w nurt myslenia o rozwijajacej
si¢ motoryzacji i konieczno$ci budowy nowych tras
dla samochodow, co oznaczaloby niszczenie malej

A \

Il. 9. Proponowana modernizacja $rednicowej linii kolejowej
w Planie Ogoélnym opracowanym przez zespot pod kierownic-
twem Stanistawa Hagera. Wizja miasta w 1985 roku. Zrédto:
POZPMK.

I11. 9. Proposed modernization of the cross-city railway line in
the Plan drafted by Stanistaw Hager et al.; view of the city fore-
cast for 1985. Source: POZPMK.
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skali i lokalnych klimatow miasta, ktére w unikalny
sposob przetrwalo zniszczenia wojenne. Niektore
idee doczekaty si¢, w nieco zmienionym ksztalcie,
podjecia w XXI wieku. Mowa tu o projekcie prze-
budowy toré6w kolejowych w formie dwupoziomo-
wego traktu komunikacyjnego — z ta rdznica, ze
dzi§ drugi z jego poziomdéw ma by¢ przeznaczony
dla pieszych i rowerzystow (https://www.krakow.pl/
aktualnosci/233346,1912,komunikat,celem_otwarta
przestrzen publiczna pod_estakadami_kolejowymi.
html? ga=2.93045661.1405085229.1569213259-
1650440062.1557470612).

Budowa trasy W-Z oraz realizacja kilku innych
propozycji planistoéw, nieopisanych w niniejszym
artykule, w $wietle dzisiejszej wiedzy poglebitaby
proces wypierania ze Srodmiescia 1 centrum miesz-
kancow w tej czesci, ktora jest dzis jedna z najstabiej
przebudowanych na zaplecze obstugi ruchu tury-
stycznego. Poszerzanie i powigkszanie powierzchni
przeznaczonej na komunikacje przyczyniloby sie
do niszczenia dawnych zatozen urbanistycznych,
a co za tym idzie — mialoby wptyw na tozsamos¢
1 wartoS$ci historyczne centrum i catego miasta. To,
co bylo mocng strong planu, to wyrazne zaznacze-
nie roli zabytkow w Krakowie. W tym aspekcie plan
wyprzedzat nieco epokg stajac si¢ elementem trendu,
ktory doprowadzit do wpisu na liste UNESCO z 1978
roku (Purchla, 2018, s. 248). Docenienie roli zabyt-
kow w polskiej planistyce jest charakterystyczne dla
lat 70. 1 80. (Nowakowski, 1990, s. 32). Plan nie byt
poprzedzony analizg przestanek dopuszczalno$ci
zakresu zmian, w taki sposob, by zachowaé niepo-
wtarzalno$¢ centrum Krakowa. Zmiany inspirowane
byly projektami wprowadzonymi w innych mia-
stach, nie za$ projektowane specjalnie dla Krakowa.
Ich realizacja doprowadzitaby do zerwania ciggtosci
struktury przestrzennej (Bojanowski, 2013, s. 10).

Plan autorstwa zespotu Stanistawa Hagera, w rozu-
mieniu koncepcji catego miasta, nie tworzyl (poza
rozwijajacym si¢ osrodkiem Nowej Huty) regional-
nych o$rodkow handlu i ustug. Dziatalo to na korzysc¢
centrum, pomimo iz — jak wspomniano — nie byto
to priorytetem planistow skupionych na zaprojekto-
waniu uktadu urbanistycznego obstugujacego hute
stali, zmieniajacej strukture miasta skoncentrowa-
nego wczesniej wokot uktadu historycznego (Purchla,
2018, s. 236) i budowanej na wzor Magnitogorska
(Bohm, 2016, s. 207) oraz w mysl paradygmatu jed-
nostki sasiedzkiej. Plan zaktadat bardzo daleko idaca
ingerencje w istniejgcg tkanke urbanistyczng i spo-
teczng (liczne adaptacje budynkéw mieszkalnych
na ushugi, przebudowy). Ze wzglgdu na szczuple
srodki finansowe jego zalozenia w nie zostaty zreali-
zowane. Doszlo do pewnej ingerencji, a wyburzanie
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starej zabudowy i implementacja niezintegrowanych
blokow zabudowy, zwlaszcza mieszkalnej, pozosta-
wito na zabytkowej tkance miasta $lad, a co za tym
idzie — spadek jakoS$ci przestrzeni. Byly to zdarzenia
zbiezne z sytuacjg w centrach innych miast w Polsce.

Calo$¢ programu zmian planu z 1964 roku
wprowadzitaby w centrum obce mu elementy prze-
strzenne — corbusierowska urbanistyke z budynka-
mi-ikonami — ktorych §ladowe iloSci mozemy dzi$
»podziwia¢” w uktadzie urbanistycznym kwartatow
zabudowy. Koncepcje architektoniczne rozbudowy
centrum Krakowa potwierdzaja obecnos$¢ checi
zmian struktury centrum w mysl tego paradygmatu.
Inspiracj¢ planisci czerpali bowiem — z jednej
strony — z trendoéw plynacych z zachodu, z dru-
giej — ze sposobu myslenia planistoéw sowieckich.
Projekty ,,nowych centrow” — wielkie struktury,
zielen na placach, puste przestrzenie i mala inten-
sywnos$¢ wykorzystania terenu oraz nadawanie zbyt
wysokiego priorytetu przemystowi — to cechy, ktore
wskazywane sg jako charakterystyczne dla epoki.
Obecny byl panstwowy i administracyjny przechyt
(Nowakowski, 1990, s. 31, Bojanowski 2013, s. 10).

B

1

I1. 10. Obszar wokot dworca kolejowego w na karcie ustalen re-
alizacyjnych Planu autorstwa Stanistawa Hagera — zaznaczony
przebieg trasy W-Z. Zrddto: opracowanie wlasne autora na pod-
stawie: POZPMK.

I11. 10. Railway station environs on the implementation schedule
for Hager’s Plan, with the east-west route marked. Source: au-
thor’ own work, source used: POZPMK.

Centrum miasta powinno zachowywaé swoj cha-
rakter i nie ulega¢ drastycznym przeksztalceniom
niszczacym jego tozsamos¢. Takie myslenie nie byto
obecne w §wiatowej urbanistyce lat 60., czego zna-
kiem jest krakowska idea trasy W-Z. Rola centrum
jako miejsca spotkan, zycia towarzyskiego, strefy
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ruchu pieszego to idea zdefiniowana dzi§ (Nowa-
kowski, 1990, s. 36). Dzigki temu, ze doceniamy
te warto$ci, centrum dysponuje licznymi atrakto-
rami, chociazby w postaci wyposazenia przestrzeni
publicznych. Za krytyczny blad omawianego doku-
mentu nalezy uzna¢ wprowadzenie w zabytkowa
tkanke tras komunikacyjnych, ktore oznaczaly
kolizj¢ z tozsamos$cia centrum, a co za tym idzie

— mogly doprowadzi¢ do utraty atrakcyjnosci przez
ten obszar miejski. Brak $rodkéw finansowych na
realizacje szkodliwej wizji mozna — w tym przy-
padku — uzna¢ za szczgsliwy traf. Implementacja
zapisow planu mogtaby spowodowac¢ daleko idace
konsekwencje dla tozsamosci Krakowa, a jej skutki
bylyby odczuwalne az do dzi§ zmieniajgc krajobraz
pSocnych czesci centrum.

Il. 11. Petny przebieg trasy W-Z w stanie docelowym wedtug Planu Ogolnego autorstwa Stanistawa Hagera. Zrodlo: POZPMK.

Il 11. Full course of the W-Z route in the final state according to General Plan by Stanislaw Hager. Source: POZPMK.
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I1. 12. Plan Ogélny Krakowa opracowany przez zespot pod kierownictwem Stanistawa Hagera. Wizja miasta w 1985 roku. Zrédto:
POZPMK.

I1l. 12. General Plan of Krakéw drafted by Stanistaw Hager et al.; view of the city forecast for 1985. Source: POZPMK.
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THE CITY CENTER OF CRACOW AS AN ATTRACTIVE FORCE:
OPPORTUNITIES AND THREATS TO ITS DEVELOPMENT
EXEMPLIFIED BY SELECTED FEATURES OF THE 1964/1967
GENERAL PLAN FOR THE CITY OF KRAKOW

INTRODUCTION

I would like to start by describing the features that
distinguish a city center, as formulated on the basis
of available publications. I will then compare these
features with the source document, the 1964 Plan
Ogo6lnego Zagospodarowania Przestrzennego Mia-
sta Krakowa (the 1964 General Plan for the Spa-
tial Development of the City of Krakow), and the
current approach to the definition of the role and
attributes expected of a city center. A city center is
a symbolic area, the spatial focus for the most im-
portant aspects of the life of a city and its inhabit-
ants; it is a cluster of places and activities crucial
for the synergy between all of its development fac-
tors (Zuziak, 2018).

Polish researchers endeavor to make a distinc-
tion between ‘centrum’ (city center) and ‘$rod-
miescie’ (downtown). For example, according
to Stanistaw Juchnowicz, a downtown is distin-
guished by its communication system, a densely
built-up area, and the height and intensity of its
buildings: all this makes a downtown distinc-
tive visually. On the other hand, a city center is
associated with a concentration of the different
purposes for which it is used, such as cultural ser-
vices, administration, shopping, and commercial
business, which makes it more difficult to define
(Juchnowicz, 1965, pp. 8-9).

Function

If the program of a city’s central functions is arranged

in the right way, the city will have a center offering

services and facilities to a wide spectrum of society

(Nowakowski, 1990, p. 13). The features contribut-

ing to this effect are as follows:

— spaces marked by a strong degree of concentration
of diverse supra-local functions. Functions which
transcend the local scope are one of the elements
that make a city center unique, in the sense that
it is the only part of a city which can provide for
a specific set of special needs;

— multifunctionality, in other words — a high level
of variety of service functions. This feature allows
users to pursue many different types of activities
within the relatively compact precinct of the city
center.

Central mobility

The compact structure of a city center urban has an
impact on the mobility of its users. The enhanced in-
tensity of the way its space is employed reduces users’
need for motor vehicle traffic down to a minimum,
offering better opportunities for pedestrian and bicy-
cle access (Nowakowski, 1990, p. 12). The buildings
in a city center are the best properties in terms of real
estate prices. Hence, a city center should be readily
accessible by public transport, which should provide
convenient transportation for large numbers of peo-
ple to and from a relatively small area. The connec-
tions between the suburbs and outer parts of a city
and its center (or centers), and between the centers of
different cities constitute the key requirement in the
design of an urban transport system (Chmielewski,
2016, p. 376).

The city center as an attractive force or
“attractor™
Building intensity is the net result of the accumula-
tion of functions due to the prestige and economic
value of the given concentration of buildings. This
feature is reflected in an area’s top-quality architec-
ture and serves as its attractive force — its status as
an “attractor” — and may be observed:

— in the visual and structural environment an “at-
tractor” area presents to its users; the “attrac-
tor’s” visible and tangible environment is the best
a given city can offer, and its most prestigious ob-
jects are built to cater for prestigious functions;

— in the “attractor’s” spatial and aesthetic design,
which underlines and impacts on its historic va-
lue. A city center is an emanation of the given
city’s “social climate” expressed in the architectu-
ral and urban dimension. The city center of Kra-
koéw is also a sanctuary protecting its historic as-

The word attractor is derived from the Latin verb attra-
here — ‘to draw something up’, and it is used as a term
in mathematics to mean “a set of numerical values toward
which a system tends to evolve, for a wide variety of start-
ing conditions of the system.” In other words, an attractor
“attracts” the points around it. Strictly speaking, the con-
cept of an attractor comes from dynamic systems theory, or
generally from topology, but it is applied in almost all the
branches of mathematics, including applied mathematics,
whenever models of phenomena that vary with time come
into play.

229



Y

sets and values, which have been preserved intact
because Krakoéw did not sustain any serious war
damage in 1939-1945 and could develop on an
uninterrupted basis.

An overlap of the diverse accumulations of build-
ings accruing over the centuries, which is what we
have in Krakow, gives rise to a adjacency of architec-
tural periods, and hence a stylistic eclecticism, to use
Nowakowski’s terminology, (Nowakowski, 1990,
p. 15). So a city center can perform the function of
aesthetic education.

All these reasons qualify a city center as a poten-
tial arena for private and public events of salient
importance. The fact that such events take place in
the city center is a historical reflection of the way
the city’s community has developed and the form its
urban culture has taken. The basic feature of a city
center is its special and enduring attractiveness,
which is the point of its existence. A city center acts
as the focus highlighting the identity of the place.
This is achieved by the famous edifices, statuary,
and monuments located in the center, which serve as
the city’s icons, helping to endow it with attractors,
often ones with a global power of attraction. A city
deprived of a center (or centers) with a crystallized
identity is deprived of the bonds uniting its commu-
nity in a symbolic, visual and functional manner.

What we mean when we talk of a place’s iden-
tity is the set of features manifested in its spatial
design and layout, and the vital activities associated
with these features, which determine the uniqueness
of the place. Hence repetitiveness is a repudiation of
centrality. And that is why one of the fundamental
issues pertaining to a city center is the identifica-
tion of the right guidelines to regulate admissible
changes in the central space, on the assumption that
certain features of its cultural identity should be pro-
tected.

According to Zbigniew Zuziak, the word “iden-
tity” may be attributed to a medium-sized place,
district or city, but for a metropolis where multicul-
turalism comes into play, the use of this concept calls
for a different dimension and differentiated shades of
meaning. The identity of a city’s municipal space is
composed of the sum total of its special places, its
urban centers. In other words — the city center pro-
vides a general sense of identity for the entire munic-
ipality (Zuziak, pp. 60—61).

The features which make up a milieu for a city’s
attractors are the components of its urban struc-
ture — its streets and squares, which form the net-
work of its public spaces and are the chief elements
constituting its municipal nature (Zuziak, 2018,
p. 238). In this sense, the center of a city is the location
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of its most prestigious public spaces, its most diversi-
fied layout in terms of function, and its most complex
network of connections. The center is the keystone of
a city’s urban structure and the intersection of its cor-
ridors of development (Zuziak, 2018, p. 238). These
paradigms were challenged by Modernism and, to
a certain extent, by Postmodernism as well, with its
cult of individualism (and individual transport). This
changed the perception of streets and redefined them
as roads — arterial thoroughfares. The paradigm of
designing for the needs of the motorist brought the
city to a Corbusierian vision of tall, iconic build-
ings, uncorrelated with the urban tissue, enveloped in
empty space and connected by arterial roads. There
was no economic justification for the change: the
classical structure of a city’s quarters provides just as
much usable space (Martin, March, 1972, p. 20) and
arrangements of this type clash with the classical ideas
in urban design observed in the center of Krakow
(Collins, 2006). This article describes an attempt to
transform the center of Krakéw in a Modernist way. In
the new paradigm the noise and the distances involved
made pedestrian movement about the city pointless
(Gehl, 2014, pp. 3-8), and in fact it would be hard
to identify the city center by its public space, which
raised the question whether such a city would have
had a center at all.

Sustainable development

The center of Krakow presents a succession of
historical layers from different periods and styles
arranged next to each other within one space. The
two biggest problems relating to sustainable de-
velopment facing this city today are how to effect
a balance between the old and the new, and how to
protect the natural environment as well as the hu-
man habitat in its center. However, we should bear
in mind that in the 20th century the development
of Krakéw’s center was not always kept within the
bounds of sustainability; nor was it always sus-
tainable from the social point of view. Under the
People’s Republic of Poland the buildings in the
center were not nationalized, yet they were put un-
der a kind of permanent management organized by
the state, which took all the decisions usually re-
served for landlords or proprietors (Purchla, 2018,
p. 247). Half a century of underinvestment — on
the one hand — and lack of financing to implement
far-reaching urban plans — on the other — gave
a hibernation effect in terms of architecture and was
destructive from the social aspect. As Polish society
became more affluent after the fall of Communism,
the number of private cars in the city escalated
(Bojanowski, 2013, p. 21). The noise in the center
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of Krakow rose to an unbearable level. Combined
with an unacceptable level of atmospheric pollution
and the burgeoning of the city’s tourist infrastruc-
ture, today it is one of the reasons why the center
of Krakéw is depopulating. In Western Europe,
which solved the problem of smog and car noise by
promoting bicycle and pedestrian traffic, payment
for road access to city centers no longer comes as
a surprise. This is a good path of development for
the center of Krakoéw (Gehl, 2014, pp. 11, 26, 93).
At the same time, Krakow saw its economy trans-
forming from production-based to services, includ-
ing tourism, in accordance with the global trend
(Chmielewski, 2016, 297).

CONDITIONS GOVERNING POLISH CITY
CENTER PLANNING IN THE SECOND
HALF OF THE TWENTIETH CENTURY:
TRENDS

Polish cities sustained a colossal amount of devas-
tation during the Second World War, followed by
post-war reconstruction and 45 years of development
under the Communist regime. Due to these historical
factors they can be classified in several categories
depending on the kind of center they have:
— cities with centers with a historically defined
layout which managed to survive despite wartime
devastation (most of the damage occurred during
the Second World War). Krakow is a good exam-
ple. A variant type, exemplified in cities like Wro-
ctaw, has a historic urban layout which was partly
destroyed during the War, but its center has mana-
ged to keep its original character;

centers with a historically defined layout deva-

stated during the Second World War and recon-

structed keeping its original form, but with a new

function and building density or intensity, e.g.

transformed into a residential district based on the

housing estate concept (Bojanowski, 2013, 10).

Cities in this category were reconstructed on the
principle of “bringing the people into the center.” The
change in their function brought a shift and disper-
sion of their center (Nowakowski, 2013, 163). War-
saw and Gdansk offer good examples of this type.

— cities with centers built up with structures in the
Modernist and/or Socialist Realist convention,
with a monoculture of apartment blocks; in out-
come their centers lost their central function. In
cities of this type, e.g. Malbork, the demise of
the center is usually fairly easy to spot, usually
its function has been taken over by recently built
shopping malls;
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— centers built after the Second World War or those
which obtained municipal functions in the postwar
period (e.g. Tychy).

Notwithstanding these alternative categories, the
general rule in municipal planning under the Peo-
ple’s Republic was to ignore the center as the most
important element of an urban layout and focus on
industrial estates and install working class residential
estates. In outcome, this policy led to an enduring
want of attractors and a violation of the identity of
historical centers.

THE CENTER OF KRAKOW IN THE
STANISLAW HAGER PLAN

The chief designer of the 1964/1967 General Plan
of the City of Krakow was Stanistaw Hager*, whose
team drafted a concept of the city to 1985. The Plan
divided the municipal area into 12 dzielnice bilan-
sowe (“balance districts”) labeled alphabetically from
A to M, with an additional zero district for transport
and communication (POZPMK — UR, 1964, p. 4).
The Plan was grounded on the political principles of
the Communist ideology, with its irrepressible drive
to industrialize Poland as fast as possible. The early
versions of the Plan invoked industrial policy. How-
ever, Hager and his collaborators noticed the dispro-
portion between the services and industrial function
in the city, which by that time had been thoroughly
transmogrified owing to the installation of the Lenin
(now Sendzimir) Steelworks (URPiRM PRL, 1954).
The planners did not fail to observe the signal role of
Krakow’s historical and cultural heritage.

Hence they added a requirement that no invest-
ments could be implemented in the heritage area
without the consent of the city’s chief conservation
officer. Furthermore, they recognized the need to
stop the city’s advancing degradation. They envis-
aged the continuing expansion of the steelworks,
but the emergence of new industrial plants would

4 Stanistaw Hager (1925-2019), an architect specializing
in urban and spatial planning, was the chief designer of
the General Plan for Krakoéw, which was approved by the
Council of Ministers (i.e. the Polish government) in 1967.
Hager was chief architect for the City of Krakéw and held
this office until 1977, during the spell marking the peak of
the city’s urbanization. Subsequently he was the chief ar-
chitect’s deputy, and later still, during the period of political
transformation (the early 1990s), he was reappointed chief
architect for Krakow and participated in the adjustment of
planning and the management of planning to the new leg-
islation which restored property rights and a market econo-
my. He designed projects on Polserwis contracts with Iraq,
Syria, and Libya. He was a member of Towarzystwo Urban-
istow Polskich (the Society of Polish Town Planners) as of
1964.
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be stopped. The most important part of the city for
this article is Hager’s Balance District A, with an
area of 636 hectares, covering most of today’s city
center (POZPMK — UR, 1964, p. 6). The functions
the planners envisaged for Balance District A were
services catering for the entire city, and residential.
A point which should be credited to them is the fact
that they did not want to transform the center of
Krakéw into a residential district.

In the introduction to their description of Balance
District A, the planners put special emphasis on the
achievements of the Communist era. They wrote that
this was the area of Krakow in which the first postwar
housing estate of apartment blocks went up (along
what was 15 Grudnia Street until 1991; the street
is now called Blachnickiego). The planners went
on to observe that the largest group of services in
Balance District A were general municipal facilities
with a large impact — museums, theaters, cinemas,
university premises, scientific institutes, and admin-
istrative offices. They envisaged the continuation and
reinforcement of Balance District A’s functions as the
main regional center for services and administrative
institutions, which was to be achieved by removing
some of the residential, industrial, storage and ware-
house functions from the area and implementing new
services.

The key investment was to be the redevelopment
of the railroad network across the city, which was
to facilitate the expansion of the city center by the
addition of a new part (POZPMK — UR, 1964, p.
7). The Plan defined the center as “the existing center
of the Old Town plus the areas adjoining the rede-
veloped layout of the railway station.” This concept
of the center was further confirmed in the way the
planners formulated the extent of the district, which
was to go up to the Mogilskie Roundabout. In rela-
tion to its extent today, this concept of the center
did not include the Stare Podgorze area. If we take
a physiognomic approach, we can say that when the
Plan was being drafted, its makers carried out this
delimitation correctly (Chmielewski, 2016, p. 361).
But from the point of view of today’s standards for
city centers, the 1964/1967 Plan contains several
controversial ideas on the redevelopment of the area
around the railway station. The Plan envisaged the
construction of an east-to-west route through the city
center (cigg srodmiejski W-Z) after 1970.

Piasek

The new route was to start in the part of the center
called Piasek, at today’s Nawojki/Czarnowiejska
Streets crossroads with Mickiewicza Avenue, and
proceed toward the heart of the Old Town along the
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course of today’s Czarnowiejska Street. It was to be
a Class N-I normal traffic street, with an on-street
running streetcar track and a width of 50 meters be-
tween the minimum setback lines (POZPMK — UR,
1964, Part 13, Section 0, p. 136). In relation to to-
day’s arrangement of the buildings, the project
would have required the demolition of the buildings
along the factory side of Dolnych Mtynéw Street.
Next the route was to run across the area of what is
now the car park along the back of the Voivodeship
Public Library (Wojewddzka Biblioteka Publiczna)
property on Rajska Street. After crossing Karme-
licka Street, it was to take a diagonal path through
the cluster of buildings between the Garbarska, £.ob-
zowska, Karmelicka, and Stefana Batorego Streets.
The plan envisaged that St. Mary’s-in-Arena Church
and the Carmelite Monastery would be preserved,
but a few buildings along the frontage of Lobzows-
ka Street would be demolished; the route would then
continue up to the precinct now known as Biskupi
Square.

The Plan meant a considerable amount of
change for the building now accommodating the
Voivodeship Public Library on the Rajska Street.
These premises were designated as residential,
but the occupiers were due to be rehoused, and in
future the site was to be used as a transport facil-
ity on the new east-to-west thoroughfare due to be
built there. All the other buildings situated within
the triangle bound by Karmelicka Street, Mickie-
wicza Avenue, and the new east-to-west road were
to be revamped, modernized, joined up with con-
necting structures, passageways, and additional sto-
ries, and adapted to serve new purposes (POZPMK
— UR, 1964, Part 1, Section A, pp. 13—14). A pro-
posal was put forward to erect a transport facility
after 1970 on the site of the property at No. 47 on
the Karmelicka Street, which now accommodates
a postmodern house. The planners had the chief
conservation officer’s consent to “adapt” the Car-
melite Monastery. They intended to create a stretch
of municipal parkland along the back of the Jagiel-
lonian University’s Institute of Education on
Batorego Street, and in the grounds of the Carmel-
ite Monastery, viz. on either side of the new east-
to-west thoroughfare (POZPMK — UR, 1964, Part
1, Section A, pp. 15-17).

The east-to-west route and the environs of the
railway station

The east-to-west route was to lead from the Mogil-
skie Roundabout, along what is now Lubomirskie-
go Street, through the railway station and cut across
the built-up area of today’s Kleparz, parallel to the
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circular road enclosing the Planty Gardens. At the
point which is now an urban green area between
Kurniki and Ogrodowa Streets, the new road was to
intersect with a street parallel to what is now Pawia
Street. Next the new route was to cut across more
built-up precincts. St. Florian’s Church was to be left
up, but building which is now the house of the Sisters
of Charity of Saint Vincent De Paul on Warszawska
Street and St. Vincent’s Church on St. Filipa Street
were to be demolished. Next, the route would cut
across the frontage of houses at the junction of St.
Filipa Street with Krotka Street, form a crossroads
with Dluga Street, and continue to what is now
Biskupi Square. The area on the east side of the
railway station between Lubicz Street and the new
east-to-west route was to serve as a station approach.
A bus station was to be built on the north side of the
new route (POZPMK— UR, 1964, Part 1, Section A,
pp- 20, 29).

The implementation was to proceed according to
the schedule for the redevelopment of the Krakow
railway node before and after 1970. There was a plan
to build a large intersection over the railway tracks
on the site of today’s railway viaduct at 29 Listo-
pada Avenue. It was described in the plan as Wezet
Warszawski (“the Warsaw Junction”) and constituted
the roundabout completing the city’s outer ring road.
The current Trzech Wieszczow Avenues thorough-
fare was to be kept, albeit in a modified version. The
Class N-II street was to be redeveloped into a Class
N-I street, with a streetcar track running within the
present-day setback lines (POZPMK — UR, 1964,
Part 13, Section, pp. 135-138). The Plan entailed an
extension and widening of this stretch, which was to
be called Montelupich Street and run up to the “War-
saw Roundabout” (rondo Warszawskie).

Another item in the project was the construction
of'a new street running approximately along the path
of the current Pawia Street and called Czarnorajska
Street. It was to be a Class N-I street with a street-
car track and a total setback-to-setback width of 50
meters (POZPMK — UR, 1964, Part 13, Section 0,
p. 136). It was to continue on the other side of the
Trzech Wieszczow Avenues —29 Listopada Ave-
nue — course as a normal traffic street with a right-
of-way width of 20 meters. It was to be constructed
after 1970 (POZPMK — UR, 1964, Part 2, Section B,
p. 71). A green area of 2.5 hectares was laid out across
the former army estates between the present-day
Rakowicka and Wita Stwosza Streets. This area was
marked on the Plan as an industrial site. This part of
the project was to be implemented after 1970. East
of it, on the site of what is now the army swimming
pool on Rakowicka Street, there was to be a cultural
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services facility. A one-hectare plot adjoining it was
set aside for a transport services area. The land on
the west side of the green stretch was reserved for
administrative buildings. On the site of the high-rise
edifice familiarly known as the Szkieletor (“Skeleton
Man”), now being redeveloped as the Unity Tower,
there was to be a garden area envisaged for catering
services (POZPMK — UR, 1964, Part 1, Section A,
p. 21). A road was planned to run along the perime-
ter wall of the Rakowicki Cemetery, to join the road
currently known as Beliny-Prazmowskiego Avenue.
This part of the Plan involved the demolition of the
northern stretch of the military buildings on Rako-
wicka Street. The new road was to constitute the final
section of the second (or outer) ring road and go up
to the “Warsaw Roundabout.” The plan designated
the services, industrial, and residential areas extant
in the locality at the time for the course of a Class P-1
fast-traffic road which was to have a setback-to-set-
back width of 60 meters and was due to be con-
structed after 1970 (POZPMK — UR, 1964, Part 13,
Section 0, p. 135). The main traffic route was to run
along Trzech Wieszczoéw Avenues and 29 Listopada
Avenue, branching off for the Rakowicki Cemetery
and thereafter heading in the direction of the Mogil-
skie Roundabout.

The planners intended to change the course of
Rakowicka Street, taking it west of the Discalced
Carmelite Monastery, constructing a new course for
the street now known as Bosacka Street, and finally
extending it parallel to the main railway line across
the site of the erstwhile brewery now accommodat-
ing the Browar Lubicz catering and recreation center.
This new route was to be a normal traffic artery with
a separate streetcar track, and a width of 50 meters
within the setback lines. This part of the project
called for a redevelopment of the railroad track from
Lubicz Street to Dietla Street, to create a multilevel
communication route. The extension of the street
running from Rakowicka Street along with its street-
car track were to constitute the lower level of the
route with a setback-to-setback width of 50 meters,
while the top level of the flyover was to be reserved
for the railway line (POZPMK — UR, 1964, Part
1, Section A, p. 28). In addition, the present-day St.
Lazarza and Kopernika Streets were to be connected,
to serve as the main connecting road from the city’s
hospital quarter to Dietla Street.

The Old Town

The Plan treated the buildings of the Old Town in the
area discussed in this article in a general way. The
planners intended to enhance the service function
(i.e. have more municipal, cultural, and shopping
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facilities) in the historic Old Town layout, and to re-
duce the residential function. The extant buildings
were to be redeveloped, modernized, and designated
for services. This part of the project was to be imple-
mented in phases and carried out in consultation with
the chief conservation officer for municipal heritage
(POZPMK— UR, 1964, Part 1, Section A, p. 40).

CONCLUSION

Many of the items on Stanistaw Hager’s plan were
never implemented. From today’s point of view, the
construction of an east-to-west route and streetcar
line in the historic city center would not have re-
solved the transport and communication problems,
but would only have increased the noise level and
motor traffic in the center. It would not have im-
proved accessibility, but instead would only have
aggravated congestion and made crossing the city
center even more of a harrowing bottleneck expe-
rience. Hager’s plan matched the mainstream ideas
on the growing automotive industry and the need to
build new routes for cars, which would have meant
the destruction of the small scale and local climate
of a city which had survived wartime devastation in
an exceptional way. Some of his ideas were taken
up, in a slightly modified way, in the 21st century.
Here I’m thinking of the conversion of the railway
tracks into a two-level communication route, the
only difference being that today the top level is to be
reserved for pedestrians and cyclists. (https:/www.
krakow.pl/aktualnosci/233346,1912,komunikat,
celem_otwarta przestrzen publiczna pod_estaka-
dami_kolejowymi.html? ga=2.93045661.
1405085229.1569213259-1650440062.1557470612)
In light of what we know today, the construc-
tion of the east-to-west route and the implementa-
tion of several other of the planners’ proposals not
described in this article would have accelerated
the depopulation of Krakow’s downtown and city
center, particularly in the part which today is still
one of the least adapted to provide services for the
tourist industry. The widening and expansion of
the transit facilities would have spoiled the his-
toric layout and impaired the identity and historical
values of the center and the entire city. The Plan’s
strongest point was that it was quite clear about the
importance of Krakoéw’s heritage. In this respect
the Plan was slightly ahead of its times, serving as
a stepping stone on the trend that eventually led to
the city’s registration on the UNESCO list in 1978
(Purchla, 2018, p. 248). An appreciation of the role
of heritage is characteristic for the 1970s and ‘80s in
the history of Polish planning (Nowakowski, 1990,
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p. 32). No research was done ahead of Hager’s Plan
to determine the scope of the changes which could
be admissible if the uniqueness of Krakéw’s center
was to be preserved intact. The changes the Plan
would have brought in were inspired by projects
introduced in other cities, rather than designed spe-
cifically for Krakoéw. Their implementation would
have disrupted the coherence of Krakow’s spatial
structure (Bojanowski, 2013, p. 10).

From the point of view of the concept of the city
treated as a complete entity, the Hager Plan did not
create any regional shopping and service amenities
(except for the new and developing quarter of Nowa
Huta). This worked to the advantage of the center,
even though it was not a priority for the planners,
who focused on designing an urban layout to cater
for the steelworks which was changing the structure
of the city that had evolved on the basis of its histor-
ical layout (Purchla, 2018, p. 236). Nowa Huta and
its steelworks were built on the Magnitogorsk model
(Bohm, 2016, p. 207) coordinated with the neigh-
borhood unit paradigm. The Hager Plan entailed
very far-reaching interference in the existing urban
and social fabric, with numerous adaptations of res-
idential buildings for services, and a lot of conver-
sion. But owing to shortage of funds, its main ideas
were never implemented. Some interference did
occur, and the demolition of old buildings and their
replacement with unintegrated structures, especially
residential ones, left its mark on the city’s historic
tissue and impaired its spatial quality. These events
coincided with what was happening in the centers of
other Polish cities.

The full extent of the changes programmed in the
1964 Plan would have let foreign spatial elements
infiltrate the center of Krakow, creating a Corbus-
ierian style of urban planning with iconic buildings,
negligible traces of which may still be “admired” in
the urban layout of some of the city’s quarters. The
architectural concepts in the Hager Plan for the rede-
velopment of the center of Krakéw confirm that the
planners intended to alter the structure of the center
in line with this paradigm. They were inspired by
Western trends on the one hand, and the Soviet way
of thinking on the other. Projects for “new centers”
with large structures, green areas on squares, empty
spaces and a low intensity of land use, and prior-
itizing industry, are regarded as characteristic of the
period. There was definitely a state- and adminis-
trative-oriented skew in them (Nowakowski, 1990,
p. 31; Bojanowski, 2013, p. 10). A city center should
retain its character and resist drastic transformations
that would only spoil its identity. This idea did not
exist in the urban planning of the 1960s, as evidenced
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by the notion of an east-west route through the center
of Krakéw. The role of the city center as a venue
for meetings and gatherings, social and public life,
enhanced by a pedestrian zone, is an idea we have
only recently espoused (Nowakowski, 1990, p. 36).
Due to the fact that we appreciate these values, the
center of Krakéw can boast of its numerous attrac-
tors, even the minor ones furnishing its public spaces.
The critical error the 1964 document made was to
dissect Krakow’s historic tissue with new commu-
nication routes, which would have clashed with the
identity of'its center and led to a loss in attractiveness
of the urban area. We can consider the lack of finds
a stroke of luck that saved the city of Krakow from the
installation of a harmful vision. The implementation
of the Plan’s provisions would have had far-reaching
consequences for Krakow’s identity, and we would
still be feeling its effects today and cringing at the
adulteration it would have brought to the cityscape
of the northern stretch of Krakow’s center.
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