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Przemiany spoleczno-gospodarcze rozpoczgte w Pol-
sce na poczatku lat 90. majq znaczacy wpltyw zaréwno na
warunki funkcjonowania calych galgzi przemystu, jak
1w skali mniejszej — poszczegolnych zaktadow przemysto-
wych. Oznacza to konieczno$¢ likwidacji lub glebokiej re-
strukturyzacji wielu zaktadow i obiektow. Problem ten na-
biera szczeg6lnego znaczenia w odniesieniu do starych,
czesto zabytkowych zaktadow zlokalizowanych w zabudo-
wie miejskiej. Liczne przyktady wskazuja, ze najprostszym,
powszechnie stosowanym rozwigzaniem jest likwidacja
—wyburzanie tych obiektow, co prowadzi do nieodwracal-
nej utraty czesto bardzo warto$ciowych budynkéw i za-

bytkow techniki. Prezentowane opracowanie jest ilustra-
cja propozycji restrukturyzacji terenu i obiektow likwido-
wanych Zaktadéw Naprawczych Taboru Kolejowego Wro-
claw S.A. (ZNTK), w ktérym zachowano zabudowe naj-
cenniejsza pod wzgledem historycznym.

Omawiane zaktady sa polozone w pdinocnej czedci
Wroctawia, ok. 2 km od Rynku, w obszarze tzw. Zachodnie-
go Srédmiescia Przemystowego. Teren Zakladow od pot-
nocy jest ograniczony Kanatem Miejskim, od potudnia za$
terenami PKP. Od strony wschodniej i zachodniej ZNTK
sasiaduje z obiektami o charakterze produkcyjno-magazy-
nowym (ryc.1).

Historia budowy

Teren obecnego ZNTK byt do poczatku XIX w. poto-
zony poza Wroclawiem i stanowit pola uprawne wsi Klecz-
kow. W roku 1808 teren Kleczkowa zostat wiaczony w obreb
miasta, omawiany obszar natomiast znalazt si¢ na wschéd
od Rogatki Trzebnickiej [1], [2] i stat si¢ czg$cig Przedmie-
$cia Odrzanskiego. Na planie z 1846 r. [3] po raz pierwszy
zaznaczono cmentarz, sasiadujacy pdzniej z terenem
ZNTK, cho¢ na pézniejszych planach z 1853 [4]1 1857 1. [5]
nie uwzglgdniono go. Cmentarz znalazl si¢ powtdrnie na
planiez 1865 . [6].

W roku 1865 zrodzita si¢ inicjatywa budowy kolei na
prawym brzegu Odry. Budynek gtéwny Dworca Nadodrze
zostal ukoniczony w 1868 r. [17]; jego architektura jest cha-
rakterystyczna dla budowli przemystowych tego czasu, gdy

zaczgto wznosié obiekty w surowej cegle i stylu nawigzu-
jacym do tradycji epok historycznych. Sam materiat — ce-
gta — jest przyktadem odwotania si¢ do wzorcéw budow-
nictwa Sredniowiecznego w nurcie wywodzacym sig ze
Szkoty Berlifiskiej, zapoczatkowanym ceglanymi budowla-
mi Schinkla i rozwijanym w spos6b juz mniej rygorystycz-
ny przez p6zniejszych kontynuatoréw jego mysli [18], [19].
Nalezy przypuszczaé, ze budowg zaplecza dworca kolejo-
wego Nadodrze planowano juz od czasu wzniesienia jego
budynku glownego w 1868 r.; zbudowano go w sasiedz-
twie wymienianego wezesniej cmentarza [7].

Pierwszy plan zaplecza (ryc. 3) z rozbudowanym pro-
gramem funkcjonalnym (faza I) pochodzi z 1890 . [9], [10].
Teren kolei rozciaga sig na potnoc od torowiska i jest ogra-
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Ryc. 3. Etapy budowy zespolu budynkoéw zaplecza Dworca Nadodrze, obecnego ZNTK. A — od okoto 1868-1890, B — 1890-1907,

C - 1907-1918, D — okoto 1918, 1 — parowozownia, 2 — pomieszczenie dla maszynistow, 3 — stacja wodna, 4 — wieza cisnien,

5 — maszynownia, 6 — wagonownia, 7 — tokarnia, 8 — §lusarnia, 8a — maszynownia i kotlownia 9 — magazyn, 10 — tlocznia, 11 — sklad

drewna, 13 - sklad zelaza, 13 — administracja, 14 — stolarnia, 15 — kuznia miedzi, stolarnia, 16 — sklad zlomu, 17 — kuznia, 18 — kuznia
kottéw, 19 — produkcja karbidu, 20 — sklad koksu i wegla, 21 — kuchnia, 22 — stotéwka i taznia

niczony od zachodu cmentarzem. Najbardziej na zachéd
jest wysunigty zespot trzech parowozowni, utozonych
wokot pétkolistego placu ze zwrotnica. Na tytach parowo-
zowni znajduje si¢ przybuddéwka ze stacja wodng i dwie
z pomieszczeniami dla maszynistow. Za stacja wodna jest
usytuowana wieza ci$nien. Najokazalszymi budynkami sa
dwie hale — naprawy maszyn na zachodzie i naprawy wa-
gonéw na wschodzie. Migdzy nimi znajduje sie kilka obiek-
tow, m.in. budynek tokarni potaczony z halg zachodnia
i Slusarnia, ktéra dochodzi do torowiska. W poblizu hali
wschodniej natomiast jest usytuowany magazyn oraz bu-
dynki drewniane. Na wschdd od hali naprawy wagondw,
przy torach, znajduje si¢ budynek administracji. Rowniez
z 1890 r. [11] pochodzi plan rozbudowy zaplecza Dworca
Nadodrze, z zaznaczonymi nowo projektowanymi budow-
lami (faza II). Do p6inocnej elewacji hali naprawy maszyn
postanowiono dostawié¢ kontynuacje budowli. Postano-
wiono takze rozbudowaé na wschod tokarnie, taczac ja
z hala naprawy wagonow. Do wspomniane;j hali zapropo-
nowano dostawienie stolarni. Do dotychczasowe;j §lusar-
ni dostawiono kotlownig i powigkszono jej funkcje o ku-
znig. W poétnocnej czgsei terenu zaplecza zaplanowano
wolno stojacy budynek, ze stolarnig i kuznia miedzi oraz za
nim skfady drewna i miejsce przechowywania ztomu. Na
planie zaplecza z 1902 r. [12] zaznaczono tylko kilka drob-
nych zmian w rozplanowaniu wcze$niej wymienionych
budowli (faza Ila). Do $lusarni dostawiono okazaty komin;
obok usytuowano sktad wegla. W hali naprawy wagonow
wydzielono takze pomieszczenie lakierni. Plan zaplecza

zroku 1907 [13] ukazuje kolejny etap rozbudowy niektérych
budynkow (faza III). Do hali naprawy maszyn dostawiono
na wschodzie okazala halg z powigkszeniem warsztatu lo-
komotyw. W poblizu tej nowo powstalej hali zaprojekto-
wano kottownig. Dotychczasowag stolarni¢ przemieniono
na warsztat naprawczy kotl; obok niego wzniesiono nowa
okazalq kuznig. W zwigzku z tym dotychczasowa kuznie na
potudniu zmieniono na maszynownig. Na planie z 1918 1.
[14] jest widoczny kolejny etap rozbudowy zaplecza dwor-
cowego (faza IV). Na wschod od wzniesionej w 1907 r. hali
z warsztatem lokomotyw zaplanowano wzniesienie kuzni
kotlow — okazatej zelbetowej budowli halowej, nawiazuja-
cej do budowli Berga. Obok tej hali zaplanowano rowniez
kilka budynkéw pomocniczych: fabryke karbidu, budynki
socjalne, jak kuchnia ze stotdwka, faznia, piwnica na zie-
mniaki. Zaplanowano takze baze weglowa i koksownieg.
Na podstawie zaprezentowanej analizy ikonograficznej
mozna przedstawi¢ cztery fazy budowy przedwojennego
zaplecza Dworca Nadodrze. Pomocny w u$cisleniu dato-
wania tych faz jest rowniez plan Wroctawiaz 1910 . [8], na
ktorym przedstawiono czas powstania budynkéw calego
miasta. Na planie tym do 1910 r. przedstawiono trzy fazy
budowy zaplecza: pierwsza — z obiektami wzniesionymi
przed 1871 r., druga — datowang na lata 1881-1890 i trzecia
—datowang na lata 1901-1910. Podsumowujac wiec te in-
formacje mozna fazy budowy zaplecza datowac nastepuja-
co: W latach 1868-1871 wzniesiono zapewne pierwsze hale
i parowozownig, jako pierwszy tego typu obiekt na Slasku.
Taki stan rzeczy utrzymat si¢ do 1890 r., gdy powstat pro-
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Dorder G/wsiwfglt.

Ryc. 4. Projekt dobudowy do $lusarni (ryc. 2, 8) maszynowni i kotlowni (ryc. 2, 8a) zatwierdzony w 1902 r., obecnie budynki nieistniejace.
Widok elewacji zachodniej z dolng czgsciag komina wg [19, t. 1, ryc. 12.6]

jekt przebudowy zaplecza; pierwsza fazg mozna datowac
wiegc na lata 1868—1889 (ryc. 3A). Druga faza budowlana
zaplecza przypada na lata 1890-1906 (ryc. 3B), trzecia na
1907-1917 (ryc. 3C). Od roku 1918 powstawaty budynki
zwiazane z faza czwartg (ryc. 3D).

Podczas dziatan wojennych budynki warsztatow
zostaty cze$ciowo zniszczone i uszkodzone. Niedhugo po
przejeciu taboru kolejowego od Niemcow i Rosjan, w maju
1945 r. przystapiono do odbudowy zaktadu. Po odbudowie

osiagnely one rozmiary i potencjal lokujacy je w czotdwce
krajowych zaktadow naprawy taboru kolejowego. Zata-
manie koniunktury i likwidacja specjalizacji w ramach
bytego RWPG doprowadzity do stopniowego ogranicza-
nia produkcji, az do zakonczenia dzialalnosci w koncu
1999 r. W koncowym etapie dziatalnosci ZNTK zajmowaty
teren o powierzchni ok. 19 ha i posiadaty w ewidencji
67 obiektéw i budowli o tacznej powierzchni blisko
46 400 m?.

Prace studialne

Opracowywanie propozycji restrukturyzacji ZNTK (ryc.
5) poprzedzono wnikliwymi studiami. Poczatkowo wyko-
nano diagnoze stanu istniejacego. Podstawowym jej ele-
mentem byly inwentaryzacje: urbanistyczna terenu, sieci
uzbrojenia technicznego terenu oraz inwentaryzacja bu-
dynkéw i budowli wraz z oceng podatnoéci na adaptacje
do innych funkcji. Inwentaryzacjg wykonano na podsta-
wie materialow z Archiwum Budowlanego oraz archiwum
ZNTK, weryfikujac i uzupetniajac materialy przez pomiary
znatury. Dla kazdego obiektu zatozono kartotekg z kartami
informacyjnymi, zawierajacymi podstawowe rysunki, opi-
sy oraz dokumentacjg fotograficzna. Nastgpnie — uwzgle-
dniajac katalog preferowanych nowych funkcji dla obsza-
ru ZNTK - oceniono podatno$¢ poszczegdlnych obiek-
tow na adaptacjg. W ocenie tej przyjgto nastgpujace kryte-
ria oceny: stan techniczny obiektu, wielko$¢ powierzchni
uzytkowej, wysoko$§¢ pomieszczen, elastyczno$¢ wnetrza
—rozpigtosci konstrukeyjne, wartosci architektoniczno-pla-
styczne, wartosci historyczno-artystyczne oraz lokaliza-
cja. W wyniku tej procedury obiekty ZNTK zostaty skla-

syfikowane w trzech grupach: grupa 1 — obiekty nie nada-
jace sie do adaptacji; grupa 2 — obiekty o malej i $redniej
podatno$ci na adaptacjg; grupa 3 — obiekty o duzej podat-
nosci na adaptacje¢. Wyniki tej oceny przewidziano do po-
nownej weryfikacji, na etapie opracowania projektow przy-
sztych inwestycji, przez przypisanie poszczegdlnym kryte-
riom odpowiedniej wagi i dodaniu kryterium kosztu adap-
tacji obiektu do nowej funkcji.

Drugim, uzupetniajacym elementem diagnozy, okresla-
jacym stosunek przysztych zamierzen do probleméw za-
chowania lub przeksztalcania istniejacej zabudowy, byto
studium historyczno-konserwatorskie. W opracowaniu
tym, w wyniku wykonanych badan ustalono, ze zaktady
ZNTK powstaly w latach 1868—1872 jako zesp6t warszta-
tow naprawczych zaplecza Dworca Nadodrze (Rechte Oder
— Ufer Eisenbahn Geselschaft — Der Locomotiven & Wa-
gen — Reperatur Werkstatt). Okreslono takze zaprezento-
wane wczeséniej fazy budowy zaktadow. W tresci studium
opracowano takze karty archiwalne i konserwatorskie obiek-
tow ZNTK powstalych do roku 1949. Podsumowaniem tego
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Ryc. 5. Inwentaryzacja urbanistyczna terenu ZNTK wraz z ewidencjg budynkow, stan z 1999 r., | — malarnia i stolarnia, 2 — rozdzielnia
materialow i szlifiernia, 3 — oczyszczalnia rur, 4 — oczyszczalnia kotlow — $rutownia, 5 — magazyn obrobki, warsztat, 8 — warsztat uczniowski,
7 - oddzial elektryczny, 8 — oddziat mechaniczny, 9 — armaturownia, 10 — rurkownia, 11 — tendrownia, 12 — oddzial narzedziowy,

13 — podwarsztat kotlarski. 14 — kuznia,15 — montownia wydzialu parowozowego, 16 — wigzarownia, kotéwka, 17 — naprawa rur, wiazarownia,
18 — oddzial mechaniczny, 19 — oddziat spawalniczy metalu, 20 — oddzial kotlarski, 21 — tlocznia blach, 22 — krajalnia blach, 23 — krajalnia
materialow hutniczych, 24 — zaplecze tloczni, 25 — kotlownia, 26 — acetylenownia stara, 27 — kompresorownia, 28 — pompownia,
29 — przepompownia $ciekoéw, 30 — budynek acetylowni, 31 — budynek wymiennikowni, 32 — budynek zmigkczalni, 33 — podstacja transforma-
torowa, 34 — magazyn, 35 — zapadnia, 36 — garaz, 37 — gotowalnia kawy, 38 — magazyn, stolowka, 39 — magazyn karbidu, 40 — magazyn
przetworéw ropnych, 41 — magazyn materialéw pednych, 42 — magazyn gazow technicznych, 43 — budynek administracyjny dyrekcji,
44 - pomieszczenie socjalno-biurowe, 45 — czg$¢ socjalna krajalni, 46 — budynek socjalno-biurowy, 47 — budynek socjalny, 48-50,
52-57 — wiaty, 51 — szopa, 58 — zadaszenie, 59-60 — ustgpy, 61, 65, 66 — portiernie, 62 — schronisko czyscicieli kanatow, 63 — budynek
reduktorow, 64 — wagonownia, 67 — wieza ci$nien

opracowania byly analizy wartosci: historycznych, krajo-
brazowych, stylistycznych oraz konserwatorskich.

stepno$ci komunikacyjnej terenu oraz stan formalno-pra-
wny, warunki gruntowo-wodne, z uwzglednieniem trudno-

W wyniku tych analiz sformutowano wnioski konser-
watorskie, okreslajace dopuszczalny zakres ingerencji
w istniejacg substancjg budowlang obiektéw ZNTK i wy-
rézniono dwie grupy obiektow. Poréwnujac dwa niezalez-
nie wykonane opracowania, jeden dotyczacy podatnosci
na adaptacjg i drugi moéwiacy o cechach konserwatorskich,
zauwazono ze grupa obiektow o najwigkszej wartosciach
w jednej dziedzinie w duzej mierze pokrywa sie z zespolem
obiektéw o najwyzszych warto$ciach w drugie;.

Roéwnolegle do tych analiz opracowywano diagnoze
stanu Srodowiska z ocena stopnia skazenia i diagnoze do-

$ciz dostgpem do linii brzegowej oraz ochrong przeciwpo-
wodziowa. Przesledzono takze zapisy plandw zagospoda-
rowania dotyczace terenu ZNTK.

Omawiajac w skrécie wnioski z innych technicznych
opracowan specjalistycznych tego etapu mozna stwierdzic,
ze uzyskano kompleksowe dane, potwierdzajace wysoka
warto$¢ terenu ZNTK dla wspolczesnych, ztozonych pro-
gramow inwestycyjnych. Stwierdzono m.in. duza przydat-
nos¢ istniejacych warunkow gruntowo-wodnych dla wszel-
kiego rodzaju zabudowy, stosunkowo niewielkie (jak dla
terenu o wieloletnim, intensywnym wykorzystaniu na cele
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przemystowe) skazenie terenu, korzystne warunki dostg-
pu do linii brzegowej oraz wiele innych danych do plano-
wania inwestycji. Rowniez istniejaca infrastruktura tech-
niczna terenu ~ stwierdzono korzystne warunki dostawy
energii elektrycznej, wody, gazu i innych medidow — stwa-
rza mozliwo$c realizacji bogatego i wszechstronnego pro-
gramu inwestycyjnego.

Jedynym mankamentem terenu ZNTK jest jego obecna
dostepnos$¢ komunikacyjna. Teren ten, otoczony barierami
w postaci Kanalu Miejskiego i terenow PKP, jest obecnie
niedostatecznie potaczony z uktadem komunikacyjnym mia-
sta. Aspekt ten wzieto pod uwage podczas formutowania
tez i zatozen planu zagospodarowania terenu.

Druga istotng wada terenu ZNTK sa ograniczenia for-
malno-prawne, wynikajace z zapiséw planow zagospoda-
rowania terenu. Plany te, konstruowane w okresie, w ktorym
nie przewidywano istotnych zmian w sposobie zagospo-
darowania przestrzennego Zachodniego Przedmiescia Prze-
mystowego, wykluczaja mozliwos¢ lokalizowania tam wie-
lu funkcji, takich jak zabudowa mieszkaniowa, handel hur-
towy i wielkogabarytowy (hipermarkety), targi, edukacja
i inne. Nalezy tu podkresli¢, ze mozliwo$¢ ulokowania
innych funkcji na terenie ZNTK wynika gléwnie z rozsze-
rzonej interpretacji zapisow planu ogdlnego, popartej wy-
tycznymi Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospo-
darowania Przestrzennego Gminy Wroctaw (SUIKZPGW).

Tezy dotyczace restrukturyzacji zaktadu

Podsumowaniem opisanych analiz bylo opracowanie
tez zagospodarowania terenu ZNTK, ktorte dotyczyty m.in.
struktury funkcjonalno-programowej. Za podstawowa
wytyczna do planu zagospodarowania przyjgto aktywiza-
cje na terenie ZNTK funkcji ushugowych i mieszkaniowych.
Kierunek ten moze by¢ w przyszlosci traktowany jako per-
spektywa przeksztalcenia calego terenu potozonego mig-
dzy mostami Trzebnickim a Szczytnickim. Obszar ten, zajg-
ty obecnie przez zgrupowanie zaktadow przemystowych
i tereny ogrodkow dziatkowych, powinien by¢ rozpatry-
wany jako teren ekspansji funkcji ogélnomiejskich.

Zaproponowano nastgpujacy katalog funkcji wioda-
cych obszaru zajmowanego obecnie przez ZNTK: zabudo-
wa mieszkaniowa wielorodzinna, obstuga firm, biura, finan-
se, handel detaliczny od skali ustug towarzyszacych zabu-
dowie mieszkaniowej do wielkogabarytowego, z wytacze-
niem obiektéw typu hipermarket, sport, turystyka, wypo-
czynek, hotelarstwo, kultura, nauka, gastronomia. Ten sze-
roki i elastyczny zestaw funkcji uzupetniono o mozliwo$é
lokalizacji obiektow przemystowych o wysokich, herme-
tycznych technologiach.

W projekcie przewidziano réwniez zalozenia obshugi
komunikacyjnej. W celu poprawy dostgpnosci komunika-
cyjnej terenu, po wielowariantowej analizie mozliwosci
udroznienia i optymalnego powiazania terenu ZNTK z ukta-
dem komunikacji miejskiej stwierdzono, ze w czg$ci potu-
dniowej jest niezbedna realizacja przepustu — tunelu pod
terenem PKP i powigzanie terenu ZNTK z osig obwodnicy
$rédmiejskiej (ul. Jednosci Narodowej — Nowowiejska).
W czgsci potudniowe;j jest konieczna przebudowa skrzyzo-
wania ul. Trzebnickiej z Robotnicza, w dalszej perspekty-
wie za$ realizacja drugiego mostu Trzebnickiego — co sta-
nowi rowniez element polityki miasta, majacej na celu udroz-
nienie wylotu z centrum w kierunku na Poznan. W czesci

zachodniej natomiast postuluje si¢ wykorzystanie przedtu-
zenia ul. Kleczkowskiej i realizacjg skrzyZowania, co zapewni
dodatkowe potaczenie z ul. Trzebnickiej. W formutowaniu
kierunkdw dzialan zwigzanych z obstuga komunikacyjna
wyznaczono rowniez uklad tras i przystankow Srodkow
komunikacji miejskiej. Jako jeden z perspektywicznych kie-
runkow obstugi terenu przeanalizowano réwniez mozliwo$é
wykorzystania obwodowego ukfadu tras PKP, w celu uru-
chomienia kolei miejskiej oraz mozliwos¢ wahadlowego
transportu szynowego, taczacego teren ZNTK z sasiednim
Dworcem Nadodrze

Jako jeden z wazniejszych celow w tworzeniu planu
zagospodarowania terenu ZNTK przyjgto catkowite lub
cze$ciowe zachowanie obiektow o najwigkszych warto-
$ciach historyczno-artystycznych oraz o najwigkszej
podatnos$ci na adaptacjg do planowanych, nowych
funkcji.

Uwzgledniajac uwarunkowania zewngtrznej obstugi
komunikacyjnej oraz kryteria elastycznos$ci oraz podatno-
$ci struktury na etapowanie przysztych inwestycji, zapro-
ponowano obwodowy uklad komunikacji wewnegtrznej,
ktorego elementy wydzielaja z obszaru trzy podstawowe
obszary funkcjonalno-przestrzenne. Obszarom tym przy-
porzadkowano gléwne i uzupelniajace katalogi funkcji,
z okre$leniem gabarytow zabudowy obszardw strategicz-
nego parkowania oraz okresleniem wielkosci i lokalizacji
terenow zielonych. Zaréwno podziat terenu, jak i trasy ukta-
du komunikacyjnego oraz katalogi funkcji skonstruowano
z uwzglednieniem zachowania i adaptacji najbardziej
warto$ciowych obiektow zabudowy ZNTK.

W wyniku studiow powstal plan zabudowy nazwany
planem regulacyjnym. Stanowi on podstawg do opraco-
wania szczegétowych projektéw zagospodarowania tere-
nu pod planowane, przyszte inwestycje.

Koncepcja restrukturyzacji terenu ZNTK

Opierajac sig na tezach zawartych w planie regulacyj-
nym opracowano koncepcje zagospodarowania terenu
ZNTK dla wstepnie wybranego katalogu funkcji. Koncep-
cja ta zawiera jeden ze sposobow ksztattowania przestrzen-
nego nowe;j i przeksztatcenia istniejacej zabudowy. W two-

rzeniu programu funkcjonalnego dla planu zagospodaro-
wania terenu uwzgledniono nastgpujace kryteria: maksy-
malne wykorzystanie chlonnosci inwestycyjnej terenu,
komplementarnos$¢ programu, efektywno$¢ ekonomiczna
inwestycji.
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Zaproponowane rozwigzanie (ryc. 2) jest oparte na
wypracowanym na etapie planu regulacyjnego schemacie
uktadu komunikacyjnego, ktéry wydziela w terenie trzy
glowne strefy zainwestowania o zréznicowanym progra-
mie funkcjonalnym.

I tak, w czgsci zachodniej zaproponowano strefe o do-
minujacej funkcji mieszkaniowej, uzupetniona ushugami,
handlem malogabarytowym. W czg$ci centralnej przewi-
dziano strefg uslugowa z funkcjami handlowymi oraz obiek-
tami biur, instytucji i bankéw. W doborze tego programu
kierowano sig mozliwo$cia wielofunkcyjnego wykorzysta-
nia istniejacych obiektéw hal przemystowych i budynkow
parowozowni.

Czgs¢ terenu ZNTK, przylegajaca do Kanalu Miejskie-
go zostala potraktowana jako strefa rekreacyjno-hotelowa
— z obiektami sportu, rekreacji, hotelarstwa, gastronomii,
z uzupelniajaca funkcja zabudowy mieszkaniowej. Korzy-
stajac z przewidywanej aktywizacji Kanahu jako drogi wod-

nej o charakterze rekreacyjnym, zaprojektowano przystan
jachtowa oraz ktadke nad Kanatem, taczaca teren z bulwa-
rem nadrzecznym.

Zaproponowany w koncepcji planu intensywny spo-
sOb zainwestowania zaktada lokalizacjg strefy obstugi i par-
kowania pod terenami i na terenie pod ptyta wyniesionego
poziomu komunikacji pieszej, co zapewnia bezkolizyjna do-
stepnos¢ piesza gtownych obiektow zespotu zabudowy.

Przez centrum zatoZenia, wzdluz gtéwnej osi komunika-
cji pieszej —zielonej osi miedzy przystankiem kolei miej-
skiej a centrum rekreacji nad Kanatem przewidziano prze-
bieg kolejki liniowej przez wngtrza wielkogabarytowych hal
i weztowe punkty aktywnosci pieszej zespotu.

Ksztattujac obraz i kubaturg nowej zabudowy przyjgto
zasadg stopniowego obnizania bryl zabudowy w kierunku
rzeki, co tworzy panoramg widokowa z wysoko$ciowymi
akcentami, skupionymi w potudniowej, przylegajacej do
terendw PKP, czesci zatozenia.

Podsumowanie

Zaprojektowany i przedstawiony tu model silnego zin-
tegrowanego uktadu funkcjonalno-przestrzennego, oferu-
jacy wszechstronne $rédmiejskie wykorzystanie terenow
poprzemystowych, jest jednym z mozliwych kierunkow
realizacji tez wypracowanych w toku studiéw nad uwarun-
kowaniami lokalizacyjnymi, historycznymi i techniczno-
ekonomicznymi.

Wydaje sig, ze prace studialno-projektowe, prowadzo-
ne wedtug omawianego algorytmu, moga przynies$é pozy-

tywny wynik przeksztalcenia obszaru zabudowy przemy-
stowej w nowoczesny, wielofunkcyjny zespot zabudowy
$rédmiejskiej, zapewniajac jednoczesnie zachowanie naj-
wazniejszych wartosci historyczno-konserwatorskich ist-
niejacej zabudowy. Ostateczng weryfikacjg tych zatozen
bedzie mozna jednak oceni¢ dopiero na etapie realizacji
inwestycji, ktory zweryfikuje propozycje studialno-projek-
towe w konfrontacji z czynnikami o naturze $cisle ekono-
miczne;j.
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The concept of restructuring of the Rolling Stock Repair-Works terrains

The social and economic changes initiated in Poland at the
beggining of the 90. Have an important influence both on the
functioning conditions of whole branches of industry as well as, on

a smaller scale, on the functioning of industrial establishments. This
means the necessity of closing down or deep restructuring of many
establishments, located within the urban structures. Numerous exam-
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ples show that the most simple, widely applied solution, is their liqu-
idation -- the demolition of these objects which leads to an irreversible
loss of often very valuable buildings and monuments to technique.
The present paper is a proposition of restructuring of the
terrain and objects of the Rolling Stock Repair-Works Wroctaw
S.A., which are in the process of being liquidated. The proposal is
to transform the area of industrial constructions into a modern,

multifunctional complex of urban constructions, at the same time
ensuring the retaining of the most important historic and conse-
rvation values of the existing buildings. It will be possible to evalu-
ate the final verification of these assumptions not sooner than at
the stage of realization of the investment which will verify the
project proposals, confronting them with elements of strictly eco-
nomic nature.

Jerzy Olek, Bezmiar iluzji



