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Introduction

In architecture, emotions asso-
ciated with the ritual of ,transition”
are expressed in various forms, creat-
ing gates, portals, doorsteps, doors,
triumphal arches, bridges. Designa-
tion of a closed space combines the
need for shelter and protection from
he outside world [Witasiak 2015,
p. 205]. The need to specify a unique
territory and its control by building
fortifications seemed to be obvious
and necessary in the past. The city
was surrounded by walls, which the
gates were located in, many a time
the whole area was completed with
a moat that surrounded the city from
all sides. As time passed, the areas
beyond the walls started to be devel-
oped and after some time the sense
of the walls’ existence started to be
questioned. Tollgates located by
entry roads took over the role of city
gates. They also served control and
economic functions (on the borders
all sorts of fees were collected), but
had been deprived of the protection
function. Today, itis increasingly dif-
ficult to find such objects in the urban
tissue, and if they are, they had been
adapted for totally different functions.

Authentic city gates can still
be seen todayonly because some of
them had been preserved, despite
the widespread process of liquidat-
ing fortifications in the nineteenth

century. Two hundred years later,
the city border no longer performs
its original functions. It is now only
an administrative line drawn on the
map, and signposted by road signs
in the field. As a result of dynamic
development, cities began to grow.
The concepts of uncontrolled sub-
urbanization appeared at the top.
Currently, we can witness new con-
ditions of “individual” sprawl and
the postwar “departmental” sprawl
(blocks of flats) changed into “devel-
oper’s” sprawl. The development of
technical and transport infrastructure
encourages inhabitants to live in
houses outside the city, where the
equipment standard does not differ
from the apartments in the city [B6hm
2016, p. 236]. The increasing scale
of our agglomerations and the speed
we use to cover distances cause many
new perceptual problems [Lynch
2011, p. 130]. In fact, sometimes it
is hard to tell where one city ends
and another begins. The city border
is often invisible, which is why it
seems important to ask the ques-
tion, where it actually goes? What
serves the function of the former city
gates? How does landscape road
exposure tell us that we are already
in the city? In landscape architecture
a gate is defined as an accentuated
transition from one interior to another
[Dabrowska-Budzito 2013, p. 56].
The subject of interest will be to find
such a transition, where one of the
interiors will be characterized by
the features of urban landscape. The
objects to search fortherefore will be
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Wprowadzenie

W architekturze emocje zwigza-
ne z rytuatem ,przejscia” wyrazamy
w rozmaitych postaciach, tworzac
bramy, portale, progi, drzwi, wrota,
tuki triumfalne, mosty. Wyznaczenie
zamknietej przestrzeni taczy potrzebe
schronienia, zabezpieczenia przed
Swiatem zewnetrznym [Witasiak
2015, s. 205]. Potrzeba okreslenia
wlasnego terytorium i jego kontroli
poprzez budowe fortyfikacji wy-
dawata sie by¢ dawniej oczywista
i konieczna. Miasta otaczano mu-
rami, w nich lokalizowano bramy,
czesto catosc byta uzupetniona fosg,
ktéra okrazata miasto z kazdej strony.
Z biegiem lat zaczeto zabudowywacd
obszary wykraczajace poza mury,
po pewnym czasie wrecz poddajac
w watpliwos¢ sens ich istnienia. Role
miejskich bram przejety wéwczas
rogatki umieszczane przy drogach
wjazdowych. Petnity one réwniez
funkcje kontrolng i ekonomiczng (na
granicach pobierano réznego rodza-
ju opfaty), ale pozbawione zostaty
funkcji ochronnej. Obecnie coraz
trudniej jest znaleZ¢ takie obiekty
w tkance miejskiej, a jesli istnieja,
to zostaty przystosowane do zupet-
nie innej dziatalnosci. Autentyczne
bramy miejskie mozemy ogladac
tylko dlatego, ze czesc z nich zostata
zachowana, pomimo powszechnego

procesu likwidacji miejskich forty-
fikacji w XIX wieku. Dwiescie lat
péZniej granica miejska nie petni
juz dawnych funkcji. Jest jedynie
administracyjng linia wyznaczong
na mapie, w terenie zas sygnowana
znakami drogowymi. W wyniku
dynamicznego rozwoju miasta za-
czely sie rozrasta¢. Glosne staly sie
pojecia dotyczace niekontrolowanej
suburbanizacji. Obecnie mamy nowe
okolicznosci sprawlu ,indywidualne-
go”, a powojenny sprawl ,resortowy”
(blokowiska) zmienit sie w ,dewe-
loperski”. Rozwdj infrastruktury
technicznej i transportowej zacheca
do zamieszkania w domach za mia-
stem, ktérych standard wyposazenia
nie rézni sie od mieszkah w miescie
[Bohm 2016, s. 236]. Zwiekszajaca
sie skala naszych aglomeracji i pred-
kosci, z jakimi je przemierzamy,
wywotuja wiele nowych probleméw
percepcyjnych [Lynch 2011, s. 130].
Rzeczywiscie, trudno niekiedy odréz-
ni¢, gdzie koriczy sie jedno miasto,
a zaczyna drugie. Granica miasta jest
czesto niewidzialna, dlatego istotne
wydaje sie zadanie pytania, gdzie
ona de facto przebiega? Co petni
funkcje dawnych bram miejskich?
W jaki sposéb ekspozycja krajobra-
zowa drogi zakomunikuje nam, ze
jestesmy juz w miescie? W architek-
turze krajobrazu bramg nazywa sie
zaakcentowane przejscie z jednego
wnetrza do drugiego [Dabrowska-
-Budzito 2013, s. 56]. Przedmiotem
zainteresowania bedzie wiec odnale-
zienie takiego przejscia, przy ktérym
jedno z wnetrz charakteryzowac bedg

cechy krajobrazu miejskiego. Po-
szukiwane beda obiekty stanowiace
przerwy lub otwory w scianie bedacej
zbiorem form ograniczajacych wi-
dok na poziomie wzroku [Patoczka
2000, s. 7]. Na potrzeby ponizszego
badania przyjeto, ze obszar miejski
zaczyna sie woéwczas, gdy w krajo-
brazie zaczynaja dominowac cechy
zwigzane z charakterem i jakoscig
zycia miejskiego, proporcja, elegan-
cja, intensywnoscia zabudowy oraz
w szczegdlnosci kontrastem, jaki wo-
bec niego stanowi otoczenie [Cullen
2011, s. 64]. Celem badawczym jest
wytypowanie na wybranym obszarze
obiektéw znajdujacych sie na styku
dwéch wnetrz krajobrazowych,
z ktérych jedno reprezentowane jest
przez cechy krajobrazu miejskiego.
Miejsca takie mogtyby zostac¢ uznane
za krajobrazowe bramy do miasta.

Materiat i metody

Badanie przeprowadzono, wy-
korzystujac metode transektu miej-
skiego. Idea transektu w badaniach
przestrzeni miejskiej siega XVIII
wieku. Zazwyczaj metoda ta polega
na wyznaczeniu trasy, najczesciej
jestto linia zblizona do prostej, ktéra
porusza sie badacz, notujac swoje
obserwacje. Metoda ta otwarta jest na
spostrzezenia i dygresje poczynione
przez obserwatora (spacerowicza,
badacza, wedrowca), co oznacza,
Ze jest z zatozenia subiektywna.
Badacz stara sie w sposéb mozliwie
bezposredni ,doswiadczy¢ terenu”,
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gaps or openings in the wall which
is a collection of view limiting forms
on the eye level [Patoczka 2000,
p. 71. For the purpose of the follow-
ing study it is acknowledged that an
urban area begins when the features
related to the character and quality
of urban life, proportion, elegance,
intensity of built-up areas and, in
particular, contrast to the surround-
ings begin to dominate in the land-
scape [Cullen 2011, p. 64]. The aim
of the research is to identify objects,
on the selected area, located at the
edge of two landscape interiors one
of which is characterized by urban
landscape features. Such sites could
be perceived as landscape city gates.

Materials and
methodology

The study was conducted us-
ing the urban transect method. The
idea of urban transect dates back to
the eighteenth century. Typically,
this method consists in determining
a route. It is usually a line similar to
a straight line, along which research-
ers move, noting their observations.
This method is open to observations
and digressions made by observers
(strollers, researchers, wanderers),
which means that it is subjective by
definition. The researcher is trying
to experience the area in the most
direct and possible way regardless
of the barriers encountered. Transect
as a method or means of experience
has been used in urban studies in
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Paris and Rome, where researchers
moved across the city observing the
diversity of development and com-
munication problems. In France,
Hendrik Sturm assumed the role of
a wanderer [Melemis, Tixier 2008,
p. 3]. Equipped with geo-location
devices the artist showed life of poor
districts of Marseille. In Grenoble, in
the same way, on the basis of point
measurements of temperature and
community interviews, a map of the
city climate was created. Sao Paulo
used the transect method to examine
the effectiveness of the municipal
waste management system. All of
these examples are combined by their
manner of space exploration in order
to define a problem. Researchers
followed the previously designated
routes and carried out point obser-
vations of a given phenomenon. The
results were documented in the form
of notes, photos, videos and, in the
case of commented walks, interviews
with local people. The analyses of the
obtained data allowed for determin-
ing the scale of the studied problem
and for discovering new phenomena.

Depending on the subject of re-
search the transect method can have
many forms, but its main goal is to
collect all associations and observa-
tions which researcher experienced
along the route. This wanderer is each
of us every day, but our subjective
reactions are preserved only in the
human memory. Perceiving space
on the move is one of the primary
ways of obtaining data from it, which
consists in the reception of successive

images of a spatial form [Forczak-
Brataniec 2008, p. 56].

The area selected for the re-
search are the south-eastern suburbs
of Wroctaw. This choice is justified
by two important city transport cor-
ridors that are located there. The
western border of the research area
is the national road number 5, which
is the most important link between
Wroctaw and the A4 motorway. The
eastern Edge of the area is a railway
line that people travelling from cities
like Warsaw, Opole, Krakéw use to
enter Wroctaw.

As a result of the map analysis,
a line was established that crosses all
of the entry roads into the city in this
area. A field trip was conducted and
observations were made according
to the urban transect method and
then five sites potentially capable
of serving as landscape city gates
were mapped (Fig. 1). It should be
noted that the administrative border
of the city is located further south of
the research area but the intensity of
land development suggests that the
landscape that has city characteristics
begins in the places marked in the
Figure 1.

Results

The area marked as number
one has several characteristic ob-
jects that can be easily seen while
entering Wroctaw from A4 motor-
way along Karkonoska Avenue. The
first is the artistic installation by Kurt



Fig. 1. Research walk route. Own source based on maps.google.pl

Ryec. 1. Trasa spaceru badawczego. Zrodto: wiasne na podstawie maps.google.pl
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pokonac go niezaleznie od napotka-
nych na drodze przeszkdd. Transekt
jako metoda lub sposéb doswiad-
czenia zostata wykorzystana w ba-
daniach przestrzeni miejskiej Paryza
i Rzymu, gdzie badacze pokonywali
miasta, obserwujac zréznicowanie
zabudowy oraz problemy komunika-
cyjne. We Francji w role wedrowca
wcielit sie Hendrik Sturm [Melemis,
Tixier 2008, s. 3]. Wyposazony
w urzadzenia geolokalizacyjne arty-
sta ukazat zycie niektérych dzielnic
Marsylii. W Grenoble w ten sposéb,
na podstawie punktowych pomiaréw
temperatury i wywiadéw srodowi-
skowych, zostata stworzona mapa
klimatyczna miasta. W brazylijskim
Sao Paulo z wykorzystaniem metody
transektu zbadano efektywnosc miej-
skiego systemu gospodarowania od-
padami. Wszystkie te przyktady tgczy
sposob eksploracji przestrzeni w celu
zdefiniowania jakiego$ problemu.
Badacze podazali wyznaczonymi
wczesniej trasami i we wihasciwych,
z powodu wystepowania danego zja-
wiska punktach, czynili odpowiednie
obserwacje. Utrwalali je w formie
notatek, zdjec, filméw, a w przypad-
ku commented walk jako wywiadéw
z uzytkownikami przestrzeni. Analiza
otrzymanych danych pozwolita okre-
$li¢ stopien wystepowania problemu
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w przestrzeni, a takze zauwazy¢
wczesniej nieodkryte zjawiska.

W zaleznosci od przedmio-
tu badan metoda transektu moze
przybiera¢ rézne formy, natomiast
jej gtéwnym zatozeniem jest zbiér
skojarzeri i obserwacji, ktérych do-
Swiadczyt badacz, poruszajac sie
wyznaczona trasg. Tym wedrowcem
jest codziennie kazdy cztowiek,
jednak jego subiektywne reakcje sa
utrwalane jedynie w ludzkiej pamie-
ci. Widzenie przestrzeni w ruchu to
jeden z podstawowych sposobdéw
uzyskiwania danych o niej, polega-
jacy na odbiorze nastepujacych po
sobie obrazéw formy przestrzennej
[Forczak-Brataniec 2008, s. 56].

Na obszar badawczy wybrano
potudniowo-wschodnie przedmie-
$cia Wroctawia. Wybdr ten uzasad-
nia lokalizacja na danym obszarze
dwéch waznych ciagéw transpor-
towych w miescie. Od zachodniej
strony granice obszaru stanowi droga
krajowa numer 5, ktéra jest najwaz-
niejszym potaczeniem Wroctawia
z autostrada A4. Wschodnig krawe-
dzig obszaru jest linia kolejowa, ktéra
do Wroctawia wjezdzaja podrézni
z miast takich jak Warszawa, Opole,
czy Krakow.

W wyniku analizy wykonanej
na mapie wyznaczono linie, ktéra
na swojej trasie przecina wszystkie
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w tym rejonie drogi wjazdowe do
miasta. Przeprowadzono spacer ba-
dawczy i zgodnie z metoda transektu
miejskiego poczyniono obserwacje,
a nastepnie naniesiono na mape
pie¢ miejsc potencjalnie mogacych
petni¢ funkcje krajobrazowych bram
miejskich (ryc. 1). Nalezy zaznaczy¢,
ze administracyjna granica miasta
znajduje sie w niedalekiej odlegtosci
na potudnie od obszaru badawczego,
jednak stopieni intensywnosci zago-
spodarowania przestrzeni sugeruje,
ze dopiero w miejscach zaznaczo-
nych na rycinie rozpoczyna sie za-
budowa o cechach miejskich.

Wyniki

W miejscu oznaczonym nume-
rem 1. zauwazono kilka elementéw
bedacych obiektami charaktery-
stycznymi, ktére tatwo jest dostrzec,
wjezdzajac do Wroctawia aleja Kar-
konoska od autostrady A4. Pierwszym
z nich jest instalacja artystyczna Kurta
Fleckensteina ,Brama Wroctawia”.
W zamierzeniu autora miata ona wi-
tac gosci przyjezdzajacych do miasta.
Wielka rama stojaca na pasie zieleni
oddzielajacym jezdnie, z jednej stro-
ny — ma stanowic potaczenie historii
miasta z nowoczesnoscia, z drugiej
zas strony, by¢ dla mieszkarncéw
Wroctawia ,oknem na $wiat”. Nieco
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Fleckenstein “Brama Wroctawia”.
The intention of the author is to wel-
come guests coming to the city. The
big frame standing on the green belt
separating the roads on one hand is
a combination of the city’s history
and modernity, on the other hand it
is a ‘window on the world’ for the city
residents. A little further, the installa-
tion mounted on the occasion of the
European Capital of Culture in 2016
is located. Due to a smaller size it
is less perceptible than the previous
one. Undoubtedly, a very important
element of landscape exposure along
Karkonoska Avenue is the cemetery
of Soviet Officers. In the foreground,
two tanks were set on pedestals
(Fig. 2). They constitute the most
distinctive element along this city
entrance way.

The second highlighted object
is the railway bridge over Borowska
Street. There is an observation bar-
rier here in the form of the railway
embankment. The surroundings of
the street on the south side of the
viaduct is mainly sparsely densified
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housing area. On the north side of
the viaduct the density intensifies,
especially on the right side of the
road, on the left there is an area oc-
cupied by the university hospital.
A change in the character can also
be seen in the width of Borowska
Street. There is only one lane of traf-
fic leading towards the viaduct from
the south but on the other side of the
bridge near the hospital the roadway
is expanded with two lanes of traffic
in one direction.

The third object is the railway
viaduct over a sidewalk and bike
lane along Pawia Street. As in the
previous example, the south side is
dominated by detached houses, and
in some places agricultural activity is
also visible. After passing the railway
bridge, rows of new blocks of flats in
the Gaj district appear to eyes of the
observer. In this case, the contrast of
landscapes on the two sides of the
railway line (Fig. 3) is clearly defined.

The fourth object selected as
a potential landscape city gateway
is the railway viaduct located in

Buforowa Street. What is most vis-
ible in this example is the contrast in
the organization of traffic. As in the
case of Borowska Street, the south
roadway has a cross-section of 2x1,
and on the north side of the viaduct
its width increases. Another feature
common to both of these examples
is the amount of advertising on the
south side of the viaduct. The land-
scape barrier in the form of the rail-
way embankment makes that type of
installations very visible.

The last place selected during
the research walk is the surroundings
of the railway station in Brochéw. In
this case, the observer is a train trave-
ler. Entering Wroctaw the observer
may notice a very distinctive frontage
along Chiriska Street, as well as resi-
dential buildings made of red brick,
created between 1895-1897, located
at Moscicki Street, which appear at
regular intervals. The last element of
landscape exposure along the railway
line is the historic water tower from
1903. It should be noted that these
objects are important landmarks
along the entry route to Wroctaw,
because similar urban landscape may
be seen by a train passenger only near
the main railway station.

All these landscape exposure
elements of the of entry roads to
Wroctaw are presented in Table 1.
For their description the Kevin Lynch
classification relating to image ele-
ments of the city was used [Lynch
2011, p. 54-55].

Fig. 2. Tanks at the Soviet Officers’
Cemetery. Own source

Ryc. 2. Czolgi na cmentarzu Oficerow
Radzieckich. Zrédto: wiasne



dalej stoi instalacja zamontowana
przy okazji obchodéw Europejskiej
Stolicy Kultury w 2016 roku. Z uwagi
na mniejszy rozmiar jest ona stabiej
dostrzegalna od poprzedniej. Nie-
watpliwe, bardzo waznym elemen-
tem ekspozycji krajobrazowej alei
Karkonoskiej jest cmentarz Oficeréw
Radzieckich. Na jego przedpolu na
postumentach ustawione zostaty dwa
czotgi (ryc. 2). Stanowia one najbar-
dziej charakterystyczny element na tej
trasie wjazdowej do miasta.

Drugim wyréznionym obiek-
tem jest wiadukt kolejowy nad ulica
Borowska. Nasyp kolejowy stanowi
tu bariere obserwacyjna. Otoczenie
ulicy po potudniowej stronie wia-
duktu to gtéwnie luzna zabudowa
jednorodzinna. Po pétnocnej stronie
nastepuje intensyfikacja zabudowy,
szczegolnie po prawej stronie drogi,
po lewej znajduja sie tereny szpitala
uniwersyteckiego. Zmiane charakteru
widac réwniez w szerokosci ulicy
Borowskiej. Do wiaduktu od strony
potudniowej trasa ma przekréj po
jednym pasie ruchu w kazdym kie-
runku, po przekroczeniu wiaduktu,
na wysokosci szpitala, jezdnia zostata
rozszerzona do dwéch paséw.

Trzecim obiektem jest wiadukt
kolejowy nad ciagiem pieszo-rowe-
rowym wzdtuz ulicy Pawiej. Podob-
nie jak w poprzednim przyktadzie,
potudniowa strona zdominowana

jest przez zabudowe jednorodzinna,
a w niektérych miejscach widoczna
jest dziatalnos¢ rolnicza. Po pokona-
niu przepustu pod torami oczom ob-
serwatora ukazuje sie pierzeja nowo
powstatych blokéw mieszkalnych
osiedla Gaj. W tym przypadku bar-
dzo wyraZnie zarysowuje si¢ kontrast
krajobrazowy oparty o krawedz, jaka
w tym przypadku jest linia kolejowa
(ryc. 3).

Czwartym obiektem wybranym
jako potencjalna krajobrazowa bra-
ma miejska jest wiadukt kolejowy
usytuowany nad ulica Buforowa. Na
tym przyktadzie najbardziej widocz-
ny jest kontrast w zakresie organizacji
ruchu. Podobnie jak w przypadku
obiektu nad ulicg Borowska, od po-
tudnia jezdnia ma przekréj 2x1, a po
poétnocnej stronie jej szerokos¢ sie
zwieksza. Inng cecha wspdlng obu
tych przyktadéw jest liczba reklam
znajdujacych sie od potudniowej
strony wiaduktu. Bariera krajobra-
zowa w postaci nasypu kolejowego
powoduje, ze usytuowane tam in-
stalacje sa bardzo dobrze widoczne.

Ostatnim wybranym podczas
spaceru badawczego miejscem sa
okolice stacji kolejowej w Brocho-
wie. W tym przypadku obserwatorem
jest pasazer kolei, ktéry wjezdzajac
do Wroctawia, moze zauwazy¢
charakterystyczna pierzeje zabudo-
wy wzdtuz ulicy Chiriskiej, a takze

Fig. 3. Railway viaduct over Pawia Street.
Own source

Ryc. 3. Wiadukt kolejowy nad ulicg Pawig.
Zrédio: wiasne

pojawiajace sie w réwnych odste-
pach budynki mieszkalne z czer-
wonej cegty, powstate w latach
1895-1897, zlokalizowane przy
ulicy Moscickiego. Ostatnim ele-
mentem ekspozycji krajobrazowe;j
wzdtuz linii kolejowej jest zabytkowa
wieza cisnieri z 1903 roku. Nalezy
zaznaczyc, ze wspomniane obiekty
sg istotnym landmarkiem na trasie
wjazdowej do Wroctawia, poniewaz
podobng zabudowe noszacg znamio-
na krajobrazu miejskiego pasazer po-
ciagu zaobserwuje dopiero w poblizu
dworca gtéwnego.

Wszystkie wymienione elemen-
ty ekspozycji krajobrazowej drég
wjazdowych do Wroctawia zostaty
zaprezentowane w tabeli 1. Przy
tworzeniu ich opisu wykorzystano
klasyfikacje Kevina Lyncha odnosza-
cg sie do elementéw obrazu miasta
[Lynch 2011, s. 54-55].

Dyskusjo

Spacer badawczy polegajacy na
odnalezieniu w przestrzeni miejsc,
ktére ze wzgledu swoja forme mogty-
by petnic role krajobrazowych bram
miejskich, opiera si¢ w duzej mierze
na subiektywnych ocenach. Odbidr
wrazer zalezy bowiem od cech indy-
widualnych cztowieka, nastawienia
wobec ogladanego obiektu [Buchner
1982, s. 157]. Przyjeta definicja miej-
skosci, wedtug ktérej definiowano
rzeczywistg granice miasta (pomijajac
znaczenie granicy administracyjnej),
wydaje sie by¢ stuszna decyzja.
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Table 1. List of objects

Tabela 1. Zestawienie obiektow

Place Type of object Object as an element of the image of the city
Miejsce Rodzaj obiektu Obiekt jako element obrazu miasta

Soviet Officers’ Cemetery Tanks landmark

Cmentarz Oficeréw Radzieckich czotgi landmark
Viaduct over Borowska Street Railway embankment edge

Wiadukt kolejowy nad ulicg Borowska nasyp kolejowy krawedz
Viaduct over Pawia Street Railway embankment edge

Wiadukt kolejowy nad ulicg Pawia nasyp kolejowy krawedz
Viaduct over Buforowa Street Railway embankment edge

Wiadukt kolejowy nad ulicy Buforowa nasyp kolejowy krawedz

Brochéw District A row of buildings, red brick houses landmark

Zabudowa Brochowa pierzeja kamienic, domy z czerwonej cegty krawedz

Own source

Zrédio wlasne

Discussion

The conducted research walk,
consisting in finding in places that
due to their form could act as city
gateways, is largely based on sub-
jective assessments. Reception of
experiences depends on the human
individual’s characteristics and the
attitude to the viewed area [Buchner
1982, p. 157]. The adopted defini-
tion of urbanity, according to which
the ‘real borders’ of the city were
defined (apart from the importance
of the administrative borders) ap-
pears to be the right decision. Based,
in particular, on the concept of
contrast between what is urban, and
non-urban, the readability of the city,
which is the key value for its organi-
zation, is emphasized [Lynch 2011,
p. 31. The list above is dominated by
objects related to the railway line.
Three of them are basically the same
part of rail infrastructure, which is the
railway embankment and viaducts
placed in its course. The embankment
is, in turn, seen as an observation
barrier, but in the scale of the city it
is also a spatial development barrier.
The railway line raised above the
ground level closes the territory of the
city, as city walls did in the past. So
there is a certain analogy. If the past
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fortification lines had places where
people could enter the city, it might
also be said that viaducts act as gate-
ways for the railway embankment.
Paradoxically, these objects also play
a specific control function because
they have limited throughput. This
results in the formation of traffic jams,
especially in those instances where
the width of the road on both sides
of the viaduct is different. Interest-
ingly, just as one of the symbols of
the triumph of urbanity has become
a lively, urban boulevard, then a sym-
bol of urban decay became a street
turned into a soulless transportation
route [Kubicki 2016, p. 65]. The
impression of soullessness is intensi-
fied by the overwhelming number
of billboards, which is an obvious
problem of Polish urban landscape.
Companies engaged in advertising
usually are aware of the location of
their media and their exposure. The
accumulation of these marketing ob-
jects in the area of railway viaducts
suggests, that advertising companies
had discovered the representative-
ness of the location of these places
long time ago. The situation is differ-
ent from the point of view of railway
passengers. They are not forced to
watch the billboards, but for them the
railway station will always be the city

gateway. Characteristic points (land-
marks) only indicate that the train is
approaching this gate.

Conclusions

On analysis of the examples
presented above it can be concluded
that the railway line that runs on the
embankment serves as an informal
city border in terms of both land
development and spatial perception
(the edge). Recognizing the above
assertion as justified, it should also
be stressed that the objects allowing
for overcoming this landscape barrier
such as viaducts or tunnels can also
perform the role of landscape city
gates as they are located at the edge of
two landscape interiors, one of which
is characterized by urban landscape
features. Proper management of the
space around landscape city gates
ought to be an important urban policy
issue in terms of spatial planning and
landscape architecture. These sites
are representative elements of the
city’s entry road and can therefore
affect the image of the city itself.

Piotr Wegrzynowicz
Institute of Environmental Management
Faculty of Architecture
Wroctaw University of Science and Technology



Opierajac sie w szczegdélnosci na
pojeciu kontrastu pomiedzy tym co
miejskie a niemiejskie, podkresla sie
czytelnos¢ miasta, ktéra jest warto-
$cig kluczowa dla jego organizacji
[Lynch 2011, s. 3]. W powyzszym
zestawieniu dominuja obiekty zwia-
zane z terenami kolejowymi. Trzy
z nich sg w zasadzie tym samym
elementem infrastruktury, jakim jest
nasyp kolejowy i umieszczone w jego
biegu wiadukty. Sam nasyp jest po-
strzegany jako bariera obserwacyjna,
ale w skali miasta to réwniez bariera
jego rozwoju przestrzennego. Linia
kolejowa wyniesiona ponad poziom
gruntu zamyka terytorium miasta, jak
dawniej mury miejskie. Dochodzi
wiec do pewnej analogii. Skoro w linii
fortyfikacji znajdowaty sie miejsca,
ktérymi mozna byto do miasta wejsc,
to mozna powiedzie¢, ze wiadukty
petnig role bram miejskich w przypad-
ku nasypu kolejowego. Paradoksalnie
te obiekty réwniez sprawuja swoistg
funkcje kontrolna, poniewaz majg
ograniczong przepustowos¢. Skutkuje
to tworzeniem sie korkéw samochodo-
wych, szczegblnie w wymienionych
przyktadach, gdzie szerokos¢ jezdni
jest rézna po obu stronach wiaduktu.
Swoja droga tak jak jednym z symboli
triumfu miejskosci stat sie gwarny,
wielkomiejski bulwar, tak symbolem
upadku miast stata sie ulica zamie-
niona w bezduszny ciag komunika-
cyjny [Kubicki 2016, s. 65]. Wrazenie
bezdusznosci potegowane jest przez
przyttaczajacg liczbe billboardéw, co
stanowi oczywisty problem krajobrazu
polskich miast. Firmy zajmujace sie

reklamg zazwyczaj zdajq sobie sprawe
z lokalizacji swoich nosnikéw oraz
ich ekspozycji. Nagromadzenie tego
srodka marketingowego w okolicach
wiaduktéw kolejowych sugeruje, ze
firmy reklamowe juz dawno odkryty
reprezentacyjno$¢ potozenia tych
miejsc. Inaczej sytuacja wyglada
z punktu widzenia pasazera kolejowe-
go. On nie jest zmuszony do obserwo-
wania billboardéw, ale w przypadku
podrézy pociggiem docelowg brama
miasta zawsze bedzie stacja kolejowa.
Charakterystyczne punkty (landmarki)
stanowig jedynie informacje, ze do tej
bramy sie zbliza.

Whioski

Analizujac opisane przyktady,
mozna dojs¢ do wniosku, ze linia
kolejowa poprowadzona na nasypie
petni funkcje nieformalnej granicy
miasta w sensie przestrzennym oraz
percepcyjnym (krawedZ). Uznajac
powyzsze za stuszna konstatacje,
nalezy réwniez dodaé, iz obiekty
umozliwiajace pokonanie tej bariery
krajobrazowej, takie jak wiadukty
czy tunele, moga réwniez spra-
wowac role krajobrazowych bram
miejskich, poniewaz znajduja sie na
styku dwéch wnetrz, z ktérych jedno
reprezentowane jest przez cechy kra-
jobrazu miejskiego. Wtasciwe ksztat-
towanie przestrzeni wokoét krajobra-
zowych bram miejskich powinno
by¢ istotng kwestig polityki miejskiej
w zakresie planowania przestrzenne-
go i architektury krajobrazu. Miejsca

te stanowig reprezentacyjne elementy
drogi wjazdowej do miasta i jako
takie moga mie¢ wptyw na ksztatto-
wanie wizerunku miasta.

Piotr Wegrzynowicz
Zaklad Ksztaltowania Srodowiska
Wydziat Architektury
Politechnika Wroctawska
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