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Streszczenie: Centra komunikacyjne znajdujace si¢ czesto w newralgicznych punktach
rozwijajacych si¢ miast, otoczone arteriami komunikacyjnymi i parkingami, réwnie czesto
wykazuja problemy integracji z otoczeniem. Jednoczesnie ze wzgledu na dobra lokalizacje
mogg stuzy¢ nie tylko podréznym. Ich infrastruktura komunikacyjna i ushugowa, zwlaszcza
ta potozona na ciggach integrujacych czesci miasta po réoznych stronach linii kolejowych,
powinna by¢ dostepna takze dla innych odbiorcéw. Centra komunikacyjne bedac wezta-
mi mobilno$ci i aktywno$ci maja olbrzymi potencjat generowania efektow synergicznych.
Moga przyczyniac si¢ do rozwoju terendow sasiednich i do wzrostu ich atrakcyjnosci. Opra-
cowujac koncepcje ZCK juz na etapie wstgpnych zatozen nalezy uwzgledniac tereny lezace
w strefie jego odzialywania, zwlaszcza takie, ktore przeznaczone sg do przeksztatcania. Na
przyktadzie 3 projektow nagrodzonych w Konkursie urbanistyczno-architektonicznym na
opracowanie koncepcji Zintegrowane Centrum Komunikacji wraz z terenami przyleglymi
w Bialymstoku przedstawiono synergiczne oddziatywanie projektu miejskiego na otoczenie
oraz synergiczny wptyw konstrukcji urbanistycznej miasta na projekt miejski.

Stowa kluczowe: zintegrowane centrum komunikacyjne, urbanistyka, konstrukcja
urbanistyczna, Biatystok.

1. Wprowadzenie. Centra komunikacyjne jako osrodki integrujace

Niezaleznie od dyskusji na temat tego czy prymat w planowaniu miast nalezy przyznaé
dostepnosci funkceji czy tez mobilnosci mieszkancéw majacej umozliwi¢ im zaspokojenie
wszelkiego rodzaju potrzeb, jestesmy cywilizacja przemieszczania si¢. Mobilno$¢ przybiera
rozne formy, ktore stawiajg coraz to nowe wyzwania wobec infrastruktury z nig zwigzanej.
Obecnie infrastruktura ta, a wsrod niej obiekty weztowe, zaczyna petni¢ coraz donioslejsza
role i w coraz szerszym zakresie.

Poczatkowo, obiekty wspotczesnych srodkow transportu, czyli dworce kolejowe oraz
lotniska, powstawatly jako obiekty autonomiczne, wyodrgbnione, wrecz oddalone od miast.
Byly one elementami infrastruktury strategicznej, pozostajacymi wrgcz w domenie zmilita-
ryzowanej, o czym do dzi§ §wiadcza cho¢by mundury obstugi.

Roéwniez sposob funkcjonowania oraz infrastruktura towarzyszaca nastawione byly
w duzej mierze, poczatkowo moze przede wszystkim, na obstuge sfery strategicznej, w tym

1 Materiat opracowany jako czg¢$¢ badan finansowanych w ramach projektow badawczych S/WA/2/2016 oraz
S/WA/1/2017 realizowanych na Wydziale Architektury Politechniki Biatostockiej ze srodkow MNiSW na nauke.
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transportu towarow. Stad duze znaczenie infrastruktury stuzacej obstudze przewozu poczty,
tereny i obiekty sktadowe oraz magazynowe, infrastruktura wojskowa, ktore towarzyszy-
ly takim obiektom. Z oczywistych wzgledéw obiekty takie podlegaty i podlegaja ochronie,
ustanawiano takze na przyktad zakaz fotografowania.

Jednak pojawienie si¢ obiektow kolejowych dawalo impuls rozwoju przestrzennego
miast w kierunku tych o§rodkéw aktywnosci. Przyktadem moze tu by¢ rozwdj Biategostoku
wzdhiz ciagu dzisiejszej ulicy Sw. Rocha w kierunku wzniesionego u progu lat 60. XIX wie-
ku dworca czy rozwdj zabudowy i zagospodarowania terenu wzdhiz Alei Zwirki i Wigury
w kierunku lotniska na Okeciu w Warszawie — w znacznej mierze juz po Il wojnie Swiatowej.
Jednak infrastruktura kolejowa zostala najczesciej wchlonigta przez tkanke miejska stajac
si¢ jej elementem (dworce paryskie czy londynskie), ale tez tam, gdzie nie byto specjaliza-
cji dworcoéw oraz $rodkdw na kosztowng infrastruktur¢ (wiadukty, tunele) torowiska wraz
z otaczajacymi terenami obstugujacymi (sklady, obiekty techniczne, bocznice), stawala si¢
istotng przeszkoda lub bariera w funkcjonowaniu miasta oraz jego rozwoju przestrzennym
(Biatystok, Gdansk, Gdynia).

W miar¢ wzrostu dostgpnosci podrézowania coraz wicksze znaczenie uzyskiwaly ele-
menty stuzace obstudze ruchu pasazerskiego, powodujac pojawianie si¢ réznych rozwigzan
ukierunkowanych na poprawe dostgpnosci, bezpieczenstwa oraz komfortu podréznych (poza
budynkami dworcow: ktadki nad torami, przejscia podziemne, podjazdy, parkingi, przystan-
ki transportu publicznego, podstawowe ustugi, infrastruktura informacyjna).

Z czasem jednak, wraz ze zmianami znaczenia poszczeg6lnych §rodkow transportu oraz
komunikacji w ogole, zaczeta zmienia¢ si¢ sama koncepcja funkcjonowania infrastruktury ko-
lejowej, a takze jej znaczenie w strukturze miasta[1]. Zaczety nastgpowac procesy ucywilnia-
zwigzanej z taborem i §wiadczeniem ushug przewozowych. Wobec spadku znaczenia przewo-
z6w masowych, zaczeto redukowac zasoby terendw i obiektow kolejowych. Czesto wprowa-
dzono kryterium rentownos$ci w ocenie funkcjonowania kolei i jej obiektéw, co spowodowato
uwolnienie potencjatu komercyjnego terendw oraz obiektow kolejowych, o czym nizej.

W zwiazku z powyzszymi procesami funkcje i znaczenie obiektow kolejowych zaczgto
postrzegac nie jako ostatniego punktu podrézy do miasta i miejsca, gdzie zaczyna si¢ podréz
po miescie (lub odwrotnie). Z jednej strony pojawita si¢ koncepcja hube’a — obiektu — dobrym
okresleniem jest pojecie terminal — ktory jest etapem w podrdzy, w ktdrej nastepuje przesiad-
ka pasazeréw w roznych kierunkach (lub przetadunek towardéw) i zaczyna si¢ nowa podroz.
Wiaze si¢ to takze z koncepcjami multimodalno$ci oraz intermodalnos$ci, czyli zaplanowa-
nym, zlozonym wykorzystaniem sekwencji roznych $rodkéw transportu i/lub operatoréw/
przewoznikow, w celu skrocenia czasu przewozu/podrézy, poprawy efektow ekonomicznych
itd. Takie podejscie wymaga odpowiedniego potaczenia na terenie obiektu réznych srodkow
transportu. Oczywiscie nawet pierwsze dworce taczyly w pewien sposéb rozne srodki trans-
portu: nastepowata przesiadka z pojazdu dalekobieznego na lokalny $rodek transportu. Jednak
w wezlach czy hube’ach komunikacyjnych mamy do czynienia z wieloma mozliwosciami
zmiany $rodka transportu w ramach tego samego rodzaju transportu lub wérod réznych rodza-
jow (przesiadka z szybkiego pociagu, na pociag dalekobiezny, albo na pociag regionalny, na
pociag podmiejski, na szybka kolej miejska, na rézne zbiorowe $rodki transportu miejskiego,
wreszcie na indywidualne $rodki transportu (glownie samochody). Zdarzaja si¢ takze dworce
zintegrowane z lotniskami lub z przystaniami promowymi (Amsterdam). Podobng rolg, tyle
ze swoistych hube’6w w relacji miasto-region miejski petnig koncowe stacje srodkéw trans-
portu miejskiego zintegrowane z parkingami strategicznymi oraz ewentualnie innymi jeszcze
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funkcjami w ramach koncepcji park-and-ride. Z drugiej strony dworce, znajdujace si¢ czesto
w newralgicznych punktach rozwijajacych si¢ miast, zostaly otoczone arteriami komunikacyj-
nymi i parkingami. Pojawit si¢ zatem problem ich integracji z otaczajaca przestrzenig miasta.
Zaczgto wprowadzaé systemy pieszych tuneli podziemnych, majace zapewni¢ bezpieczne,
bezkolizyjne przedostanie si¢ podréznych przez obszerne potacie powierzchni manewrowo-
-przystankowo-parkingowych oraz otaczajace arterie (Warszawa Centralna, Warszawa Za-
chodnia, Gdansk Gléwny i in). Przestrzenie te z czasem ujawnily potencjat komercyjny: sta-
nowig potencjalne mall’e, jako miejsca o intensywnym ruchu pieszych, zapewniajace ostong
przed warunkami atmosferycznymi, moga z powodzeniem spetnia¢ role przestrzeni ustugo-
wych. Ze wzgledu na znakomite lokalizacje, stuza one nie tylko podréznym. Infrastruktura
komunikacyjna i ustugowa, zwlaszcza ta polozona na ciggach integrujacych cz¢sci miasta po
roznych stronach linii kolejowych, zostata otwarta nie tylko na podréznych ale takze na innych
odbiorcow. Jakze to odmienna formuta funkcjonowania od tej z czasow gdy w celu wejscia do
wielu czesci dworcow nalezato okaza¢ wazny bilet na przejazd pociagiem odpowiedniej klasy
lub peronowke! Stad juz blisko do nowej formuly dworca jako wielofunkcyjnego kompleksu
faczacego rozne rodzaje infrastruktury komunikacyjnej (w tym shuzaca korzystaniu z kompu-
terow oraz Internetu) z wszelkiego rodzaju ustugami, a nawet wrgcz centrami ustugowymi,
z ich wszelkimi atrybutami (parkingi wielopoziomowe) oraz ré6znorodnos$cia oferty. Rozwig-
zania przyjmowane s3 tu réozne. Mozna poda¢ przyklady kompleksu ustugowo-komunikacyj-
nego w Utrechcie, a zwlaszcza dworca kolejowego w Lipsku w Saksonii, gdzie w niezwykle
kulturalny sposob, nie burzac hierarchii znaczen i rangi dworca, niegdy$ o najwigkszej pono¢
hali w Europie, wprowadzono pod ziemi¢ dwa poziomy centrum ushugowego.

Rys. 1 aib. Budynek dworca w Lipsku oraz wnetrze hali gtdéwnej z widocznym zejsciem na poziomy
centrum handlowego; zrodto: fot. B. Czarnecki

Niestety wsrod polskich inwestycji w infrastrukture dworcowa czgste sg przypadki ta-
kiej przebudowy dworcéw, w wyniku ktorej traca one swoja range oraz ekspozycje w prze-
strzeni miasta i staja si¢ w istocie dodatkami do centrum handlowego (Poznan, Krakow,
Katowice). Niemniej, znaczne wzbogacenie programu funkcjonalnego przywraca znaczenie
i podnosi atrakcyjnos$¢, zwtaszcza funkcjonalna, komplekséw dworcowych, przyciagajac do
nich wigkszg liczbe zréznicowanych pod wzglgdem oczekiwan odbiorcéw. Jednoczesnie na-
stepujaca redukcja powierzchni terenéw kolejowych niezwigzanych z bezposrednia obstuga
ruchu, pozwalajaca na inny sposob ich zagospodarowania, zbliza miasto do wezta komuni-
kacyjnego, czyniac z catosci czynnik integrujacy nie tylko uzytkownikow, ale i otaczajace
struktury miasta dotad czesto rozdzielone terenami kolejowymi [2,3,4,5,6].
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2. Zintegrowane Centrum Komunikacyjne w Bialymstoku
— jako miejsce integracji ,,zszywajace” struktury miasta
—w projektach konkursowych

2.1. Centrum komunikacyjne w strategii rozwoju urbanistycznego

Tworzenie centrow komunikacyjnych, ktore integruja roézne $rodki transportu, a ponad-
to sg taczone z funkcjami handlowymi, kulturalnym, administracyjnymi czy rekreacyjnymi,
staje si¢ standardem w strategiach rozwojowych miast o znaczeniu regionalnym. Te kosz-
towne i skomplikowane pod wzglgdem realizacyjnym inwestycje, majace wptyw na jakos¢
zycia mieszkancéw, sprawnos¢ funkcjonowania miasta i jego wizerunek, naleza do flago-
wych projektéw miejskich. I jako takie muszg by¢ bardzo dobrze przygotowane pod wzgle-
dem programowym, biznesowym, marketingowym, a takze pod wzgledem projektowym.

Zintegrowane Centra Komunikacyjne (ZCK) sg weztami mobilnosci i aktywnosci, czy-
li tymi elementami struktury sieciowej miasta, ktore maja olbrzymi potencjal generowania
efektow synergicznych. Moga przyczynia¢ si¢ do rozwoju terendw sasiednich i do wzro-
stu ich atrakcyjnosci. W strategiach urbanistycznych nie powinny by¢ zatem traktowane jak
,»Wyspy” wyalienowane z otoczenia. Dlatego wazne jest, aby juz na etapie wstgpnych kon-
cepcji ZCK, w zakresie opracowania uwzgledniaé tereny lezace w strefie jego odzialywania,
zwlaszcza takie, ktore w dokumentach planistycznych wskazane zostaly jako przeznaczone
do przeksztalcania. W poczqtkowych fazach konkretyzowania zalozen projektu przebudowy
obszarow przydworcowych sprawq zasadniczq jest dopasowanie struktury programowo-
-przestrzennej projektowanych przedsiewziec¢ do rzeczywistych uwarunkowan danego obsza-
ru, a zwlaszcza rozpoznanie potrzeb spolecznych i takie zdefiniowanie problemow projekto-
wych, aby zastosowane rozwigzania techniczne i ekonomiczne uwzglednialy rowniez kryteria
stuzgce ochronie dobr publicznych [7].

Argumentem za stosowaniem powyzszych zasad jest nie tylko antycypowany efekt
»dzwigniowy”, ktory moze mie¢ wplyw na planowany sposéb zagospodarowania ,,prze-
ksztalcanego” terenu, ale takze — a moze przede wszystkim — dazenie do osiggnigcia spojno-
$ci 1 ciaglosci przestrzeni miejskie;j.

Przyktadem takiego podejscia do problemu jest Konkurs urbanistyczno-architektonicz-
ny na opracowanie koncepcji Zintegrowanego Centrum Komunikacji wraz z terenami przy-
leglymi w Bialymstoku, zorganizowany w 2012 roku przez Urzad Miejski w Biatymstoku.

Celem konkursu, ktory okreslono jako ideowy, byto uzyskanie:

— propozycji programowo — przestrzennej Zintegrowanego Centrum Komunikacyjne-
go (ZCK) mieszczacego dworce: kolejowy i autobusowy, w polaczeniu z obstuga
srodkami transportu miejskiego,

— koncepcji urbanistycznej i planu zagospodarowania obszaru obejmujgcego strefe
projektowanego ZCK wraz z terenami przylegltymi, z uwzglednieniem planowanych
docelowych rozwigzan komunikacyjnych. Zaznaczono, ze od koncepcji oczekuje
si¢ przedstawienia wizji architektoniczno — urbanistycznej wskazujacej kierunki
przeksztatcen przestrzennych tego fragmentu miasta [8].

W rezultacie tak sformutowanych zadan uzyskano spojne koncepcje projektowe, w kto-
rych ZCK byto czgsécia wigkszej catosci urbanistycznej i w ktorych szczegolny nacisk potozo-
ny zostat na kwestie powigzan ZCK ze strukturami miasta. W tym przypadku o tyle istotnymi,
ze biatostocki wezet komunikacyjny (kolejowo-autobusowy) zlokalizowany jest na pogra-
niczu $rédmiescia i terendéw wskazanych do przeksztalcenia, a jego infrastruktura kolejowa
skuteczne te dwa tereny rozdziela. Aktualnie dworce autobusowy i kolejowy znajduja si¢ po
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przeciwleglych stronach toréw i potaczone sa dwiema ktadkami pieszymi niedostosowanymi
do uzytkowania przez osoby z niepelnosprawnoscia.

2.2. Analiza poréwnawcza prac nagrodzonych w Konkursie urbanistyczno-
architektonicznym na opracowanie koncepcji Zintegrowanego Centrum
Komunikacji wraz 7 terenami przyleglymi w Bialymstoku

Przedmiotem analizy porownawczej sa 3 nagrodzone projekty, ktore zdaniem Jury naj-
lepiej spetily zalozenia i cele Konkursu, a zdaniem Autoréw niniejszego tekstu, wnosza
istotny wktad do dyskusji nad formuta programowg i ksztaltem przysztego Centrum.

W analizie koncentrowano si¢ na nastgpujacych zagadnieniach: 1) programie funk-
cjonalnym ZCK, a zwlaszcza relacjach pomiedzy funkcjami dworcowymi a komercyjnymi;,
2) rozwigzaniach urbanistyczno-architektonicznych zespolu ZCK, a zwtaszcza uksztattowa-
niu przestrzeni publicznych; 3)proponowanych kierunkach przeksztatcen terenéw przydwor-
cowych; 4) elementach sprzyjajacych integracji dwoch czesci miasta rozdzielonych koleja.

Wyjasnienie poje¢ i nazewnictwa uzywanych w tekscie:

— Obszar — obszar objety opracowaniem konkursowym ograniczony ulicami: Bohate-
réw Monte Cassino, Lomzynska, Mikotaja Kopernika, Konduktorska, Leona Krucz-
kowskiego, projektowanym przebiegiem pasa drogowego 6KDG obejmujacego frag-
ment estakady, Al. Solidarno$ci oraz Knyszynska, Wiatrakowa, Wysoka i Poleska
w Biatymstoku. Strukturalnie obszar podzielony jest linig kolejowa na dwie czesci;

— Nowa Dzielnica — teren na zachdd od linii kolejowej, ograniczony Al. Solidarno$ci
i projektowanym przebiegiem pasa drogowego 6KDG;

— zespot ZCK — obejmuje wszystkie obiekty zaprojektowane na terenie oznaczonym
w danym projekcie jako Teren Zintegrowanego Centrum Komunikacyjnego (ten zas
zawiera si¢ w pasie wyznaczonym przez ul. Bohaterow Monte Cassino, projektowa-
na trasg 6KDG, ul. Kolejowa, wiaduktem Dabrowskiego).

— funkcje dworcowe — funkcje komunikacyjne zintegrowane z funkcjami obstugi pa-
sazerow (kasy, informacja, poczekalnie, toalety) i drobnymi ustugami komercyjny-
mi (gastronomia, handel) ukierunkowanymi na potrzeby podroznych.

Praca 1. Autorzy: Pracownia WXCA |9].

Ze wszystkich prac konkursowych ta wyrdznia si¢ pozytywnie rozumiang ,,zachowaw-
czo$cig” 1 ,,tradycyjnoscia” zarowno w stosunku do zastanej tkanki architektonicznej, jak
i rozumienia roli centrum komunikacyjnego i jego miejsca w strukturze miasta. Spostrzeze-
nia powyzsze potwierdzaja deklaracje Autorow: Celem projektu jest wydobycie wartoscio-
wych cech istniejqcych uktadow przestrzennych w obrebie zadanego obszaru oraz zapropo-
nowanie nowych: dopetniajqcych je i spajajqcych, oraz wigzgcych z obszarami przyleglymi.
Poprzez zachowanie i dopelnienie istniejqcych uktadow pragmatyczng strukturg wspotcze-
snego miasta mozliwie jest stworzenie koncepcji opierajqcej sie na szacunku do charakteru
tego miejsca, polgczonej ze Smialym, przyszlosciowym dziataniem [9].

Koncepcja Zintegrowanego Centrum Komunikacyjnego

Konsekwencja ,,zachowawczego” podejscia byly decyzje: pozostawienie funkcji
dworcowych w miejscu, ktore je pelni od 150 lat (czyli w zabytkowym budynku dworca
kolejowego przy ul. Kolejowej); adaptacja i rozbudowa dworca PKS z lat 70. XX wieku;
zachowanie wielu obiektow o charakterze magazynowym i ustugowym zwigzanych z koleja
i lokalnym przemystem, niekoniecznie wpisanych do ewidencji zabytkdéw czy uznanych za
dobra kultury wspotczesne;.
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ZCK - obszar Zintegrowanego Centrum Komunikacyjnego:

1. Budynek historycznego dworca PKP

~ 2.Nowy dworzec autobusowy zintegrowany z kolejowym
3.0biekty komercyjne

_ 4.Plac

k - ktadki pieszo-rowerowe

ND - Nowa Dzielnica, mix development

b — bulwar, kontynuacja historycznej osi srédmiejskiej

- zabudowa mieszkaniowa wielorodzinna z ustugami

- zabudowa ustugowa
I- zieler urzadzona

Rys. 2a,b,c Praca Nr 1: a) plan zagospodarowania Obszaru; b) koncepcja urbanistyczna Obszaru;
¢) koncepcja urbanistyczna ZCK

Koncepcja funkcjonalno-przestrzenna ZCK ma niewiele wspodlnego ze wspotczesna
tendencja taczenia wielu funkcji ,,pod jednym dachem” w mega-strukturze zajmujacej niekie-
dy kilka kwartatow. Jest raczej jej antyteza, zaktada bowiem oddzielenie przestrzenne funk-
cji dworcowych (zwigzanych z komunikacja 1 obstuga pasazeréw) od funkcji komercyjnych
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(handlowych, ustugowych, kulturalnych, rozrywkowych, biurowych, itd.). Znajduje to wyraz
w koncepcji przestrzennej zespohu, sktadajacego si¢ z odrgbnych czesci (bryt) niezaleznie
dostepnych z przestrzeni publicznej. Funkcje dworcowe znajduja swoje miejsce w budyn-
kach dworcow (przebudowanym dworcu PKS potagczonym pasazem z historycznym dworcem
PKP), a funkcje komercyjne w projektowanych kwartatach miejskiej zabudowy. Powyzsze
rozwigzanie jest konsekwencja zasady przyjetej dla calego obszaru dzielnicy: stosowania za-
budowy kwartalowej o miejskim charakterze, z wyraznie wyartykutowanymi pierzejami.

Ciekawym konceptem ideowym jest nazwanie ,,0sig biznesu” koncentracji zabudowy
o przeznaczeniu komercyjnym wzdtuz ulicy Bohateréw Monte Cassino. Dzieki swojej lokali-
zacji w bezposrednim sgsiedztwie dworca (...) harmonijnie wpleciona w istniejgca strukture
miasta (...) nowoczesna ulica z przewazajqcqg funkcjq biurowo — handlowg wplynie korzyst-
nie zarowno na wizerunek miasta, jak i na jego rozwoj ekonomiczny [9].

Uktad przestrzeni publicznych zespotu ZCK definiuja: ulica B. Monte Cassino i dwa
place, lezace po przeciwnych stronach torow. Plac od strony obwodnicy $rédmiejskiej od-
stania elewacje zabytkowego dworca kolejowego, a dzigki usytuowaniu na osi ul. Wyszyn-
skiego, czyni ja widoczng z dalekiej perspektywy. Dwie rownoleglte §ciany placu utworzo-
ne s przez proste budynki: nowego dworca PKS oraz komercyjnego centrum handlowego.
W rejonie placu zlokalizowano postdj taxi, pawilon informacyjny i parking na rowery. Plac
po drugiej stronie tordéw, przed zabytkowym dworcem przy ulicy Kolejowej, jest zwornikiem
miedzy ZCK a Nowa Dzielnicg. Wyznaczaja go pierzeje wchianiajace istniejace budynki oraz
nowa zabudowa dzielnicy. Podobnie jak w poprzednim wydzielono w nim miejsce na postdj
taxi 1 parking rowerowy. Pod ptytami obu placéw zaprojektowano parkingi samochodowe.

Odnoszac si¢ do kwestii ,,zintegrowania” funkcji w ramach ZCK, trzeba stwierdzi¢, ze
petna integracja wystepuje tylko w zakresie funkcji komunikacyjnych i zwiazanych z obstu-
g9 pasazerow. Ma ona miejsce w kompleksie dworcowym, ktory wyposazony jest w ustugi
zwigzane z obstugg pasazerow (lokale gastronomiczne, handlowe, poczekalnie, kasy). Klu-
czowym elementem kompleksu integrujacym funkcje komunikacyjne jest obszerny pasaz
przerzucony nad torami kolejowymi i jego prostopadta odnoga w strefie dworca PKS; dzigki
schodom ruchomym utatwia on przemieszczanie si¢ podréznych migdzy peronami kolejo-
wymi i stanowiskami autobuséw. Ze wzglgdu na dostepno$¢ pasaz jest tez formag przestrzeni
publicznej laczacej dwie strony miasta.

Kierunki przeksztalcen obszaru przylegajacego do ZCK

W przedstawionej propozycji, tereny lezace na zachod od linii kolejowej docelowo
przeznaczono na Nowa Dzielnic¢ miejska, o wywazonych proporcjach pomigdzy funkcjami:
mieszkaniowymi, rekreacyjnymi, ustugowymi i biurowymi. Relatywnie duzy udziat tere-
néw zwigzanych z przestrzeniami innowacyjnosci, wynika z planowanej adaptacji zespotu
budynkéw poprzemystowych na park technologiczny. W uktadzie urbanistycznym dzielni-
cy zachowano cigglo$¢ miejskiego systemu przestrzeni publicznych i terenow zielonych.
Osig uktadu jest ulica Zwycigstwa, kontynuujaca historyczng o$ srodmiejska, ktora staje si¢
miejskim, zadrzewionym bulwarem. (Realizacja docelowego uktadu drogowego diametral-
nie zmienia sytuacj¢ w tej czesci miasta, powodujac zmniejszenie ruchu na ul. Zwycigstwa,
co umozliwia przeksztalcenie jej w trakt komunikacyjny o bardziej reprezentacyjnych, rezy-
dencjalnym lub rekreacyjnym, charakterze). W potowie dtugosci bulwaru, w $rodku ci¢zko-
$ci obszaru dzielnicy, zlokalizowano plac publiczny. Otoczony zabudowsg z ustugami, moze
by¢ wykorzystywany do lokalnych imprez lub jako plac targowy. Migjsce to ma range wezla
w strukturze sieciowej miasta. Podobnie jak na znajdujacym si¢ w strefie srodmiejskiej te-
renie ZCK, projektowana struktura urbanistyczna zabudowy bazuje na formule kwartatu.
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Zachowanie wspdlnej zasady w tym zakresie z pewnos$cig wzmocni efekt ciaglosci i spojno-
$ci z przestrzenig ,,za torami”.

Powiazania ZCK z otoczeniem i Obszaru z ukladem $réodmiejskim. Projekt zawiera
nastgpujace elementy potaczenia terendw po obu stronach torow kolejowych, sprzyjajace
integracji wschodniej i zachodniej cze$ci miasta:

1) polaczenie ulic Sw. Rocha i Zwycigstwa szeroka ktadka pieszo-rowerowa dostoso-

wang do 0so6b z niepetnosprawnoscia,

2) powiazanie ktadka pieszo-rowerowa obszarow zieleni zlokalizowanych po przeciw-
nych stronach toréw kolejowych: parku im. J. Dziekonskiej u stop wzgorza kosciota
Sw. Rocha, z projektowanym ciggiem zielonym parku naukowo-technologicznego,
powigzanego dalej z parkiem Nowej Dzielnicy,

3) powiazanie dworcow kolejowego i autobusowego obszernym pasazem przewieszo-
nym nad peronami kolejowymi, ktéry moze stac si¢ atrakcyjng przestrzenig publicz-
ng taczaca obie strony miasta.

4) przedhuzenie historycznego i funkcjonalnego ,,kregostupa” miasta (ciagu ulic: Ry-
nek Kosciuszki, Lipowa, Sw. Rocha) o ulice Zwycigstwa, zaplanowana w konwen-
cji atrakcyjnego, miejskiego bulwaru.

Praca 2. Autorzy: Biuro Architektoniczne 22Architekci [10]

W odroéznieniu od pracy nr 1, stawiajacej na harmonijne wpisanie centrum komunika-
cyjnego w strukture urbanistyczng zlozong z kwartatdéw, ta praca nastawiona jest na stworze-
nie calkowicie nowej jakosci przestrzennej i funkcjonalnej na styku centrum Bialegostoku
i jego dzielnic mieszkalnych oraz na wyroznienie obiektu ZCK z otoczenia poprzez nadanie
mu cech ikonicznych [10]. Wynika to z zatoZenia, Ze jest ono nie tylko kluczowym wezlem
komunikacyjnym miasta i waznym weztem aktywnosci, ale takze zwornikiem uktadu urbani-
stycznego, ogniwem taczacym srédmiescie z obszarem po drugiej stronie torow, przeksztat-
canym w nowa dzielnic¢ miejska.

Koncepcja Zintegrowanego Centrum Komunikacyjnego.

Zaproponowana koncepcja wskazuje, ze u jej podstaw legly nastepujace decyzje: 1) prze-
niesienie funkcji dworca kolejowego na stron¢ wschodnig toréw (i wykorzystanie historycz-
nego budynku dworca na inne cele); 2) adaptacja i przebudowa istniejacego dworca PKS;
3) przyjecie modelu petnego zintegrowania funkcji dworcowych z funkcjami komercyjnymi;
4) podkreslenie znaczenia miejsca poprzez dominant¢ wysokosciowa.

Budynek gtowny ZCK, skupiajacy funkcje dworcowe i komercyjne, zostat zlokalizo-
wany po wschodniej stronie torow, w strefie srodmiejskiej, wzdhuz ulicy Bohaterow Monte
Cassino (bedacej czgscig obwodnicy) zapewniajacej podiaczenie do systemu komunikacji
miejskiej. Plac wejsciowy do ZCK ma formg¢ podcienia skrywajacego pod dachem podjazd
dla autobuséw miejskich oraz takséwek oraz wejscia do czegsci dworcowej i komercyjne;j.
O parametrach obiektu niech $wiadczy dlugosc¢ elewacji frontowej — wynoszaca ok. 300 m.

Czgsé¢ dworcowa zespotu tworzy zaadaptowany budynek dworca PKS i,,doklejona” do
niego hala nowego dworca PKP z antresola na poziomie +1. Antresola taczy si¢ z platforma
rozprowadzajacg ruch podrézujacych na perony kolejowe (za pomoca ruchomych schodow)
i mieszczaca wszelkiego typu funkcje pierwszej potrzeby dla pasazerow. Po drugiej stronie
torow platforma przechodzi ponad jednokondygnacyjna czgsécig starego budynku dworco-
wego 1 konczy swoj przebieg na Placu dworcowym, sprowadzajac ruch winda i schodami
ruchomymi umieszczonymi w nowoczesnej, transparentnej bryle. Platforma jest zatem klu-
czowym, wewnetrznym elementem ZCK taczacym obie strony miasta. Do strefy dworcowej
przylegaja zadaszone perony kolejowe i autobusowe.
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ZCK - obszar Zintegrowanego Centrum Komunikacyjnego:
1. Budynek historycznego dworca PKP

2.Nowy dworzec kolejowy i autobusowy zintegrowany z
komercyjnym centrum handlowo-rekreacyjno-biurowym
3.Dominanta-Brama Dworcowa

4, Plac

k — ktadki pieszo-rowerowe

ND - Nowa Dzielnica, mix development

b — bulwar handlowy, kontynuacja historycznej osi
$rodmiejskiej

i zabudowa mieszkaniowa wielorodzinna z ustugami

zabudowa ustugowa

zielenr urzagdzona

Rys. 3a,b,c. Praca Nr 2: a) plan zagospodarowania terenu z glownymi elementami koncepcji ZCK;
b) koncepcja urbanistyczna catego obszaru; ¢) koncepcja urbanistyczna ZCK

Czes$¢ komercyjna obicktu sktada si¢ z 3-kondygnacyjnej galerii handlowo-ustugowo-
-rozrywkowej, dwoch 15-kondygnacyjnych budynkow biurowych (tworzacych Bramg) oraz
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wielosalowego kina. Na dwoch pierwszych poziomach, na ktorych istnieje przenikanie ze
strefa dworcowa, dominuja funkcje: handlowa i gastronomiczna. Na poziomie +2 znajduje
si¢ tez kino potaczone z czgécig handlowa przejsciem pod ktadka. Na trzeciej kondygnacji
umieszczono: zespot sport i fitness oraz klub rozrywkowy, a migdzy nimi — taras uzytkowy
dla gosci kompleksu. Czg$¢ podziemng obiektu zajmuja parkingi na potrzeby pasazerow,
uzytkownikow, klientow galerii i pracownikow biur.

Pod wzglgdem typologicznym zaproponowana koncepcja ZCK niewatpliwie wpisuje
si¢ w nurt tworzenia struktur wielofunkcyjnych ,,pod jednym dachem”, w ktorych dworce
sg raczej dodatkiem do przestrzeni komercyjnych. Swiadcza o tym proporcje pomiedzy po-
wierzchniami dworcowymi a komercyjnymi przedstawiajace si¢ jak 1:6, w tym w odniesie-
niu do powierzchni handlowych jak 1:3.

W kompozycji urbanistycznej zespotu punktem weztowym, spinajagcym Nowg Dzielni-
c¢ ze $rddmiesciem, jest przejscie Osi przez budynek gtowny, podkreslone dwiema wiezami
biurowymi tworzacymi Bramg¢ Dworcowa. Jest ona o 30m nizsza od wiezy ko$ciota

$w. Rocha, wigc nie bedzie wchodzi¢ w konflikt z ta dominantg. Pomigdzy wiezami
wznosi si¢ szeroka ktadka pieszo-rowerowa, prowadzaca ponad torami na Plac Dworcowy
i ulice Zwyciestwa. Forma obiektu jest na tyle charakterystyczna, ze ma szansg staé si¢ zna-
kiem rozpoznawczym ZCK, co nie jest bez znaczenia w strategii marketingowe;.

Znajdujacy sie po drugiej stronie torow zabytkowy dworzec, wraz z sagsiednimi zabu-
dowaniami staje si¢ Centrum Kulturalnym z galeriami sztuki, klubami, pubami, restauracja-
mi. Plac Dworcowy zmienia swodj charakter; zamiast parkingu jakim byt do tej pory staje si¢
miejskim placem pieszym z elementami matej architektury i zieleni, przestrzenig ekspozycji,
miejscem odpoczynku, kultury i rozrywki — salonem Biategostoku.

Kierunki przeksztalcen Obszaru przylegajacego do ZCK

Podobnie jak w poprzedniej pracy, tereny lezace na zachdd od linii kolejowej docelowo
przeznaczono na Nowa Dzielnice, ktora spina funkcjonalnie sgsiadujace osiedla, taczac je
zarazem — za pomocg szeregu atrakcyjnie zaprojektowanych przestrzeni publicznych (w tym
przejscia efektowna ktadka przez ZCK) — z centrum Bialegostoku. Krggostupem zatozenia
jest przedhuzenie historycznej osi miasta, czyli ciag ulic Sw. Rocha —Zwycigstwa —Jana Paw-
ta1l. Ulica Zwyciestwa —stanie si¢ miejskq, tetnigcq zyciem ulicq o niewielkiej intensywnosci
ruchu kolowego, nasycong funkcjami handlowymi i ustugowymi [10]. Mniej wigcej w Srodku
tej ulicy zaplanowano halg targowa wraz z zadaszonym placem.

Teren potnocny pomigdzy ul. Zwycigstwa a Aleja Solidarnosci przeznaczony jest gtow-
nie pod zabudowe¢ mieszkaniowa wiclorodzinng, ktora przechodzi ze zwartych struktur pie-
rzejowych przy ulicach w niskg zabudowe punktowa przy wewnetrznym parku. Przy nim
zlokalizowane sg istniejace obiekty edukacji (Zespot Szkot Ponadgimnazjalnych oraz Wyz-
sza Szkota Ekonomiczna), projektowany Dom Kultury i Kampus Naukowy zaplanowany
w adaptowanym zespole poprzemystowym.

Powiazania ZCK z otoczeniem i Obszaru z ukladem $rédmiejskim. Projekt zawiera
nastegpujace elementy potaczenia terendw po obu stronach torow kolejowych, sprzyjajace
integracji wschodniej i zachodniej czgéci miasta:

1) polaczenie ul. Sw. Rocha z Placem Dworcowym i ul. Zwyciestwa szeroka ktadka

pieszo-rowerowa przerzucong pomi¢dzy Brama Dworcowa,

2) powiazanie budynku glownego ZCK z Placem Dworcowym obszernym pasazem

przewieszonym nad peronami kolejowymi,

3) przedluzenie historycznego i funkcjonalnego ,.kregostupa” miasta (ciggu ulic: Ry-

nek Kosciuszki, Lipowa, $w. Rocha) o ulicg¢ Zwycigstwa, zaplanowana w konwen-
cji zyjacej ulicy, nasyconej programem handlowo-ustugowym.
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Praca nr 3. Autorzy: MACIEJ KURYLOWICZ — ARCHITEKT [11]

Praca cechuje si¢ wyrazista ideg i Smiatymi decyzjami projektowymi. Autorzy za-
proponowali radykalne rozwigzanie: przykrycie torowiska wyniesiong ptyta na odcinku od
planowanej estakady az do wiaduktu ul. Dabrowskiego. W ten sposob zlikwidowali barie-
r¢ dzielaca miasto i odzyskali cenny teren $§rodmiejski. Jego wykorzystanie na przestrzenie
publiczne, sprzyjajace przemieszczaniu si¢, moze by¢ spoiwem dotychczas rozdzielonych
stron. W projekcie konkursowym zaproponowano tu tereny rekreacyjne, co jest konceptem
dos¢ dyskusyjnym ze wzglgdu na nierentowno$¢ inwestycji, ale o tyle trafnym, ze park sta-
nowi¢ bedzie przedluzenie juz istniejagcych terenow zielonych Parku im. J. Dziekonskiej
i wzgorza Sw. Rocha. Ponadto w czasach Branickiego w poblizu znajdowaty si¢ parki Du-
zej 1 Malej Kaskady, co moze by¢ wykorzystane w marketingu miejskim jako element hi-
storycznej reminiscencji. Decyzja o zastosowaniu platformy, wyznaczajacej nowy poziom
przestrzeni publicznej, miata istotny wptyw na rozwigzania ZCK.

Koncepcja Zintegrowanego Centrum Komunikacyjnego

W projekcie przyjeto pelne zintegrowanie funkcji komunikacyjnych i zwigzanych
z obstugg pasazerow oraz czg¢sciowe zintegrowanie z funkcjami komercyjnymi. Gtéwne funk-
cje — dworce kolejowy i autobusowy — umieszczono w jednej 2-kondygnacyjnej, podiuzne;j
bryle, ustawionej poprzecznie do uktadu torowego i nad nim ,,przewieszonej”. Laczy ona
na zasadzie mostu obie strony miasta i rozprowadza ruch na perony za pomoca ruchomych
schodéw. Dojscie do perondw mozliwe jest tez od strony parku, z placu na osi ul. Sw. Rocha.
Przestrzenie zwiazane z obsluga pasazeréw wzbogacone sa o przestrzenie komercyjne (ushu-
gi, handel, gastronomi¢) w zakresie wystarczajacym dla funkcjonowania obiektu.

Lokalizacja nowego dworca w miejscu zajmowanym przez istniejacy dworzec PKS nie
koliduje z istniejaca infrastrukturg dworca, a blisko$¢ obwodnicy §rodmiejskiej i projektowa-
nej estakady utatwia potaczenie infrastruktury ZCK z uktadem drogowym miasta i zapewnia
sprawng obstuge w zakresie transportu indywidualnego i zbiorowego

Uzupetnieniem programu funkcjonalnego ZCK sg polaczone w sposéb bezposredni
z bryta dworca: 1) Centrum Kongresowe, przeznaczone na funkcje wystawiennicze i kon-
ferencyjne, przygotowane do obstugiwania imprez typu expo, targi o charakterze ponadre-
gionalnym; 2) budynek historycznego dworca, przeznaczony na strefe food court, dostepny
rowniez z przestrzeni miejskiej; 3) pasaz handlowy (1-kondygnacyjny, pod platforma) ta-
czacy dworzec z budynkiem biurowym przy ul. Bohateréw Monte Cassino. Dwie najnizsze
kondygnacje budynku biurowego przeznaczono na funkcje handlowe, pozostate — w inten-
cjach Autoréw— moga stuzy¢ potaczonej administracji lokalnej i regionalnej. Pokazna kuba-
tura tego obiektu, nawigzujaca wysokosciag do 11-kondygnacyjnego budynku galeriowego po
drugiej stronie ulicy, jest istotnym komponentem uktadu przestrzennego zespotu. Wszystkie
obiekty ZCK korzystaja ze wspolnego zaplecza parkingowego (naziemnego parkingu wie-
lopoziomowego i park+ride). Obstuguje ono takze budynek Aquaparku zaplanowany przy
ul. Kolejowej po stronie Nowej Dzielnicy.

Przestrzenie publiczne w zespole ZCK zdefiniowane sg przez prostg bryte dworca, kto-
ra tworzy wspolna sciang dla potozonych na réznych poziomach placow. Ukladaja si¢ one
W nastgpujaca sekwencje:

1) Plac wejsciowy przy ul. Bohaterow Monte Cassino, lezacy na osi ul. Kardynata
Wyszynskiego — jest przestrzenig publiczng pototwartg o charakterze reprezentacyj-
nym. Stad prowadza monumentalne schody na ptyte nad torami, ktére moga stac si¢
widownig podczas organizowanych tam imprez;

2) Plac na wyniesionej platformie, ograniczony $ciang ZCK i budynkiem starego
dworca, otwarty widokowo na miasto, jest jednoczesnie przedtuzeniem parku;
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3) Plac przed budynkiem starego dworca zaprojektowano jako element wspolny na
pograniczu dwoch obszarow: przestrzeni ZCK 1 nowej dzielnicy miasta.

ZCK — obszar Zintegrowanego Centrum Komunikacyjnego:
1. Budynek historycznego dworca PKP

2.Nowy dworzec kolejowy i autobusowy zintegrowany z
centrum kongresowym

3.0biekt administracji lokalnej i terytorialnej

4. Plac

5. Platforma nad torowiskiem — park miejski

ND - Nowa Dzielnica, mix development

b —zadaszony pasaz handlowy, kontynuacja historycznej osi
$rodmiejskiej

I:l zabudowa o réznych funkcjach (mieszkaniowych,
ustugowych, kultury, edukacyjnych, burowych)
pierzeje ustugowe

- zieleri urzadzona

iﬁ%ﬂ’ i

083

2

Rys. 4a,b,c. Praca nr 3: a) plan zagospodarowania Obszaru z gléownymi elementami koncepcji ZKC;
b) koncepcja urbanistyczna Obszaru; ¢) koncepcja przestrzenna ZCK
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Kompozycja urbanistyczna ZCK jest trudna do scharakteryzowania, poniewaz wymyka
si¢ znanym typologiom. L.3czy w sobie elementy monumentalnych zatozen miejskich i krajo-
brazowych zalozen parkowych. Tym niemniej wpisuje si¢ w szerszy kontekst urbanistyczny,
honorujac istniejace osie widokowe i dominanty oraz projektowany uktad komunikacyjny.
Kierunki przeksztalcen obszaru przylegajacego do ZCK
Obszar po zachodniej stronie tordw przeznaczono na nowoczesng dzielnicg miejska,
w ktorej realizowana jest zasada mix development, czyli przemieszanie funkcji rezydencjal-
nych z ustugami handlowymi, kulturalnymi, edukacyjnymi. Zlokalizowano tu ($wiadomie
ograniczajac powierzchnie handlowe w ramach ZCK) glowne centrum handlowe z wielosalo-
wym kinem, ktére wytworzy nowy wezel aktywnoS$ci przeksztalcanego obszaru. Nadano mu
forme ulicy handlowej — zadaszonego pasazu na $ladzie ulicy Zwycigstwa. Ulicg zamkni¢to
dla ruchu samochodowego, a pod jej ptyta zlokalizowano parkingi podziemne, stref¢ dostaw
i magazyny. Autorzy uznali, Ze taka forma przestrzeni handlu(...) jest konkurencyjna w stosun-
ku do istniejgcych galerii handlowych w miescie i wnosi dodang wartos¢ dla rozwoju miasta.
[11] W programie uzytkowym dzielnicy zaplanowano takze wielosalowe kino, aquapark, zie-
lone tereny sportowe oraz obiekty kultury w zaadaptowanym zespole budynkéw fabrycznych.
Powiazania ZCK z otoczeniem i Obszaru z ukladem $rédmiejskim.
1) przykrycie torowiska na odcinku mi¢dzy wiaduktem Dabrowskiego a projektowana
estakada, ,,Ptyta Miasta”, na ktorej:
— zaplanowano park miejski bedacy przedtuzeniem terenéw zielonych wzgdérza
$w. Rocha i parku Dziekonskiej,
— szeroki cigg pieszo-rowerowy taczacy ul. Sw. Rocha z ul. Zwyciestwa i szereg
innych powiazan;
2) powiazanie obu stron miasta budynkiem nowego dworca strukturalnie zwigzanym
z Plyta Miasta;

3) przedtuzenie historycznego i funkcjonalnego ,.kregostupa” miasta (ciggu ulic: Ry-
nek Kosciuszki, Lipowa, Sw. Rocha) o ulice Zwycigstwa, az do ul. Jana Pawtla II;
zaplanowanie ul. Zwycigstwa w konwencji ulicy handlowe;j.

3. Podsumowanie i wnioski

1. Przedstawione w konkursie wizje urbanistyczne i plany zagospodarowania prze-
strzennego wykazaly duzy potencjal catego obszaru objetego opracowaniem, a szczego6lnie
jego czesci po zachodniej stronie linii kolejowej. Przeksztalcenie obszaru begdzie mozliwe
dzigki uzupetnieniu uktadu drogowego w tej czesci miasta o tras¢ 6KDG, ktora pokonujac
tory za pomoca estakady potaczy obwodnicg srédmiescia z wylotem w kierunku Warszawy,
a takze dzigki domknigciu obwodnicy $rodmiescia odeinkiem (Bohaterow Monte Cassino —
Lomzynska). Realizacja docelowego uktadu drogowego diametralnie zmienia sytuacje czesci
zachodniej, dotychczas zaniedbanej, stabo i chaotycznie zagospodarowanej. Zyskujac ,,grani-
ce” 1 zewnetrzng obstuge komunikacyjng staje si¢ atrakcyjnym terenem inwestycyjnym gra-
niczacym ze §rodmiesciem.

2. Analiza porownawcza nagrodzonych prac konkursowych pozwolita zauwazy¢, ze
we wszystkich przyjeto podobny kierunek przeksztalcen terenu po zachodniej stronie torow,
proponujac utworzenie Nowej Dzielnicy o wybitnie miejskim charakterze, bedacej taczni-
kiem pomiedzy srodmiesciem a dzielnicami mieszkaniowymi w zachodniej czeSci miasta.
W zaproponowanych planach zagospodarowania Nowej Dzielnicy wystapity nastepujace ce-
chy wspolne:
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a) zastosowano zasad¢ mix-development i zrownowazenie terendw przeznaczonych na
cele mieszkaniowe, komercyjne, rekreacyjne i edukacyjne; w strukturze dzielnicy
utrwalono zesp6t pofabryczny (proponujac adaptacje na kampus naukowy lub cen-
trum kultury);

b) kregostupem urbanistycznym Nowej Dzielnicy (jak i calego Obszaru) byta O$
Glowna: ul. Sw. Rocha-Zwyciestwa—Jana Pawta II, przedhuzajaca historyczna o$
miasta (Rynek Kosciuszki — ul. Lipowa — ul. Sw. Rocha).

¢) Ulica Zwycigstwa (bedaca srodkowym odcinkiem Osi Glownej) zmienia swoj do-
tychczasowy charakter i staje si¢ glowna przestrzenig publiczng dzielnicy. W pra-
cach nadano jej formy: reprezentacyjnego bulwaru, ulicy handlowej lub pasazu han-
dlowego.

3. We wszystkich pracach przyje¢to t¢ samg lokalizacje zespolu ZCK i mniej wiecej po-
dobny zarys zajmowanej powierzchni. We wszystkich honorowano wynikajace z kontekstu
zasadnicze elementy kompozycji urbanistycznej (osiec widokowe, osie historyczne, gabaryty
zabudowy). Natomiast w kazdej z prac zaproponowano odmienng koncepcj¢ urbanistyczno
—architektoniczng ZCK, na tyle charakterystyczna, ze sami Autorzy okreslali ja hastowo:
np. Brama Dworcowa, Plyta Miasta.

4. Koncepcje programowo-funkcjonalne ZCK roznily si¢: proporcjami powierzchni
dworcowych w stosunku do komercyjnych, stopniem ich zintegrowania funkcjonalno-prze-
strzennego oraz rodzajem funkcji nie-dworcowych.

Mozemy tu moéwi¢ o pewnych modelach czy tez zakresach integracji:

I — pelna integracja funkcji dworcowych, tj.: funkcji komunikacyjnych i zwigzanych
z obstugg pasazera (kasy, informacja, poczekalnie, toalety), uzupetniona drobnym
ustugami komercyjnymi (gastronomia, handel) ukierunkowanymi na potrzeby po-
droznych. Funkcje komercyjne sa dodatkiem do funkcji zasadniczych. Taki model
wystapil w pracy nr 1.

II — jak I + rozszerzenie programu komercyjnego, najczesciej w zakresie handlu i ga-
stronomii, o ofert¢ skierowang zar6wno do mieszkancoéw miasta jak i podréznych;
IIT — jak IT + rozszerzenie programu komercyjnego o funkcje stuzace kulturze, rozryw-
ce, rekreacji adresowane przede wszystkim do lokalnej ludnosci (model zblizony
do galerii handlowej). Taki model wystapit w pracy nr 2.

IV —jak II lub III + komercyjna czg¢$¢ biznesowa kongresowo-wystawowa-hotelowa
i/lub biurowa. Taki model wystapit w pracy nr 3.

5 Niezaleznie od powyzszych réznic, we wszystkich koncepcjach przestrzennych ZCK
funkcje potaczonych dworcow autobusowego i kolejowego miescily si¢ we wspolnej bryle
(lub bloku funkcjonalnym) zlokalizowanej w miejscu obecnego dworca PKS i przedtuzone;j
0 czg$¢ przerzucong nad torami. Usytuowanie dworca prostopadie do uktadu torowego jest
najbardziej korzystne dla organizacji ruchu pasazerow

6. Koncepcje urbanistyczne ZCK roznity sie uksztattowaniem przestrzeni publicznych
w czgscel ,,srodmiejskiej”, przy ul. B. Monte Cassino, natomiast byty zgodne co do tego, ze
Plac Dworcowy przy ul. Kolejowej przed budynkiem historycznego dworca (aktualnie be-
dacy parkingiem) powinien by¢ przeksztalcony w przestrzen miejska bez ruchu kotowego,
przyjazng pieszym, zintegrowana z Nowg Dzielnicg. W 2 pracach proponowano by stata si¢
wrecez ,,salonem miasta” zwigzanym z funkcjami gastronomicznymi i kulturalnymi otacza-
jacej zabudowy.

7. We wszystkich pracach szczegdlny nacisk potozono na kwestie potaczenia: dwoch
czg$ci miasta rozdzielonych torami kolejowymi, Nowej Dzielnicy ze Srodmiesciem, ZCK
z otoczeniem. Proponowano:
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1) potaczenie szeroky ktadka pieszo-rowerowa ulic Sw. Rocha i Zwycigstwa,

2) powiazanie ktadka pieszo-rowerowa obszarow zieleni zlokalizowanych po prze-
ciwnych stronach torow kolejowych: parku im. J. Dziekonskiej u stop wzgodrza ko-
$ciota Sw. Rocha, z projektowanym ciagiem zielonym i parkiem Nowej Dzielnicy;

3) powigzanie strukturg nowego dworca kolejowo-autobusowego, a konkretnie obszer-
nym pasazem przewieszonym nad peronami kolejowymi, ktory ze wzgledu na pu-
bliczna dostgpnos¢ obiektu moze sta¢ atrakcyjnym przejsciem na druga stron¢ miasta,

4) przykrycie torowiska ptyta i scalenie Srédmiescia z Nowg Dzielnicg Parkiem Miej-
skim;

5) przedtuzenie historycznego i funkcjonalnego ,,kregostupa” miasta (ciagu ulic: Ry-
nek Kosciuszki, Lipowa, Sw. Rocha) az do ul. Jana Pawta II i nadanie ulicy Zwy-
cigstwa rangi reprezentacyjnej przestrzeni publiczne;.

8. Analiza nagrodzonych prac konkursowych pozwolita dostrzec efekty synergii po-

mig¢dzy konstrukcjg urbanistyczng miasta a projektem przysztego ZCK. Zwigzane sg one
z wplywem atrybutow tejze konstrukcji — w tym przypadku historycznej osi miasta i ciggu
przestrzeni publicznych — nie tylko na ksztaltowanie formy urbanistycznej zespotu ZCK, ale
takze na ksztattowanie struktury przestrzennej Nowej Dzielnicy. Synergiczng relacjg zwrotna
powinno by¢ uwzglednienie w dalszych opracowaniach planistycznych tych elementow pro-
ponowanych rozwigzan urbanistycznych, ktore powtarzajac si¢ we wszystkich pracach kon-
kursowych, daty dowdd iz sa pozadanym rozwinigciem konstrukeji urbanistycznej miasta.
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Integrated Transportation Centre as integration space
and element ,,stitching” city structure
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Abstract: Transportation centers, often located at strategic places of developing cities,
surrounded by motorways and parking lots, often shows difficulties in integration with sur-
roundings. Parallel, according to valuable location, they may serve not only for passengers.
Their transportation and facility infrastructure, especially that located at pathways integrating
both sides of cities, should serve also for other customers. Transportation centers, as mobil-
ity and other activity nodes has a great potential to generate synergic results. They may to
support neighbor areas development and attractiveness increasing. During the creation of
integrated transportation center at the stage of a basic assumption, it is need to include areas
of the zone of influence, especially those planned for transformations. Based on 3 cases of
projects awarded at the urban-architecture Competition for the idea of the Integrated Trans-
portation Centre with surrounding area in Bialystok, a synergic influence of urban project for
surroundings and synergic influence of urban project for urban fabric has been introduced.

Keywords: integrated transportation center; urban design; urban project; Bialystok.



