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ABSTRACT

This paper discusses spatial integration in an urban environment that consists of dispersed fragments of various
development forms and origins. The discussion is presented on a specific example — the vicinity of Dworzec
Towarowy in Krakow. The specificity of this type of place was determined so as to present the processes that
formed its current state of development throughout history, and to identify current problems and spatial bar-
riers. Then, a proposal of the development of the area was prepared, including the improvement of its spatial
coherence and the creation of a new, user-friendly space. Examples of design measures that can be taken in
a difficult space affected by disintegration were considered to improve the quality of the area’s development.
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STRESZCZENIE

Artykul podejmuje temat integracji przestrzennej w srodowisku miejskim sktadajacym si¢ z rozproszonych frag-
mentow o roznym sposobie zagospodarowania i genezie. Rozwazania przeprowadzono na konkretnym przykta-
dzie — obszarze obejmujacym okolice Dworca Towarowego w Krakowie. Podj¢to probe okreslenia specyfiki
tego typu miejsca, przedstawienia procesow, ktore na przestrzeni dziejow ksztattowaty obecny stan zagospodaro-
wania oraz identyfikacji biezacych problemow i barier przestrzennych. Nastepnie przystapiono do sporzadzenia
koncepcji zagospodarowania danego obszaru, obejmujacej poprawe jego spojnosci przestrzennej i kreacje nowej,
przyjaznej dla uzytkownika przestrzeni. Rozwazono przyktadowe akcje projektowe, ktére moga zosta¢ podjete
w trudnej, dotknigtej problemem dezintegracji przestrzeni, aby poprawi¢ jako$¢ jej zagospodarowania.

Slowa kluczowe: Krakéw, integracja przestrzenna, bariery przestrzenne, koncepcja zagospodarowania,
Dworzec Towarowy, Kleparz, Krowodrza, Zabiniec

1. INTRODUCTION

The 19th century, along with the Industrial Revolu-
tion and its inventions (e.g., railway), social changes
(the need to provide housing for workers, population
growth), and unrest (numerous wars in Europe and
the need for defence) had a significant impact on the
way urban space was shaped. Dynamic changes have

replaced slow, usually concentric, and often orderly
growth. In the contemporary urban space, one can
find fragments for which the period of rapid spa-
tial transformations of the 19th century became the
cause of contemporary spatial disintegration. We are
talking about areas where many different impacts
took place relatively quickly, so they were never in-
tegrally planned. One example of such an area is the
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vicinity of the old freight railway station — Dworzec
Towarowy (DT) in Krakow.

This study’s main aim was to draw attention to
the problem of urban space fragments, often located
near the centre, consisting of dispersed fragments
of urban tissue, unconnected with each other and
neighbouring areas and thus subject to degradation.
The author intends to show in a given example the
specificity of such areas, the intricacies of processes
that have shaped such a state of development over
the years, and the multitude and complexity of their
contemporary spatial problems.

The study’s secondary aim was to consider pos-
sible design actions to improve the coherence (and
thus the quality) of the mentioned type of space.

The additional aim of the work was also to take
part in the discussion on the possibility of developing
a specific space that is important in the context of the
city of Krakow — the vicinity of Dworzec Towarowy.

The primary research method used in the study
is an urban analysis covering a selected area with its
spatial connections based on the literature, planning
documents, and the author’s observations. Based
on the analysis results, a proposal for the develop-
ment of this area was prepared, with a specific focus
on spatial integration. Then, the undertaken design
activities were discussed and conclusions were
drawn regarding the motivation for their use and the
consequences of such a procedure.

The urban analysis was conducted based on
studies by Lulewicz (2011), Motak (2019), Purchla
(2007), Wielgus, Srodulska-Wielgus (2019) and
Zaborska-Jagietto (2011). The conceptual part refers
to works by Botwina (2018), Kurtyka (2017) Kru-
kowski et al. (2020), and Wejchert (1984).

2. URBAN ANALYSIS OF THE AREA
UNDER STUDY

The area under study is located in Krakow, main-
ly within the administrative boundaries of the
Krowodrza district and on the edge of the historical
city centre. It is bounded from the west by Pradnic-
ka and Zbozowa streets, from the north by railway
line no. 100 (along with a fragment of space between
railway lines no. 8, 100, and 602), from the east by
29 Listopada Avenue, from the south by Stowack-
iego Avenue (including the road junction with
Warszawska Street and Nowy Kleparz square). Its
area is approx. 81 ha.

The area is intersected by railway lines no. 8,
100, 118, 133, 601, and 602; by dual carriageway
routes: Stlowackiego Avenue—29 Listopada Avenue,
Mitosza Street—Stwosza Street, and by two lines of
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tram tracks. Infrastructure elements are run in a deep
excavation (railway line no. 100), on an embank-
ment (tram tracks towards Krowodrza Gérka), con-
nect other routes cutting space (railway line no. 601)
or cross in massive road junctions, often being a sig-
nificant spatial barrier. This state is a consequence of
decisions made in the past under the influence of the
then conditions. For example, railway line no. 8 was
opened in 1934 between Krakéw and Tunel to con-
nect the infrastructure inherited from the partitioning
powers and shorten the travel time towards Warsaw
(Lulewicz, 2011, p. 290). At the same time, line
no. 601 was commissioned, which enabled the DT
to service trains from the direction of Warsaw. Then,
in 1942-1943, the construction of line no. 100 was
started, providing access to the new freight station in
the Prokocim district (Lulewicz, 2011, p. 292). The
course of all the above lines significantly divided the
selected area spatially.

An attempt was made to identify specific frag-
ments of space with a similar development charac-
ter within the entirety of the selected area. Fourteen
such areas have been distinguished (Il1. 1):

— internal: Wla, W1b, W2-W11

— transport hubs: K1-K3.

Wila and W1b — a complex of buildings of the
DT. Was built in the years 1909-1913 (Zaborska-
Jagietto, 2011, p. 186), as the next stage of the pro-
cess of improving the railway infrastructure, which
was a response to the growing needs of the expand-
ing city (Lulewicz, 2011, pp. 281, 283). Already
in 1887, on the occasion of the construction of the
Circumvallation Railway, the first railway slip roads
were built in the vicinity of the future station. It was
decided to locate the new station 1.5-2.5 km to the
northwest of the passenger station, along the line
of the Krakow—Upper Silesia Railway (Ill. 6). This
area was not yet built up (in contrast to the densely
built-up areas south of the passenger train station)
(Lulewicz, 2011, p. 284). The neighbourhood of
a Fort (W3) provided the importance of projects also
from the military point of view (Zaborska-Jagietto,
2011, p. 186). The DT was built as a complex with
the Introductory Station (Ill. 6; outside the scope of
the study area), used to receive, organize, and form
freight trains (Lulewicz, 2011, p. 285). Its construc-
tion was part of the draft Regulation Plan for Greater
Krakow (Lulewicz, 2011, p. 284).

Today’s spatial layout of the architectural complex
of the DT (Ill. 3) roughly corresponds to the historical
layout (1. 2). The station was designed as a front sta-
tion and was located on both sides of railway lines no.
118 and 133. From the southeast side, it is bordered by
Kamienna Street, which allows access.



Most of the buildings of the DT complex are
oblong (up to approx. 250 m.), made of brick, covered
with gable roofs with skylights and single-story ware-
house halls (Zaborska-Jagietto, 2011, p. 188). The
buildings have loading ramps. Some survived until
today (Il 4f), and the track layout determined their
location. In the southern part of the complex, two two-
story buildings are erected on a square plan (I1l. 4e),
which served as offices and apartments in the past.

Today, the DT complex is characterized by spa-
tial chaos and a high degree of degradation (Ill. 4a—d,
f). A railway line running through its centre divides
it into two inconsistent, functioning as closed areas
parts. The former warehouses are used as an enter-
tainment complex, a fuel depot, a furniture produc-
tion plant, online shops, workshops, and art studios.
Unfortunately, their occupancy by tenants is not
associated with an improvement in the development
of the complex and its aesthetics. The condition of
the two office buildings looks better, they have been
renovated concerning their character and used as
offices. The courtyard of the southern part of the
complex is used as a parking lot for buses (Ill. 4a).
Some buildings have extensions that do not respect
their historical character. Barracks were also added.
Part of the complex is overgrown by self-sown and
disordered greenery (I11. 4f).

W2 — Kleparski Park (approx. 4 ha). It is
a green area mostly covered with tall trees. It occu-
pies the place of the northern foreground of the fort
(W3) and surrounds it. The park narrows in a funnel
towards the north, with an illegal ground car park at
its end. Due to the problematic accessibility (limited
by the tram embankment and the lack of continu-
ity of Sktadowa Street leading towards the housing
estates), the northern part of the area is rarely visited.

W3 — Approx 3.4 ha occupied by the Bastion
III Kleparz fort. It is a complex brick structure with
five main parts, surrounded by embankments. The
bastion was built in 1860—1866 as part of the pro-
gramme of creating a regular ring of fortifications
surrounding the city. In the years 1907-1908, it lost
its military significance and began to fulfil ware-
house and barracks functions (Wielgus, Srodulska-
Wielgus, 2019, p. 87). It houses, among others,
a restaurant and a music club. Due to its dimensions
(width at the maximum point is about 200 m.), the
fort complex restricts the accessibility of Kleparski
Park (W2) from the south.

W4 — a wedge of tenement frontage build-
ings from the turn of the 19th and 20th centuries
(approx. 1.9 ha). In the Plan for the Regulation of
Greater Krakow (1910), this area was envisaged as
a fragment of a larger building block stretching from

Kamienna Street to the border with the Rakowicki
Cemetery (Motak, 2019, p. 71). In 1934, it was cut
off from the east by a new railway line, Krakow—
Tunel. Accessible only through Murowana Street or
by stairs at the extension of Towarowa Street. Due
to the surrounding communication barriers, this area
can be considered difficult to access and used only by
the inhabitants.

W5 — a complex of buildings (approx. 0.9 ha).
One historical building is accompanied by two mas-
sive contemporary blocks of flats designed to use the
available plot as much as possible. The whole cre-
ates another closed island of buildings surrounded by
urban tissue of a different character.

W6 — a large (approx. 18 ha) area with a pre-
dominant share of wastelands covered with self-
sown greenery. At the southern end of the area, there
is a complex of buildings with low architectural
quality. Some of these buildings are the remains of
the so-called Railway Car Shed (Lulewicz, 2011,
pp- 291, 296). Homeless people also inhabit make-
shift kennels. It is cut off from the Zabiniec estate
by the trench of railway line no. 100, which is also
a significant impediment to access to public transport
for the residents of this estate. Due to the small share
of buildings and a large share of wasteland, W6 has
excellent potential for modern development and inte-
gration of neighbouring areas.

W7 — allotments (approx. 2 ha). The area is
cut off on all sides by the surrounding railway lines,
making it difficult to access.

W8 — single and multi-family housing (Mod-
ernist blocks of flats) — approx. 4.7 ha. Limitation
by two railway lines, a road artery, and a neglected
area with greenery around the Fort (W9) introduces
a sense of isolation.

W9 — Bastion [Va Luneta Warszawska (approx.
3 ha). The best preserved and one of the oldest build-
ings of the Krakow Fortress. It was built in 1850—
1856 and protected, among others, the turnpike of
the Warsaw Route and later the railway junction
(Luneta Warszawska | Twierdza Krakow). Currently,
it features an art studio and a coffee roasting plant,
among others.

W10 — heterogeneous office and residential
development (approx. 2.5 ha). It includes warehouse
buildings from the 1920s and a modern V.Offices
office building located on a plot between old build-
ings and a road junction (K1).

W11 — buildings (approx. 6.9 ha). 19th-century
barracks historic area (Purchla, 2007) (Il1. 6). Today,
a military unit still occupies part of the area. In the
southern part, there are two monumental buildings
from the turn of the 19th and 20th centuries, today,
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among others, an investigation custody building.
Due to the placed functions (military unit, investiga-
tion custody), the area is another of the closed islands
of development. The area’s southern end is a narrow
strip of land along Montelupich Street, which is cha-
otically developed and constitutes a spatial barrier.

K1 — dominated by infrastructure elements:
a viaduct and road junctions, the head of the Krakow
Gtowny railway station and tram tracks. Pedes-
trian and bicycle infrastructure is subordinated to
the roads — it is impossible to cover some routes
on foot due to the lack of pavement continuity. The
road junction, similar in form to a motorway, creates
a feeling of cutting off the areas to the north of it.
This is particularly important due to the proximity
of the Krakéw Communication Center, located in its
vicinity on the southern side.

K2 — Nowy Kleparz square and bus station
(approx. 0.9 ha). Bazaar buildings with low-quality
architecture occupy the interior of the triangu-
lar square. To the north, on the opposite side of
Stowackiego Avenue and about 80 m. away, there is
an asphalted square serving as a bus station (Ill. 5d).
An area of accumulation of spatial problems, such as
the dominance of car transport (I11. 5b, e, ) or spatial
chaos (Ill. 5a, ¢, d). In theory, numerous road infra-
structure routes provide many turning opportunities
for drivers. In practice, they generate traffic jams and
significantly impede pedestrian passage. In addition
to the bus station, the area has eight other public
transport stops. The fact that car transport dominates
makes transfers much more difficult.

K3 — DT tram terminus. It is located at the
intersection of tram routes, quite far from residential
areas (excluding WS5). The small number and low
quality of spatial connections harm its accessibility
for passengers. Changing to a bus (Nowy Kleparz
stops) requires covering 350-550 m.

The existing and prepared planning documents
were also analysed for the selected area. The UiKZP
study (Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagosp-
odarowania Przestrzennego Miasta Krakowa, 2014)
describes the development of the selected area
mainly as multi-family housing (MW), services (U)
and roads (KD) areas. The guidelines include:

— transformation of the northern part of the DT into
services area

— protection and revitalization of the greenery of
the Kleparz fort as a traditional public space for
recreation and relaxation

— creation of the DT tram terminal and the Pradnic-
ka agglomeration railway stop.

The selected area is only partially covered with

valid local plans. The MPZP Zabiniec-Poludnie
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(Zabiniec-Potudnie, 2012) covers approximately:
W1, W4, W5, W6, W9, W10 and a fragment of K1.
It assumes leaving most of the W1b as closed are-
as (TZ symbols). The centre of this area is intended
as an area for the main, wide road (KDGP). Ser-
vice development is allowed in the northern wedge
of W1b (U1). Within W6, the plan assumes the lo-
cation of service and residential buildings (1UM-
5UM) and service buildings (5U, 6U). The minimum
indicator of the biologically active area was set at
50% and the maximum height of the new buildings
at 25 m. A road system (1KDD, 6KDD, 1KDL) was
provided for the new buildings, including the exten-
sion of Siemaszki and Bobrzeckiej streets (1KDL).
The only green areas are narrow strips of insulating
greenery (ZI11-ZI3) near the tracks. The plan allows
for the construction of new buildings within the
green area of the fortress (ZF) surrounding the Lune-
ta Warszawska fort (W9). This state is to be changed
by (currently drafted) MPZP Rogatka Warszawska
(Rogatka Warszawska, 2023).

MPZP Zabiniec (Zabiniec, 2023) is being pre-
pared, covering only the W6 and W7. It introduces
changes. A lane for road transport is still planned
(KDL.5, KDZ.4, KDZ.2), but for the roads with
lower category. It assumes fewer traffic connec-
tions with the Zabiniec district (only Bobrzeckiej
Street — KDD.27). It is planned to create a pedes-
trian connection inside the W7 (KDX.7-KDX.9)
between Zabiniec and 29 Listopada Avenue. For the
W6 area, multi-family housing and service develop-
ment is planned (MW.28, MW/U.6) — similar to the
Zabiniec—Potudnie plan. An integrated transfer cen-
tre (KU.7) is planned in the northeast corner of W6.
A railway link (KK.2) is also planned. Green areas
have been limited to belts insulating railway lines
and individual rows of trees.

3. AUTHOR’S PROPOSAL OF THE AREA’S
DEVELOPMENT

The criteria for creating good public spaces were

adopted as the theoretical basis for determining spe-

cific design activities. Among the most important are:

— multi-functionality

— dominated by pedestrian traffic

— freedom from car communication

— high transport accessibility (Kurtyka, 2017,
p- 4006)

The following adjectives are used to describe such

aspace: legible, characteristic, expressive, and strong

(Kurtyka, 2017, p. 406). By undertaking successive

design actions, efforts were made to create new pub-

lic spaces of good quality, giving a new identity to



the region while respecting the historical heritage of
the place. In this context, railways (often with unique
engineering solutions) and military facilities should
be considered particularly important.

At the beginning of proceeding with the design
activities, the previously separated areas (WI1-—
W11, K1-K3) were assigned to four zones (Ill. 7).
The affiliation to a specific zone was established on
the basis of the previously presented conditions. It
ultimately determines the development method for
each area. Zones distinguished:

— intensive use — the area of accumulation of (ex-
isting and planned) functions and large pedestrian
streams. It mainly includes interchanges and city
squares. The ease of access to services should de-
termine the manner of their management.

— integration — a place integrating all neighbour-
ing areas and enabling:

* mobility — comfortable movement (main-
ly on foot or by bike) between neighbouring
districts, public transport stops and adjacent
intensive use zones.

* staying — recreation in a friendly environ-
ment.

— connecting — areas connecting the zones of in-
tensive use and integration with the surrounding
space. The development should consider conven-
ient and legible guiding space users to the men-
tioned zones and their additional functions.

— residential — other areas dominated by residen-
tial development.

Taking into account the presented assignment, a de-
velopment proposal for the selected area was prepared,
presented as the plan of the area (Ill. 8), its image seen
from a certain angle, enabling the assessment of ex-
isting and new structures and their height (Ill. 9) and
a map of a public transport organization (IlL. 10).

For the building complex of the former DT, it was
decided to introduce the function of a transfer cen-
tre. The suburban bus station was moved here from
Nowy Kleparz and tram stops and railway platforms
are planned. The current nuisance associated with
transfers between distant and non-functional stops
has been eliminated and a supporting function for the
main station has been assumed. The railway station
platforms are located between Pradnicka Street and
the ends of most buildings of the DT. It was decided
to divide the bus station into a through part (the site
of the current tram terminus, K3) and a final part (on
the W1a site). The purpose of the division was to
enable transfers to buses of as many transit lines as
possible without extending their routes.

In the southern part of the W1la area, the devel-
opment centre tram tunnels with stops are planned

under its slab. In the historic buildings surrounding
the square, functions related mainly to the service
of the transfer centre were assumed. Locating other
functions characteristic of a city square there is also
possible.

When planning the transfer centre, efforts were
made to take into account the demands (Krukowski
etal., 2020, p. 3), such as the lack of intersections of
pedestrian connections between stops with streets
or designing the interchange as a place to extend the
local life of pedestrians. For most transfer routes,
the criterion of a distance between stops less than
200 m was met.

The development of the northern part of the DT
complex (W1b) provides the removal of the modern
buildings located north of Building VII and the allo-
cation of this area for development within the inte-
gration zone. It was decided to refrain from carrying
out any significant interventions within the histori-
cal part. It was planned to create a small square near
the current railway crossing along Kamienna Street.
Most existing functions are expected to be retained
and new ones can be placed.

A glazed, simple pavilion was designed, sus-
pended above the buildings in the western part of
DT. A reasonably large width was assumed, corre-
sponding to the span of the entire layout and a height
similar to the height of historical buildings. For the
interior of the new pavilion, the character of the
passage was assumed, with shops, service outlets,
and a viewing point. The main functions of the new
pavilion are connecting the existing buildings of the
layout and providing many possibilities for pedes-
trian transfer, which are unavailable today due to the
existing spatial barriers.

The design activities undertaken for the DT
complex allow, as in the case of Berlin’s Park am
Gleisdreieck, to preserve the genius loci of the place
while creating a space that drives development and
integrates the surrounding districts — as in the case
of Park Spoor Noord in Antwerp (Botwina, 2018,
pp. 160-162).

The current state of the integration zone, charac-
terized by the lack of well-thought-out development,
creates an opportunity to develop a plan for it, think-
ing in terms of a separate arca — a separated frag-
ment of space with characteristic features (Wejchert,
1984, p. 59).

The integration zone was designed as an ‘urban
oasis’ in an intensively built-up area. In its centre, it
is planned to create a latitudinally stretched artificial
water reservoir surrounded by a belt of low green-
ery. In the distance, the reservoir is surrounded by
a belt of high greenery, which gives the impression

49



of quietness. The function of the water reservoir itself
is to create a friendly space for staying, meeting, and
resting. In addition, it can slightly lower the ambient
temperature during hot days and help retain rainwater.
It can also be perceived as an outstanding landscape
element, showcasing the designed area (Wejchert,
1984, p. 71). Inside the zone, there are designed:
— six multifunctional tower buildings located on
both sides of the water reservoir
— two dominant buildings.
The buildings freely correspond with the historic
DT. Their number refers to the number of numbered
buildings of the former station. While the former
detached buildings of the station have a horizontal
form, a contrasting vertical form has been provided
to complement its development. As in the assump-
tions, the two buildings at the station are distin-
guished by their form.

The eastern shore of the water reservoir turns
into a square, which further, on the eastern side, is
enclosed by dominant buildings. It is intended to be
a crystallizing element of the new part of the city.
The introduction of such an element can both bind
various urban areas (surroundings of the integration
zone) and create a new central space (the zone itself)
(Wejchert, 1984, p. 54). The square was designed as
arectangle with a water-filled wedge cutting from the
west. Such a procedure was aimed to create a feeling
of proximity to the water and give it the character of
a coastal bridge. Pedestrian alleys spread out from
the square, surrounding the water reservoir. They
provide convenient access to the most important
places within the selected area and the surrounding
housing estates.

Within the integration zone, it was decided to hide
underground road infrastructure to reduce noise and
air pollution and preserve the green and friendly nature
of the zone development. Two parallel, one-way road
tunnels were proposed, connecting on the west side
at a common roundabout. Similarly, the six-lane thor-
oughfare in the form of 29 Listopada Avenue was
transformed into a system of two spatially separated
one-way roadways with calm traffic. Such a decision
aims to eliminate the spatial barrier currently the ave-
nue (Czarny-Piotrowska et al., 2017, p. 8) and increase
the comfort of space users, e.g., by aestheticizing the
area dominated by the transport function. The system
of one-way roadways and tunnels, connecting with
other elements of the road system, ensures the possi-
bility of traveling in any relation to any.

A new form was proposed for massive road
junctions (K1) — an underground system similar to
a large roundabout. Although it is required to cross
the railway line twice with a tunnel, such a solution
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provides comfort for all connections and, at the same
time, frees up ample space that can be reused. The
layout of the slip roads makes it a bit difficult to enter
the city centre. A two-way tunnel was added to the
underground roundabout, enabling traffic through
the road system of the integration zone.

It was assumed that Stowackiego Avenue would
be transformed into an urban avenue by spacing the
roadway (possibly due to the demolition of utility
buildings in the W11 area), introducing additional
greenery and a pedestrian alley in the road divider.

Near Nowy Kleparz Square (K2), it was decided
to limit the number of torsion relations. The liquida-
tion of the existing roadway was assumed within the
square (along with the final change of the character
of Dluga Street). It is also planned to liquidate the
right-turn from Stowackiego Avenue towards Prad-
nicka Street. A significant part of the traffic handled
so far by the right-turn will be able to use the new
road system in the K1 and the integration zone. It
was assumed that it would be possible to turn from
Stowackiego Avenue into Pradnicka and Wroctawska
Street. Several alternatives have been provided for
traffic from Wroctawska Street towards the city
centre: service via Swietokrzyska and Mazowiecka
streets or Pradnicka Street and the road system of the
integration zone. Continuity of Zbozowa Street was
assumed, which can support handling car traffic from
housing estates located to the west of the selected
area. The entire introduced changes in the road sys-
tem, ensuring the service of essential connections,
discourage drivers from entering the city’s very cen-
tre, and allow a new, more pedestrian-friendly form
to large fragments of space.

When designing the suburban station within
the W1a area, it was decided to use the routes ded-
icated to public transport (mainly bus lanes) existing
in the surrounding area. For some, the course was
corrected and new roadways intended exclusively
for public transport were added. As a result, a net-
work of dedicated routes serving the new station was
obtained, enabling quick and convenient passage of
public transport vehicles, separated from car traffic.

For the tram route Rondo Mogilskie—Krowodrza
Gorka, the tunnel section was extended to the inte-
gration zone. Placing the tram infrastructure under-
ground allows planning stops that enable convenient
transfers for many passengers, eliminate the spatial
barrier currently the tram track embankment (W1a),
and reuse the recovered space. The adopted solution
requires a new tram tunnel ‘across’ the underground
roundabout (K1), which can be a challenge from the
point of view of structural engineering. However, it
has been assumed that it is possible.



Underground stops have been designed within
the premises of DT and in the western part of the inte-
gration zone, where large passenger exchanges are
planned. It is possible to exit from the underground
tunnel in Kamienna Street (to the existing line of
tracks in Dluga Street) and in the integration zone,
where the tracks fork towards Krowodrza Gorka
and Rakowice. A new connection with the Cmentarz
Rakowicki terminus was established, serving the
Zabiniec housing estate and university campuses.

For the railway infrastructure, it was proposed
to move the slip road no. 601 to the W7 area and
build a new railway stop near the intersection of lines
8 and 100. The slip road remains functional — it
was assumed that it would be possible to change the
direction from line 118/133 to line 100 at the Krakow
Lobzow station. The new stop enables servicing the
intensively built-up area with the university campus
and transfers to the tram. It is also consistent with
the recommended variant of the development of the
agglomeration railway (Krakow ze Studium Kolei
Aglomeracyjnej. Wariant z linig Lotnisko — Nowa
Huta, 2020). Due to the limited space availability, it
was decided to move the platforms apart on individ-
ual lines. They were connected to each other and the
surrounding space through a wide pedestrian alley.

Railway line no. 8 constitutes a significant spa-
tial barrier for space lanes W8-W9-W10 and W4
W1b-Wé. Its course at the ground level and the high
frequency of trains block the creation of convenient
spatial connections. The shape of the terrain, location
of buildings, or technical standards prevent a radi-
cal correction of the course of the line in the plan or
profile. Therefore, enclosing a fragment in a linear,
box-like structure was proposed. The structure of an
irregular elongated shape extends from the dominants
of the integration zone to the areas W4, W8, and K1.
The whole thing creates a platform, which can be
planned in detail in many different ways by introduc-
ing new functions. It is suggested to fill as much of the
platform space as possible with green areas.

The design proposal for these areas W4 and
W8 is the reconstruction of streets to the standard
of a city yard (priority for pedestrians). In the east-
ern part of K1, a new square was designed. It was
decided to reuse the viaduct along the 29 Listopada—
Stowackiego avenues route and allocate it for pedes-
trians and public transport. Behind the western end
of the viaduct, a system of alleys connecting all the
surrounding pedestrian routes was designed. For the
W11 area, the target transformation of the military
unit into a public space and the demolition of most
buildings of low architectural value were assumed.
A latitudinally oriented park was designed in the

recovered space, leading towards DT. A footbridge
with two crossing arms has been planned in K1, ena-
bling access to the new square, Murowana Street,
and the integration zone. An interesting and distinc-
tive, while simultaneously harmonizing with the sur-
rounding space, form of the footbridge was assumed.
The activities described above have allowed the
integration of the areas of built-up islands (W4, W5,
W10, W11) into one urban organism, defined by
convenient pedestrian connections.

In the vicinity of Nowy Kleparz, on the extension
of Dluga Street, a wide pedestrian route has been
built, which runs along Pradnicka Street and through
Kleparski Park to the pavilion suspended above the
buildings of DT and further on to the integration
zone. It provides a connection with the city centre,
additionally connects fragments of the selected area,
and is the main axis of life distribution within it. For
the marketplace located on Nowy Kleparz Square,
it was decided to move to a dedicated place created
on the site of the current right-turn from Stowac-
kiego Avenue. Interestingly designed, surrounded
by tenement houses and greenery, a modern market
square could become a new showcase of the place
and attract new customers.

Bicycle infrastructure elements should be con-
sidered an important part of the final development
of the selected area. Due to the extent of the ana-
lysed area and the complexity of its development ele-
ments, detailed bicycle solutions have been omitted
from the presented concept. However, it is necessary
to assume the target creation of dedicated bicy-
cle routes along the main pedestrian routes and the
arrangement of other elements of bicycle infrastruc-
ture, such as bicycle parks or rental points.

4. CONCLUSIONS

The urban analysis of the selected area proved that

nowadays, it is characterized by a heterogeneous

way of development, in which the following can be

distinguished:

— loose industrial buildings from the beginning of
the 20th century,

— compact, tenement frontage development from
the turn of the 19th and 20th centuries,

— public buildings from the end of the 19th century,

— closed building areas,

— Modernist apartment blocks,

— modern residential development,

— modern office buildings,

— green areas,

— forts,

— areas dominated by elements of infrastructure.
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This condition results from the clash of many influ-

ences, ideas, and concepts in this place over the years

and the operation of various processes resulting in
successive transformations of space. It is possible to
mention:

— bringing the railway to the city and the subsequent
transformation of the railway infrastructure,

— defence-related activities,

— organisation of a fragment of space according to
the provisions of comprehensive urban plans,

— Modernist trends related to the planning and de-
velopment of the city,

— contemporary trends related to multi-family and
office buildings.

In context of the selected area, the multitude of fac-

tors determining the contemporary shape of this

space brings negative effects. This area is a collec-
tion of scattered fragments of urban tissue of vari-
ous origins. It is characterized by poor accessibility,
spatial chaos, and the accumulation of other spatial
problems that have not been solved over the years,
ultimately resulting in its progressive degradation.

In the presented concept of development of the
selected area, a palette of measures to build spatial
integrity was proposed. These are:

— transformation of multi-lane thoroughfares into
a system of parallel one-way streets with calm
traffic — allows to eliminate the psychological
impression of the road as a spatial barrier and
develop the recovered space, e.g., as green areas

— simplification of the construction of massive
road junctions along with the reduction of the
scale of road infrastructure;

— placing elements of infrastructure (especially
roads) underground — in the author’s opinion
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such solutions should be used very selectively,
avoiding cases of introducing them to increase
capacity. Such action may make sense in plac-
es with a significant accumulation of functions,
where it is necessary to free up space or intro-
duce good spatial connections with the surround-
ing urban tissue;

placing buildings above infrastructure elements
that create a spatial barrier — within such build-
ings, it is vital to route pedestrian communica-
tion routes at different levels skilfully. Unfortu-
nately, legal issues and the mentality of people
responsible for infrastructure management may
be obstacles to implementation in this case;
providing ample and convenient options for
walking and cycling;

the use of footbridges — in order to connect
fragments of space separated by barriers — cur-
rently, footbridges are often designed only as
technical infrastructure elements, creating un-
friendly, overly complicated, and dissonant
structures. By designing simple and, at the same
time, interesting architectural form footbridges,
harmonizing with the surroundings and accessi-
ble, it is possible not only to ensure the possi-
bility of overcoming a given spatial barrier but
also consciously create the surrounding space;
ensuring the continuity of green areas (I11. 9);
creating dedicated integration spaces — in
design activities, it is possible to create func-
tional integration spaces covering even small
areas, such as a pocket, linear, or river parks,
which, if well designed, can encourage both
staying in them and moving through their area
to other areas.



I11. 1. Division of the selected area into fragments of similar devel-
opment character. Source: original work based on Google Maps
satellite image (accessed: 6.05.2022).

I1. 1. Podziat wybranego obszaru na fragmenty o podobnym char-
akterze zagospodarowania.

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie zdjecia satelitarnego
Google Maps (dostepne: 6.05.2022).

Ill. 2. Plan of DT from the construction period with numbered
buildings. Source: original work based on (Lulewicz, 2011,
p. 287).

1. 2. Plan DT z okresu budowy z ponumerowanymi budynkami.
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie (Lulewicz, 2011,
s. 287).

I1I. 3. Satellite photo showing the current state of development of DT with numbered buildings. Source: original work based on Google

Maps satellite image (accessed: 06.05.2022).

11. 3. Zdjecie satelitarne ukazujace wspotczesny stan zagospodarowania DT z ponumerowanymi budynkami.
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie zdjecia satelitarnego Google Maps (dostepne: 6.05.2022).
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I11. 4. Collage of photos presenting the current state of development of the southern part of DT (W1a): a) parking lot for buses between
the buildings, b) extensions near building 11, ¢) building III with a fragment of buildings in W5, d) entry to the complex area e) build-
ing II, f) railway ramp along building VIII. Source: photos by K. Bijakowski, taken on 23 May 2022 (a—c) and 18 August 2022 (d—f).

I1. 4. Kolaz zdje¢ przedstawiajacy obecny stan zagospodarowania potudniowej czesci DT (W1a): a) parking dla autobusow pomiedzy
zabudowaniami, b) dobudowki w poblizu budynku II, ¢) budynek I1I wraz z fragmentem zabudowy W5, d) wjazd na teren kompleksu,
e) budynek II, f) rampa kolejowa wzdhuz budynku VIII. Foto: K. Bijakowski, wykonano 23.05.2023 (a—c) i 18.08.2022 (d—f).

54



I1l. 5. Collage of photos showing the current state of development of K2: a) Nowy Kleparz square, view from the south b) intersec-
tion of Stowackiego Avenue and Pradnicka Street, ¢) pavement on the eastern side of Pradnicka Street, d) Nowy Kleparz bus station,
e) Pradnicka and Wroctawska Street, f) pavement on the western side of Pradnicka Street. Source: photos by the author, taken on
18 August 2022.

Il. 5. Kolaz zdje¢ przedstawiajacy obecny stan zagospodarowania K2: a) plac Nowy Kleparz, widok od potudnia, b) skrzyzowanie
alei Stowackiego z ulica Pradnicka, ¢) chodnik po wschodniej stronie ulicy Pradnickiej, d) dworzec autobusowy Nowy Kleparz,
e) skrzyzowanie ulic Pradnickiej i Wroctawskiej, f) chodnik po zachodniej stronie ulicy Pradnickiej. Foto: K. Bijakowski, wykonano
18.08.2022.
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Tll. 6. Map showing the state of development of the selected area
in 1916: blue — preliminary station, green — freight station (DT),
purple — barracks, orange — main passenger station. Source:
original work based on (Stolecki, 1916).

Il. 6. Mapa prezentujaca stan zagospodarowania wybranego
obszaru w 1916 roku: niebieski — dworzec wstepny, zielony —
dworzec towarowy, fioletowy — koszary, pomaranczowy —
glowny dworzec osobowy.

Zrodho: opracowanie whasne na podstawie (Stolecki, 1916).
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1ll. 7. Division of the area into zones: purple integration, or-
ange — intensive use, yellow — connecting, blue — residential.
Source: photos by the author, taken on a Google Maps satellite
image (accessed: 5.07.2022).

Il. 7. Podzial obszaru na strefy: fioletowy — integracji,
pomaranczowy — intensywnego uzytkowania, zotty — taczniko-
wa, niebieski — zamieszkania.

Zr6dto: opracowanie whasne na podstawie zdjecia satelitarnego
Google Maps (dostepne: 5.07.2022).
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I11. 8. Author’s proposal of development with a legend. View perpendicular to the ground surface.

I1. 8. Autorska koncepcja zagospodarowania wraz z legenda. Widok prostopadle do powierzchni gruntu.
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I11. 9. Author’s proposal of development — aerial view looking north from a certain angle. The main lines of greenery have been marked.
I1. 9. Autorska koncepcja zagospodarowania — widok z lotu ptaka, pod katem, w kierunku pétnocnym. Zaznaczono gtéwne ciagi zieleni.
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I11. 10. Map of the target organization of public transport: green — suburban railway, red — trams, blue — buses Source: original work.
I1. 10. Mapa docelowej organizacji komunikacji publicznej: zielony — kolej aglomeracyjna, czerwony — tramwaje, niebieski — autobusy.
Zrodto: opracowanie whasne.
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1. WSTEP

Wiek XIX wraz z rewolucja przemystowa i jej wyna-
lazkami (np. kolej), zmianami spotecznymi (potrzeba
zapewnienia mieszkan dla robotnikéw, wzrost
liczby ludnosci) oraz niepokojami (liczne dzialania
wojenne w Europie i potrzeba obronnosci) miat zna-
czacy wplyw na sposob ksztaltowania przestrzeni
miejskiej. Powolny, zazwyczaj koncentryczny i nie-
rzadko uporzadkowany rozrost zostal zastgpiony
przez dynamiczne przemiany. We wspoélczesnej
przestrzeni miejskiej mozna odnalez¢ fragmenty, dla
ktorych okres gwaltownych przemian przestrzen-
nych XIX wieku stal si¢ przyczyna wspotczesnej
dezintegracji przestrzennej. Mowa tutaj o obszarach,
na terenie ktorych w relatywnie krotkim czasie miato
miejsce wiele roznych oddzialywan, przez co nigdy
nie zostaty one integralnie zaplanowane jako catos¢.
Przyktadem takiego obszaru jest okolica Dworca
Towarowego (DT) w Krakowie.

Glownym celem publikacji jest zwrocenie uwagi
na problem potozonych czgsto w poblizu centrum
fragmentdw przestrzeni miast, skladajacych sie
z rozproszonych, niepowigzanych ze soba i z s3sia-
dujacymi obszarami fragmentéw tkanki miejskiej,
a przez to ulegajacych degradacji. Zamystem autora
jest ukazanie na konkretnym przyktadzie specyfiki
takich obszarow i zawito$ci procesdw, ktore na prze-
strzeni lat ksztaltowaty taki stan zagospodarowania
oraz mnogosci i ztozonosSci ich wspoétczesnych pro-
blemoéw przestrzennych.

Drugorzednym celem publikacji jest podjecie
proby rozwazenia mozliwych dziatan projektowych,
majacych na celu poprawe spojnosci (a co za tym
idzie jako$ci) wspomnianego typu przestrzeni.

Dodatkowym celem publikacji jest zabranie glosu
w dyskusji dotyczacej mozliwosci zagospodarowa-
nia konkretnej, waznej w kontekscie miasta Krakowa
przestrzeni — okolicy Dworca Towarowego.

Gltoéwna metodg badawcza zastosowang w pracy
jest analiza urbanistyczna obejmujaca wybrany
obszar wraz z powigzaniami przestrzennymi, oparta
na literaturze, dokumentach planistycznych oraz
obserwacjach wlasnych autora. Na podstawie wyni-
kéw analizy sporzadzono koncepcje zagospoda-
rowania obszaru, szczegdlnie zwracajac uwage na
aspekt integracji przestrzennej. Nastepnie omowiono
podjete dziatania projektowe i przeprowadzono roz-
wazania dotyczace motywacji ich zastosowania oraz
konsekwencji takiego zabiegu.

Analizg urbanistyczng przeprowadzono mig¢dzy
innymi w oparciu o publikacje: Lulewicz (2011),
Motak (2019), Purchla (2007), Wielgus i Srodulska-
Wielgus (2019), Zaborska-Jagietto (2011). W czgsci

koncepcyjnej odwotano si¢ do pozycji takich jak:
Botwina (2018), Kurtyka (2017), Krukowski i in.
(2020), Wejchert (1984).

2. ANALIZA URBANISTYCZNA
WYBRANEGO OBSZARU

Obszar bedacy przedmiotem badan znajduje si¢
w Krakowie, gtéwnie w granicach administracyj-
nych dzielnicy Krowodrza i lezy na skraju histo-
rycznego centrum miasta. Ograniczony jest od
zachodu ulicami: Pradnickg i Zbozows, od pdétnocy
linig kolejowa numer 100 (wraz z fragmentem prze-
strzeni pomi¢dzy liniami kolejowymi numer 8, 100
1 602), od wschodu aleja 29 Listopada oraz od potu-
dnia aleja Stowackiego (wraz z weztem drogowym
z ulica Warszawska oraz placem Nowy Kleparz).
Jego powierzchnia wynosi okoto 81 ha.

Obszar przecinajg linie kolejowe o numerach: 8,
100, 118, 133, 601 i 602, dwujezdniowe ciagi dro-
gowe alei Stowackiego — 29 Listopada i ulic Mito-
sza— Stwosza oraz dwa ciggi toréw tramwajowych.
Elementy infrastruktury prowadzone sg w glebokim
wykopie (linia kolejowa numer 100), na nasypie (tory
tramwajowe w strone Krowodrzy Gorki), taczg inne
ciggi rozcinajac przestrzen (linia kolejowa numer
601) czy krzyzuja si¢ w masywnych weztach drogo-
wych, stanowigc czgsto istotne bariery przestrzenne.
Stan ten jest konsekwencja decyzji podjetych
w przesztosci pod wptywem owczesnych uwarunko-
wan. Przyktadowo, lini¢ kolejowa numer 8 otwarto
w 1934 roku, w relacji Krakow—Tunel, aby spoi¢
infrastruktur¢ odziedziczong po panstwach zabor-
czych i skroci¢ czas podrozy w strong Warszawy
(Lulewicz, 2011, s. 290). Réwnoczesnie oddano lini¢
numer 601, ktéora umozliwiata obstuge przez DT
sktadow z kierunku warszawskiego. Nastepnie, juz
w latach 1942—1943, rozpoczeto budowe linii numer
100 zapewniajacej dojazd do nowej stacji towaro-
wej w dzielnicy Prokocim (Lulewicz, 2011, s. 292).
Przebieg wszystkich z wymienionych linii w znacz-
nym stopniu podzielit przestrzennie wybrany obszar.

Podjeto probe zidentyfikowania konkretnych
fragmentéw przestrzeni o podobnym charakterze
zagospodarowania w obrgbie calosci wybranego
obszaru. Wyrdzniono 14 takich fragmentow (il. 1):
— wewngetrznych: Wla, Wlb, W2-W11;

— wezlow komunikacyjnych: K1-K3.

Wla i Wlb — zespot zabudowan DT powstat
w latach 1909-1913 (Zaborska-Jagietto, 2011,
s. 186) jako kolejny etap procesu ulepszania infra-
struktury kolejowej, bedacego odpowiedziag na wzra-
stajace potrzeby rozrastajacego si¢ miasta (Lulewicz,
2011, s. 281, 283). Juz w 1887 roku, przy okazji
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budowy kolei cyrkumwalacyjnej, wybudowano
w okolicy przysztego dworca pierwsze lacznice
kolejowe. Nowy dworzec zdecydowano si¢ zlokali-
zowac¢ w odlegtosci 1,5-2,5 km na pétnocny-zachod
od dworca osobowego, przy linii Kolei Krakow-
sko-Gornoslaskiej (il. 6). Teren ten nie byt jeszcze
zabudowany (w przeciwienstwie do gesto zabudo-
wanych terendw potozonych na potludnie od dworca
osobowego) (Lulewicz, 2011, s. 284). Sasiedz-
two fortu (W3), zapewniato istotno$¢ inwestycji,
réwniez z militarnego punktu widzenia (Zaborska-
-Jagietto, 2011, s. 186). DT zostat wybudowany jako
kompleks wraz z Dworcem Wstepnym (il. 6., poza
zakresem badanego obszaru), stuzacym do odbioru,
porzadkowania i formowania sktadow towarowych
(Lulewicz, 2011, s. 285). Jego budowa wpisata si¢
w projekt Planu regulacyjnego Wielkiego Krakowa
(Lulewicz, 2011, s. 284).

Dzisiejszy uktad przestrzenny zespotu archi-
tektonicznego DT (il. 3) w przyblizeniu odpowiada
uktadowi historycznemu (il. 2). Dworzec zaprojekto-
wano jako czolowy i ulokowano po dwoch stronach
ciggu linii kolejowych numer 118 i 133. Od potu-
dniowo-wschodniej strony jego granica jest umozli-
wiajaca dojazd ulica Kamienna.

Wigkszo$¢ z budynkow zespotu DT to podtuzne
(do okoto 250 metréw), zbudowane z cegty, przy-
kryte dwuspadowymi dachami ze s$wietlikami,
jednokondygnacyjne hale magazynowe (Zaborska-
-Jagietto, 2011, s. 188). Budynki zaopatrzone byty
w rampy przeladunkowe, czg$¢ z nich zachowata
si¢ do dzi$ (il. 4f), a ich usytuowanie zostato zdeter-
minowane uktadem torowym. W potudniowej cze-
$ci zalozenia znajduja si¢ dwa wzniesione na planie
kwadratu dwukondygnacyjne budynki (il. 4e), ktore
w przesztosci penity funkcje biurowa i mieszkalna.

Wspotczesnie zespdt DT cechuje chaos prze-
strzenny oraz duzy stopien degradacji (il. 4a, b, c, d,
f). Przebiegajace przez $rodek linie kolejowe dziela
go na dwie niespojne, funkcjonujace jak tereny
zamkniete, czgsci. Dawne magazyny uzytkowane sg
miedzy innymi jako: kompleks rozrywkowy, sktad
opatu, zaktad produkcyjny mebli, siedziby skle-
pow internetowych, pracownie i studia artystyczne.
Niestety ich zasiedlanie przez najemcoéw nie wiaze
si¢ z poprawg stanu zagospodarowania kompleksu
oraz jego estetyki. Nieco lepiej wyglada stan dwdch
budynkow biurowych, ktore sa wyremontowane
z poszanowaniem ich charakteru i uzytkowane mig-
dzy innymi jako biura. Dziedziniec potudniowej cz¢-
$ci kompleksu wykorzystywany jest jako parking dla
autobusow (il. 4a). Do niektérych budynkéw dota-
czono dobudowki nierespektujace ich historycznego
charakteru. Dostawiono rowniez baraki. Czg$¢ zato-
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zenia zaro$nigta jest przez samoistnie zasiang, nie-
uporzadkowang zielen (il. 4f).

W2 — park Kleparski (okoto 4 ha). W wick-
szosci poros$niety wysokimi drzewami teren zieleni.
Zajmuje miejsce potnocnego przedpola fortu (W3)
i okala go. Park zweza si¢ lejkowato ku poéinocy,
gdzie na jego krancu znajduje si¢ nielegalny parking
ziemny. Wskutek utrudnionej dostgpnosci (poprzez
ograniczenie nasypem tramwajowym i brak ciggto-
$ci ulicy Skladowej) pdlnocna czg$¢ obszaru jest
rzadko uczeszczana.

W3 — okoto 3,4 ha zajmowane przez fort
Bastion III Kleparz. Jest to ztozona, sktadajaca sie
z pieciu gltéwnych czes$ci ceglana budowla, oto-
czona watami strzeleckimi. Bastion powstal w latach
1860-1866 w ramach programu utworzenia regu-
larnego pierscienia fortyfikacji otaczajgcego mia-
sto. W latach 1907-1908 stracil znaczenie militarne
1 zaczal spelnia¢ funkcje magazynowe i koszarowe
(Wielgus, K., Srodulska—Wielgus, J., 2019, s. 87).
Obecnie stanowi siedzibg migdzy innymi restauracji
i klubu muzycznego. Ze wzglgdu na gabaryty (szero-
kos$¢ w maksymalnym punkcie to okoto 200 m) kom-
pleks fortu zaweza dostepnos¢ parku Kleparskiego
(W2) od potudnia.

W4 — klin kamienicznej zabudowy pierze-
jowej z przetomu XIX i XX wielu o powierzchni
okoto 1,9 ha. W Planie regulacyjnym Wielkiego
Krakowa (1910) przewidziano go jako fragment
wiekszego bloku zabudowy, rozciggajacego si¢ od
ulicy Kamiennej az do granicy z Cmentarzem Rako-
wickim (Motak, 2019, s. 71). W 1934 odcigty od
strony wschodniej nowa liniag kolejowa Krakow—
Tunel. Dostepny jedynie przez ulice Murowana lub
schodkami na przedtuzeniu ulicy Towarowej. Ze
wzgledu na otoczenie barierami komunikacyjnymi
W4 mozna uzna¢ za trudno dostepny i uzytkowany
jedynie przez mieszkancow.

W5 — zespol budynkow (okoto 0,9 ha). Jed-
nemu budynkowi historycznemu towarzysza dwa
masywne wspotczesne bloki mieszkalne, zaprojek-
towane tak, aby maksymalnie wykorzysta¢ dostepna
dziatkeg. Cato$¢ tworzy kolejng zamknigta wyspe
zabudowy, otoczong tkanka miejska o odmiennym
charakterze.

W6 — duzy (okolo 18 ha) obszar o przewaza-
jacym udziale nieuzytkéw porosnietych samoistnie
zasiang roslinnos$ciag. Na poludniowym krancu zlo-
kalizowany jest zespot zabudowy o niskiej jakosci
architektonicznej. Czg$¢ tych zabudowan stanowia
pozostatosci otwartej w 1934 roku tak zwanej Samo-
chodowni PKP (Lulewicz, 2011, s. 291, 296). Znaj-
duja si¢ tam rowniez prowizoryczne budy zasiedlone
przez osoby bezdomne. Obszar odcigty od osiedla



Zabiniec wykopem linii kolejowej numer 100, ktory
stanowi znaczace utrudnienie w dostepie do komuni-
kacji publicznej dla jego mieszkancow. Ze wzgledu
na nikly udziat zabudowy i1 duzy udzial nieuzytkow,
W6 stanowi miejsce o duzym potencjale w kontek-
$cie wspolczesnego zagospodarowania oraz integra-
cji sgsiadujacych obszarow.

W7 — ogrodki dziatkowe (okoto 2 ha). Teren
odciety ze wszystkich stron przez otaczajace linie
kolejowe, przez co trudno dostgpny.

W8 — zabudowa jedno- i wielorodzinna
(modernistyczne bloki) — okoto 4,7 ha. Ogranicze-
nie dwoma liniami kolejowymi, arterig drogowg oraz
przez zaniedbany teren zieleni wokét fortu (W9)
wprowadza poczucie izolacji.

W9 — Bastion [Va Luneta Warszawska (okoto
3 ha). Najlepiej zachowany i jeden z najstarszych
obicktow Twierdzy Krakéw. Powstal w latach
1850—-1856 i chronit miedzy innymi rogatke Traktu
Warszawskiego oraz pdzniej wezel kolejowy
(Luneta Warszawska | Twierdza Krakow). Obecnie
siedziba mi¢dzy innymi pracowni artystycznej oraz
palarni kawy.

W10 — niejednorodna zabudowa biurowa oraz
mieszkalna (okoto 2,5 ha). Obejmuje budynki maga-
zynowe z lat 20. XX wieku oraz nowoczesny biu-
rowiec V.Offices wpisany w dziatke pomigdzy starg
zabudowg a wezlem drogowym (K1).

W11 — zabudowa (okoto 6,9 ha). Historyczny
obszar XIX-wiecznych koszar (Purchla, 2007) (il. 6).
Wspotczesnie jego czgs¢ wciaz zajmuje jednostka
wojskowa. W potudniowej czesSci wznoszg si¢ dwa
monumentalne gmachy z przetomu XIX i XX wieku,
obecnie miedzy innymi budynek aresztu $ledczego.
Ze wzgledu na umieszczone funkcje (jednostka woj-
skowa, areszt) stanowi kolejng z zamknietych wysp
zabudowy. Potudniowy kraniec to waski pas terenu
wzdtuz ulicy Montelupich, ktéry chaotycznie zago-
spodarowany, stanowi barierg przestrzenna.

K1 — obszar zdominowany przez elementy
infrastruktury: wiadukt 1 wezly drogowe, glowice
stacji kolejowej Krakow Glowny oraz tory tramwa-
jowe. Ciggom drogowym podporzadkowano infra-
strukture pieszg i rowerowa — pokonanie niektorych
relacji pieszo jest niemozliwe ze wzglgedu na brak
ciggtosci chodnika. Zblizony forma do autostrado-
wego wezet drogowy powoduje powstanie poczu-
cia odciecia obszaré6w znajdujacych si¢ na pdinoc
od niego. Jest to szczegodlnie wazne ze wzgledu na
blisko$¢ Krakowskiego Centrum Komunikacyjnego,
zlokalizowanego w jego poblizu, po poludniowej
stronie.

K2 — plac oraz dworzec autobusowy Nowy
Kleparz (okoto 0,9 ha). Wnetrze trojkatnego placu

zajmujg zabudowania bazarowe o niskiej jakosci

architektury. Na potnoc, po przeciwnej stronie alei

Stowackiego i w odleglosci okoto 80 m, znajduje

si¢ wyasfaltowany plac stuzacy jako dworzec auto-

busowy (il. 5d). Obszar nagromadzenia problemow
przestrzennych takich jak zdominowanie przez
transport samochodowy (il. 5b, e, f) czy chaos prze-
strzenny (il. 5a, ¢, d). Liczne ciggi infrastruktury
drogowej w teorii zapewniaja wiele mozliwosci
skretnych dla kierowcow. W praktyce generuja korki

i znaczaco utrudniajg przejscie pieszym. Oprocz

dworca autobusowego na terenie obszaru znajduje

si¢ osiem innych przystankéw komunikacji publicz-
nej. Fakt zdominowania przez transport samocho-
dowy znaczgco utrudnia przesiadki.

K3 — petla tramwajowa Dworzec Towarowy.
Znajduje si¢ na skrzyzowaniu ciggow tramwajo-
wych, do$¢ daleko od obszaré6w mieszkalnych (nie
liczac WS5). Mala liczba i niska jako$¢ powigzan
przestrzennych wptywa negatywnie na jej dostep-
no$¢ dla pasazerow. Przesiadka na autobus (przy-
stanki Nowy Kleparz) wymaga pokonania okoto
350-550 metrow.

Dla wybranego obszaru przeanalizowano row-
niez obowigzujace i sporzadzane dokumenty plani-
styczne. Studium UiKZP (Studium uwarunkowan
i kierunkdéw zagospodarowania przestrzennego Mia-
sta Krakowa, 2014) przewiduje zagospodarowanie
glownie jako tereny zabudowy mieszkaniowej wie-
lorodzinnej (MW), ustugowej (U) oraz komunikacji
drogowej (KD). Wsrod wytycznych mozna wymie-
ni¢ miedzy innymi:

— przeksztalcenie w kierunku terenow ushug pot-
nocnej czesci DT;

— ochrong i rewitalizacje zieleni fortu Kleparz jako
tradycyjnej przestrzeni publicznej, stuzacej re-
kreacji i wypoczynkowi;

— utworzenie terminala tramwajowego DT oraz
przystanku kolei aglomeracyjnej Pradnicka.
Wybrany obszar jedynie w czeséci pokryty jest obo-
wigzujacymi planami miejscowymi. MPZP Zabi-
niec-Potudnie (Zabiniec-Potudnie, 2012) pokrywa
w przyblizeniu: W1, W4, W5, W6, W9, W10 oraz
fragment K1. Przewiduje on pozostawienie wigkszo-
$ci W1b jako tereny zamknigte (symbole TZ). Sro-
dek tego obszaru przewidziano jako obszar dla drogi
gléwnej ruchu przyspieszonego (KDGP). Podobne
przeznaczenie przewidziano dla szerokiego pasa
terenu potozonego rownolegle do linii kolejowe;j
numer 601, na poétnoc od niej. W pétnocnym klinie
W1b dopuszcza si¢ lokalizacje zabudowy ustugo-
wej (Ul). W obrgbie W6 plan zaktada ulokowanie
zabudowy ustugowo-mieszkalnej (1UM—-5UM) oraz
ushugowej (5U, 6U). Okreslono minimalny wskaznik
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terenu biologicznie czynnego na 50% oraz maksy-
malng wysoko§¢ nowej zabudowy na 25 metrow.
Dla nowej zabudowy przewidziano uktad drogowy
(1IKDD, 6KDD, 1KDL), a w jego ramach przedtu-
zenie ulic Siemaszki oraz Bobrzeckiej. Jedynymi
terenami zieleni sg waskie paski zieleni izolacyjnej
(Z11-Z13) ulokowane w poblizu toréow. Plan pozwala
na wznoszenie nowych budynkow w obrebie obszaru
zieleni fortecznej (ZF) okalajacego fort Luneta War-
szawska (W9). Stan ten ma by¢ zmieniony przez
sporzadzany MPZP Rogatka Warszawska (Rogatka
Warszawska, 2023).

Sporzadzany jest MPZP Zabiniec (Zabiniec,
2023) obejmujacy jedynie W6 i W7, ktory wpro-
wadza zmiany. Nadal przewidywany jest pas
przeznaczony na komunikacj¢ drogowa (KDL.S,
KDZ.4, KDZ.2), jednak planowane sg drogi o niz-
szej kategorii. Planowane jest mniej powigzan
komunikacyjnych z osiedlem Zabiniec (tylko ulicy
Bobrzeckiej — KDD.27). Zaktadane jest utworze-
nie pieszego potaczenia (KDX.7-KDX.9) pomiedzy
osiedlem Zabiniec a alejg 29 Listopada (W7). Dla W6
zaktada si¢ zabudowe mieszkaniowg wielorodzinng
oraz ustugowa (MW.28, MW/U.6) o podobnym cha-
rakterze jak w planie Zabiniec-Potudnie. W pétoc-
no-wschodnim rogu W6 zaplanowano zintegrowany
wezel przesiadkowy (KU.7). Zaplanowano l3cznice
kolejowa (KK.2). Tereny zieleni zostaly ograniczone
do pasow izolujacych linie kolejowe oraz pojedyn-
czych szpalerow drzew.

3. AUTORSKA KONCEPCJA
ZAGOSPODAROWANIA WYBRANEGO
OBSZARU

Jako teoretyczne podstawy determinujace konkretne

dziatania projektowe przyjeto kryteria kreowania

dobrych przestrzeni publicznych. Wérod najwazniej-

szych mozna wymieni¢:

— wielofunkcyjnosc,

— zdominowanie przez ruch pieszy,

— uwolnienie od komunikacji samochodowe;j,

— duza dostepnos$¢ komunikacyjng (Kurtyka, 2017,
s. 406).

Wobec takiej przestrzeni uzywane sg przymiot-

niki: czytelna, charakterystyczna, wyrazista, mocna

(Kurtyka, 2017, s. 406). Podejmujac kolejne akcje

projektowe starano si¢ wytworzy¢ nowe, dobrej

jakosci, nadajace nowa tozsamos$¢ rejonowi prze-

strzenie publiczne przy jednoczesnym poszano-

waniu historycznego dziedzictwa miejsca. W tym

kontekscie jako szczegoélnie wazne nalezy wspo-

mnie¢ obiekty kolejowe (posiadajace czgsto uni-

kalne rozwigzania inzynierskie) oraz militarne.
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Na poczatku dokonano przyporzadkowania
wczesniej wydzielonych obszaréow (W1-W11,
K1-K3) do czterech stref (il. 7). Przynalezno$¢ do
konkretnej strefy ustalono na podstawie przedsta-
wionych wczesniej uwarunkowan. Determinuje ona
ostatecznie sposob zagospodarowania dla kazdego
obszaru. Wyrdzniono strefy:

— intensywnego uzytkowania — obszar nagroma-
dzenia (istniejacych i planowanych) funkcji oraz
duzych potokow pieszych. Obejmuje glownie
wezly przesiadkowe i miejskie place. Sposob ich
zagospodarowania powinien by¢ zdeterminowa-
ny poprzez tatwos¢ dostepu do ustug;

— integracji — miejsce integrujace wszystkie sa-
siadujgce obszary i umozliwiajace:

* mobilno$¢ — wygodne przemieszczanie si¢
(gtownie pieszo badz na rowerze) miedzy
sasiednimi dzielnicami, przystankami komu-
nikacji publicznej i sgsiadujacymi strefami
intensywnego uzytkowania;

* przebywanie — rekreacje w przyjaznym oto-
czeniu,

— lacznikowa — obszary taczace strefy inten-
sywnego uzytkowania i integracji z otaczaja-
ca je przestrzenig. Zagospodarowanie powinno
uwzglednia¢ wygodne i czytelne prowadzenie
uzytkownikow przestrzeni do wspomnianych
stref oraz wlasne dodatkowe funkcje;

— zamieszkania — pozostate obszary, zdominowa-
ne przez zabudowe¢ mieszkaniowa.

Biorgc pod uwage przedstawione przyporzadko-

wanie, sporzadzono koncepcje zagospodarowa-
nia wybranego obszaru, przedstawiong jako plan
obszaru (il. 8), jego obraz widziany pod pewnym
katem, umozliwiajacy oceng istniejgcych i nowych
obiektow w wymiarze wysokosci (il. 9) oraz mape

organizacji transportu publicznego (il. 10).

Dla kompleksu zabudowy dawnego DT zdecy-
dowano si¢ wprowadzi¢ funkcj¢ centrum przesiad-
kowego. Przeniesiono tutaj dworzec autobusowy
z Nowego Kleparza oraz zaplanowano przystanki
tramwajowe i perony kolejowe. Wyeliminowano
obecng ucigzliwo$¢ zwiazang z przesiadkami mie-
dzy odleglymi i niefunkcjonalnymi przystankami
oraz zatozono funkcj¢ wspierajacag wobec dworca
gtownego. Perony dworca kolejowego ulokowano
miedzy ulicg Pradnicka a koncami budynkow DT.
Dworzec autobusowy zdecydowano podzieli¢ na
czes$¢ przelotowa (miejsce obecnej petli tramwa-
jowej, K3) oraz cze¢s¢ koncowa (na terenie zato-
zenia, W1a). Celem podziatu bylo umozliwienie
przesiadek do autobuséw mozliwie duzej liczby
linii przelotowych bez konieczno$ci wydtuzania
ich trasy.



W potudniowej czesci obszaru Wla zaprojekto-
wano plac bedacy centrum zatozenia. Pod jego ptyta
przewidziano tunele tramwajowe wraz z przystan-
kami. W otaczajacych plac budynkach historycznych
zatozono umieszczenie funkcji zwiagzanych glownie
z obstuga centrum przesiadkowego. Mozliwe jest
rowniez ulokowanie tam innych, charakterystycz-
nych dla placu miejskiego funkcji.

Planujac centrum przesiadkowe starano si¢
uwzgledni¢ postulaty (Krukowski i in., 2020, s. 3),
takie jak brak krzyzowania si¢ pieszych polaczen
miedzy przystankami z ulicami czy projektowanie
wezta jako miejsca przedtuzenia lokalnego zycia
pieszych. Dla wigkszosci relacji przesiadkowych
spelniono kryterium odleglosci przystankow mniej-
szej niz 200 metrow (Krukowski i in., 2020, s. 3).

W zagospodarowaniu poétnocnej czeSci kom-
pleksu DT (W1b) przewidziano usunigcie wspol-
czesnej zabudowy, zlokalizowanej na potnoc od
budynku VII i przeznaczenie tego terenu na zago-
spodarowanie w ramach strefy integracji. W obrebie
czgsci historycznej zdecydowano si¢ nie przeprowa-
dza¢ wigkszych ingerencji. Zaplanowano utworzenie
niewielkiego placu, w poblizu obecnego przejazdu
kolejowego w ciagu ulicy Kamiennej. Przewidziano
pozostawienie wigkszosci istniejacych funkcji oraz
mozliwo$¢ lokowania nowych.

Zaprojektowano przeszklony, prosty w formie
pawilon, zawieszony nad budynkami w zachodniej
cze$ci DT. Zatozono dos¢ duza szerokose¢, kore-
spondujaca z rozpictoscig catego zalozenia oraz
wysokos$¢ podobng do wysokosci budynkéw histo-
rycznych. Dla wnetrza nowego pawilonu zatozono
charakter pasazu, przy ktorym znajduja si¢ sklepy,
punkty uslugowe oraz punkt widokowy. Glownymi
funkcjami nowego pawilonu sg spajanie istniejacych
budynkow zalozenia oraz zapewnienie wielu moz-
liwosci pieszego transferu, niedostgpnych dzis ze
wzgledu na istniejgce bariery przestrzenne.

Podje¢te dla zespotu DT dziatania projektowe
pozwalajg, podobnie jak w przypadku berlinskiego
Park am Gleisdreieck, zachowa¢ genius loci, jed-
noczesnie kreujac przestrzen napedzajacg rozwoj
1 integrujaca okoliczne dzielnice, tak jak w przy-
padku Park Spoor Noord w Antwerpii (Botwina,
2018, s. 160-162).

Obecny stan obszaru strefy integracji, cechujacy
si¢ brakiem przemyslanego zagospodarowania, stwa-
rza szans¢ na opracowanie dla niej planu, myslac
w kategoriach odrebnego rejonu — czytelnie wydzie-
lonego fragmentu przestrzeni o charakterystycznych
cechach (Wejchert, 1984, s. 59). Strefe integracji
zaprojektowano jako rodzaj ,,miejskiej oazy”, usytu-
owanej posrodku intensywnie zabudowanej okolicy.

W jej centrum przewidziano utworzenie rozciagnie-
tego rownoleznikowo i otoczonego pasem niskiej
zieleni sztucznego zbiornika wodnego. W dalszej
odleglosci zbiornik otacza pas wysokiej zieleni, ktéra
daje wrazenie zacisznosci. Funkcja samego zbiornika
wodnego jest wytworzenie przyjaznej przestrzeni
do przebywania, spotkan i odpoczynku. Dodatkowo
moze on pozwoli¢ obnizy¢ nieco temperaturg otocze-
nia podczas upalnych dni oraz przystuzy¢ sie retencji
wody opadowej. Moze on by¢ rowniez postrzegany
jako wybitny element krajobrazu, bedacy wizytowka

projektowanego rejonu (Wejchert, 1984, s. 71).

Wewnatrz strefy zaprojektowano:

— szes¢ wielofunkcyjnych budynkéw punktowych,
zlokalizowanych po obu stronach zbiornika
wodnego;

— dwa budynki dominant.
Budynki w swobodny sposdéb koresponduja z histo-
ryczng zabudowa DT. Ich liczba nawiazuje do liczby
ponumerowanych budynkéw dawnego dworca. O ile
dawne wolnostojace budynki dworca maja forme
horyzontalng, to dla wspotczesnego dopetnienia jego
zabudowy przewidziano kontrastujagcg forme¢ wer-
tykalng. Tak jak w zalozeniu dworca, dwa budynki
wyrozniaja si¢ forma.

Wschodni brzeg zbiornika wodnego przechodzi
w plac, ktéry dalej, po wschodniej stronie, domknigty
jest przez budynki dominant. W zatozeniu ma on
stanowi¢ element krystalizujacy nowej czes$ci mia-
sta. Wprowadzenie takiego elementu moze zaré6wno
spaja¢ roznorodne tereny miejskie (otoczenie strefy
integracji), jak i kreowa¢ nowa przestrzen centralng
(sama wspomniana strefa) (Wejchert, 1984, s. 54).
Plac zaprojektowano jako prostokat z wrzynajacym
si¢ od zachodu klinem wypelionym woda. Taki
zabieg mial na celu wytworzenie poczucia blisko$ci
wody 1 nadania mu charakteru nadbrzeznego pomo-
stu. Z placu rozchodza si¢ aleje piesze okalajace
zbiornik wodny. Zapewniajg mozliwo$¢ wygodnego
dojscia do najwazniejszych miejsc wewnatrz wybra-
nego obszaru oraz do okolicznych osiedli.

W obregbie strefy integracji zdecydowano
si¢ ukry¢ pod ziemig ciagi infrastruktury drogo-
wej w celu zmniejszenia poziomu hatasu i zanie-
czyszczen powietrza oraz zachowania zielonego
i przyjaznego charakteru zagospodarowania strefy.
Zaproponowano dwa, poprowadzone réwnolegle,
jednokierunkowe tunele drogowe, laczace sie po
zachodniej stronie na wspolnym rondzie. Podobnie
sze$ciopasmowa arteri¢ — aleje 29 Listopada — zde-
cydowano si¢ przetransformowac do uktadu dwoch
odseparowanych przestrzennie, jednokierunkowych
jezdni o uspokojonym ruchu. Taka decyzja ma na
celu likwidacje bariery przestrzennej, jaka obecnie
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jest aleja (Czarny-Piotrowska i in., 2017, s. 8) oraz
zwigkszenie komfortu uzytkownikdw przestrzeni, na
przyktad poprzez estetyzacje okolicy zdominowanej
przez funkcje transportowg. Uktad jednokierunko-
wych jezdni i tuneli, taczac si¢ z innymi elementami
uktadu drogowego, zapewnia mozliwos¢ przejazdu
w dowolnej relacji, w dowolne miejsce.

Dla masywnych weztow drogowych (K1) zapro-
ponowano nowa form¢ — podziemnego ukladu
podobnego do duzego ronda. Co prawda wymagane
jest dwukrotne przekroczenie linii kolejowej tune-
lem, jednak takie rozwigzanie zapewnia komfortowa
obstuge wszystkich relacji i jednocze$nie uwalnia
duza przestrzen, ktéra moze by¢ ponownie zagospo-
darowana. Uklad tacznic utrudnia nieco wjazd do
centrum miasta. Do podziemnego ronda dotgczono
dwukierunkowy tunel umozliwiajacy komunikacje
z uktadem drogowym strefy integracji.

Zatozono przeksztatcenie alei Stowackiego do
postaci miejskiej alei poprzez rozsunigcie przestrzenne
jezdni (mozliwe dzigki wyburzeniu budynkow gospo-
darczych w W11), wprowadzenie dodatkowej zieleni
oraz pieszej alei w pasie rozdziatu jezdni.

W okolicy placu Nowy Kleparz (K2) zdecydo-
wano si¢ ograniczy¢ liczbe relacji skretnych. Zato-
zono likwidacj¢ istniejacej jezdni w obrgbie placu
(wraz z docelowg zmiang charakteru ulicy Dtu-
giej). Zaplanowano likwidacje prawoskretu z alei
Stowackiego w stron¢ ulicy Pradnickiej. Znaczna
czg$¢ obstugiwanego dotychczas przez prawoskret
ruchu bedzie mogta skorzysta¢ z nowego uktadu
drogowego w K1 oraz w strefie integracji. Zatozono
mozliwos¢ skretu z alei Stowackiego w ulice Prad-
nicka i Wroctawska. Dla ruchu z ulicy Wroctawskiej
w strong centrum przewidziano kilka alternatyw —
obstuge ulicami Swigtokrzyska i Mazowiecka lub
poprzez ulice Pradnickg i uktad drogowy strefy
integracji. Zalozono ciaglo$¢ ulicy Zbozowej, ktora
moze wspomoc obsluge ruchu samochodowego
z lezacych na zachdod od wybranego obszaru osie-
dli. Cato$¢ wprowadzanych zmian w uktadzie dro-
gowym zapewnia obstuge podstawowych relacji,
zniechgca kierowcow do wjazdu do $cistego centrum
miasta i pozwala nada¢ nowa, bardziej przyjazng dla
pieszych form¢ duzym fragmentom przestrzeni.

Projektujac  dworzec podmiejski wewnatrz
obszaru Wla zdecydowano si¢ wykorzystac ist-
niejagce w okolicznej przestrzeni ciagi dedykowane
dla komunikacji zbiorowej (gtdéwnie buspasy). Dla
niektorych z nich skorygowano przebieg oraz doto-
zono nowe, przeznaczone wylacznie dla komunika-
cji publicznej jezdnie. W rezultacie otrzymano siatke
dedykowanych ciagéw obstugujacych nowy dwo-
rzec i umozliwiajacych szybki i wygodny przejazd
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pojazdow komunikacji publicznej, w oddzieleniu od
ruchu samochodowego (il. 10).

Dla ciagu tramwajowego rondo Mogilskie—Kro-
wodrza Gorka wydtuzono odcinek tunelowy az do
strefy integracji. Umieszczenie infrastruktury tram-
wajowej pod ziemig pozwala zaplanowac przystanki
umozliwiajgce wygodne przesiadki dla duzej liczby
pasazerow, wyeliminowac bariere przestrzenng, jaka
jest obecnie nasyp torow tramwajowych (W1a) oraz
ponownie zagospodarowa¢ odzyskang przestrzen.
W przyjetym rozwigzaniu wymagane jest przepro-
wadzenie nowego tunelu tramwaju ,,w poprzek”
podziemnego ronda (K1), co moze stanowi¢ wyzwa-
nie z punktu widzenia inzynierii budowlanej. Zato-
zono jednak, ze jest to mozliwe.

Zaprojektowano podziemne przystanki w obre-
bie zatozenia DT oraz w zachodniej czgsci strefy
integracji, w miejscach zaktadanej duzej wymiany
pasazerskiej. Z podziemnego tunelu mozliwy jest
wyjazd w ulicy Kamiennej (do istniejacego ciagu
torow w ulicy Dlugiej) oraz w strefie integracji, gdzie
tory rozwidlajg si¢ w strong Krowodrzy Gorki oraz
Rakowic. Zalozono nowe polaczenie z pgtla Cmen-
tarz Rakowicki, obslugujace miedzy innymi osiedle
Zabiniec i kampusy uniwersyteckie.

Dla infrastruktury kolejowej zaproponowano
przeniesienie tacznicy numer 601 w obreb obszaru
W7 i wybudowanie nowego przystanku kolejowego
w okolicy przecigcia linii 8 i 100. Lacznica wcigz
pozostaje funkcjonalna — zalozono mozliwosé
zmiany kierunku z linii 118/133 na lini¢ 100 na sta-
cji Krakow Lobzow. Nowy przystanek umozliwia
obsluge intensywnie zabudowanej okolicy wraz
z kampusem uczelni oraz przesiadki na tramwaj. Jest
on zgodny z wariantem rekomendowanym rozwoju
kolei aglomeracyjnej (Krakow ze Studium Kolei
Aglomeracyjnej. Wariant z linia Lotnisko—Nowa
Huta, 2020). Ze wzgledu na ograniczenia zwigzane
z dostgpnoscia przestrzeni zdecydowano si¢ odsunaé
od siebie perony na poszczeg6lnych liniach. Zostaty
one potaczone migdzy sobg i z otaczajacg przestrze-
nig za pomoca szerokiej pieszej alei.

Dla pasow przestrzeni: W8—W9—-W10 oraz W4—
W1b-W6 istotng barier¢ przestrzenng stanowi linia
kolejowa numer 8. Jej przebieg na poziomie gruntu
oraz duza czestotliwos¢ kursujacych pociggow sa
czynnikami blokujacymi tworzenie wygodnych
powigzan przestrzennych. Uksztattowanie terenu,
usytuowanie zabudowy czy normy techniczne unie-
mozliwiaja radykalng korekte w przebiegu linii
w planie badz profilu. Zaproponowano zatem obu-
dowanie fragmentu linii konstrukcja przypomina-
jaca rodzaj pudla. Konstrukcja o nieregularnym
podtuznym ksztalcie rozciaga si¢ od dominant strefy



integracji do obszarow W4, W8 i K1. Cato$¢ two-
rzy rodzaj podestu, ktoéry poprzez wprowadzenie
nowych funkcji, moze zosta¢ szczegdlowo zapla-
nowany na wiele réznych sposobow. Sugeruje sie
wypetnienie mozliwie duzego fragmentu przestrzeni
podestu terenami zieleni.

Propozycja projektowa dla obszarow W4 i W8
jest przebudowa ulic do standardu podworca miej-
skiego (priorytet dla pieszych). We wschodniej cze-
sci K1 zaprojektowano nowy plac. Postanowiono
wykorzysta¢ ponownie wiadukt w ciggu alei 29 Listo-
pada—Stowackiego i przeznaczy¢ go dla pieszych
oraz komunikacji publicznej. Za zachodnim kon-
cem wiaduktu zaprojektowano uktad alejek taczacy
wszystkie okoliczne ciagi piesze. Dla obszaru W11
zatozono docelowe przeksztalcenie jednostki woj-
skowej w ogolnodostgpng przestrzen i wyburzenie
wiekszosci budynkéw o niskiej wartosci architekto-
nicznej. W odzyskanej przestrzeni zaprojektowano
rownoleznikowo zorientowany park, prowadzacy
w strong DT. Na terenie K1 zaplanowano ktadke
o dwoch krzyzujacych si¢ ramionach, umozliwia-
jaca dojscie do nowego placu, ulicy Murowane;j
i strefy integracji. Zatozono ciekawg i wyrdzniajaca
si¢, a jednoczes$nie wspotgrajaca z okoliczng prze-
strzenig, forme¢ ktadki. Opisane powyzej dzialania
pozwolily zintegrowac obszary wysp zabudowy (np.
W4, W5, W10, W11) w jeden miejski organizm,
zdefiniowany poprzez wygodne powigzania piesze.

W poblizu Nowego Kleparza na przedtuzeniu
ulicy Dlugiej poprowadzono szeroki cigg pieszy,
ktory wiedzie wzdtuz ulicy Pradnickiej i poprzez park
Kleparski az do pawilonu zawieszonego nad budyn-
kami DT i dalej docelowo do strefy integracji. Zapew-
nia on powigzanie z centrum miasta, dodatkowo spaja
fragmenty wybranego obszaru i stanowi glowng o$
dystrybucji zycia wewnatrz niego. Targowisko zlo-
kalizowane na placu Nowy Kleparz zdecydowano si¢
przenie$¢ do dedykowanej przestrzeni, powstatej na
miejscu obecnego prawoskretu z alei Stowackiego.
Ciekawie zaprojektowany w otoczeniu kamienic i zie-
leni nowoczesny plac targowy moglby sta¢ si¢ nowa
wizytowka miejsca i przyciagna¢ nowych klientow.

Jako istotng cze$¢ docelowego zagospodaro-
wania wybranego obszaru nalezy uwazac¢ elementy
infrastruktury rowerowej. Ze wzgledu na rozcig-
gtos¢ analizowanego obszaru i ztozonos¢ elementow
jego zagospodarowania w przedstawionej koncep-
cji pominigto szczegdlowe rozwigzania rowerowe.
Nalezy jednak zalozy¢ docelowe utworzenie dedyko-
wanych drég rowerowych wzdtuz gtdéwnych ciggdw
pieszych oraz rozmieszczenie innych elementéw
infrastruktury rowerowej, jak na przyktad parkingi
czy wypozyczalnie.

4. PODSUMOWANIE

Analiza urbanistyczna wybranego obszaru dowiodta,
ze wspotczesnie cechuje go niejednorodny sposob
zagospodarowania, w ktorym mozna wyroznic:

— luzng zabudowe przemystowa z poczatku XX

wieku;

— zwartg, kamieniczng zabudowe pierzejowa
z przetlomu XIX i XX wieku;

— gmachy uzyteczno$ci publicznej z konca XIX
wieku;

— zamknigte tereny zabudowy;

— modernistyczne bloki mieszkalne;

— wspotczesng deweloperska zabudowe mieszka-
nioway;

— wspolczesng zabudowe biurowa;

— tereny zieleni;

— forty;

— tereny zdominowane przez elementy infrastruktury.

Stan ten jest efektem $cierania si¢ na przestrzeni

lat w tym miejscu wielu wplywow, idei i koncepcji

oraz dziatania roznorakich proceséw skutkujacych
kolejnymi przeksztatceniami przestrzeni. Wymienic¢
mozna migdzy innymi:

— doprowadzenie do miasta kolei i p6Zniejsze prze-
ksztatcenia infrastruktury kolejowej;

— dzialania zwigzane ze sferg obronnosci,

— organizacj¢ fragmentu przestrzeni wedlug zapi-
sow kompleksowych planow urbanistycznych;

— modernistyczne trendy zwigzane z planowaniem
1 rozwojem miasta;

— wspolczesne trendy zwigzane z zabudowa wielo-
rodzinng i biurows.

W kontekscie wybranego obszaru, mnogo$¢ czynni-

kow determinujacych wspotczesny ksztalt tej prze-

strzeni przynosi negatywne skutki. Obszar ten stanowi
zbidr rozproszonych fragmentow tkanki miejskiej

o réznej genezie. Cechuja go staba dostgpnos$¢, chaos

przestrzenny oraz kumulacja nierozwigzanych przez

lata innych probleméw przestrzennych, ktore powo-
duja ostatecznie jego postepujaca degradacje.

W przedstawionej koncepcji zagospodarowania
wybranego obszaru zaproponowano palete srodkow
stuzacych budowaniu integralnosci przestrzennej. Sg
to miedzy innymi:

— transformacja wielopasmowych arterii do uktadu
rownoleglych jednokierunkowych ulic o uspo-
kojonym ruchu, co pozwala zniwelowa¢ psycho-
logiczne wrazenie drogi jako bariery przestrzen-
nej i zagospodarowac odzyskang przestrzen, na
przyktad jako tereny zieleni;

— uproszczenie konstrukcji masywnych weztéw
drogowych wraz z redukcja skali infrastruktury
drogowej;
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— umieszczanie elementow infrastruktury (zwlasz-
cza drogowej) pod ziemig — w opinii autora
tego typu rozwiazania powinny by¢ stosowane
bardzo selektywnie, unikajac przypadkdéw wpro-
wadzania ich w celu zwigkszenia przepustowo-
$ci. Dzialanie takie moze mie¢ sens w miejscach
o duzym nagromadzeniu funkcji, tam gdzie po-
trzebne jest uwolnienie przestrzeni badz wpro-
wadzenie dobrych powigzan przestrzennych
z otaczajgca tkanka miejska;

— umieszczanie zabudowy nad elementami infra-
struktury tworzacymi bariere przestrzenng —
w obrebie takich budynkow wazne jest umiejgtne
poprowadzenie pieszych ciggéw komunikacyj-
nych na réznych poziomach. W tym przypadku
niestety przeszkoda w realizacji mogg by¢ kwe-
stie prawne oraz mentalno$¢ osob odpowiedzial-
nych za zarzadzanie infrastrukturg;

— zapewnienie bogatych i wygodnych mozliwosci
dla przemieszczania si¢ na piechotg i rowerem;

— wykorzystanie ktadek w celu laczenia za sobg
rozdzielonych barierami fragmentow przestrze-
ni. Obecnie ktadki projektuje si¢ czesto wylacz-
nie jako elementy infrastruktury technicznej,
co skutkuje kreacja nieprzyjaznych, nadmiernie
skomplikowanych i dysharmonizujacych z oto-
czeniem obiektow. Projektujac proste i jednocze-
$nie ciekawe w formie architektonicznej, harmo-
nizujace z otoczeniem i dostepne ktadki, mozna
nie tylko zapewni¢ mozliwo$¢ pokonania danej
bariery przestrzennej, lecz réwniez $wiadomie
kreowac okoliczng przestrzen;

— zapewnienie cigglosci terenow zieleni (il. 9);

— tworzenie dedykowanych przestrzeni integra-
cji — w dziataniach projektowych mozliwe jest
wytworzenie funkcjonalnych przestrzeni inte-
gracji obejmujacych swym zasiggiem nawet
niewielkie obszary, jak np. parki kieszonkowe,
linearne lub rzeczne, ktére — dobrze zaprojekto-
wane — moga zacheca¢ zar6wno do przebywa-
nia w nich, jak réwniez do przemieszczania si¢
przez ich teren do innych obszarow.
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