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Makary GORZYNSKI"

TRASOWANIE MIASTA:
SAMOCHODOWE ARTERIE KOMUNIKACYJNE
A URBANISTYCZNE OTOCZENIE ZABYTKOWE

DAWNIEJ, DZIS I JUTRO - WPROWADZENIE

Przedmiotem numeru tematycznego ,,Zeszytow Naukowych Politechniki Poznanskiej —
Architektura i Urbanistyka, Architektura Wnetrz” jest problem wplywu transportu samo-
chodowego na miasta zabytkowe. Interesuje nas szczegdlnie kwestia planowania tras ko-
munikacyjnych na terenach historycznych uktadow przestrzennych. We wprowadzeniu
syntetycznie oméwiono zasadnicze cele i kierunki analiz tego zagadnienia z perspektywy
historii urbanistyki i interdyscyplinarnych studiow nad miastami. Artykul ma charakter
wprowadzajacy, oprocz tytutowego zagadnienia (w tym otwartego kwestionariusza pytan
badawczych) przedstawia takze pokrétce opublikowane w numerze artykuty, wskazujac
Znaczenie problemu trasowania miast zabytkowych dawniej i wspolczesnie w aspektach
kulturowych i rewitalizacyjnych.

Stowa Kkluczowe: urbanistyka, XX wiek, zabytki, trasy ruchu samochodowego,
samochod, komunikacja, historia

* Instytut Interdyscyplinarnych Badan Historycznych Akademii Kaliskiej im. Prezydenta
Stanistawa Wojciechowskiego. ORCID: 0000-0002-4736-7956. Artykut jest zmieniong
i poszerzona wersja wprowadzenia wygloszonego podczas konferencji naukowej ,,Trasowanie
miasta. Samochodowe arterie komunikacyjne a urbanistyczne otoczenie zabytkowe dawniej,
dzi$ i jutro” (Kalisz, 9 czerwca 2022, Kaliskie Towarzystwo Przyjaciot Nauk i Osrodek
Badan Regionalnych Akademii Kaliskiej im. Prezydenta Stanistawa Wojciechowskiego).
Whprowadzenie to zawarto w ksigzce abstraktow wspomnianej sesji. Zob. Trasowanie miasta.
Samochodowe arterie komunikacyjne a urbanistyczne otoczenie zabytkowe dawniej, dzis
i jutro. Konferencja naukowa. Przewodnik konferencyjny, red. M. Gérzynski, M. Rabiega,
S. Szydtowska, Kalisz 2022, s. 5-6.
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1. TRASOWANIE MIASTA JAKO ZAGADNIENIE HISTORYCZNE.
PRZEDMIOT | TEMATYKA NUMERU

Punktem wyj$cia do niniejszego, tematycznego zbioru studiow na temat wpty-
wu projektowania i realizacji samochodowych tras komunikacycjnych na otoczenie
zabytkowe w miastach byta ogoélnopolska konferencja naukowa ,,Trasowanie mia-
sta. Samochodowe arterie komunikacyjne a urbanistyczne otoczenie zabytkowe
dawniej, dzi$ i jutro”. Podczas obrad, ktore miaty miejsce 9 czerwca 2022 roku
w Collegium Novum Akademii Kaliskiej im. Prezydenta Stanistawa Wojciechoskie-
0o, w gronie ztozonym gldwnie z historykow architektury, architektow, historykow
urbanistyki i badaczy dziejow miast zastanawialiSmy si¢ nad wielokierunkowoscia
wplywu tytutowego trasowania na miasto o cechach zabytkowych. Modele mobil-
no$ci w Europie zmieniajg si¢, cho¢ dominujagcym narzgdziem przemieszczania sig
pozostaje i zapewne pozostanie samochod. Istniejgca i stale rozbudowywana infra-
struktura komunikacyjna w dobie intensyfikacji budowy sieci autostrad i drog ekspre-
sowych w Polsce wywiera ogromny wplyw na funkcjonowanie miast i miasteczek.
Zmieniajg si¢ warunki, tempo, intensywnosc¢ i spoteczno-kulturowe modele prze-
bywania i przemieszczania si¢ po miescie, co ma wplyw na prace i jej miejsca
(w tym intensywno$¢ przeptywow ushlug i towarow), warto$¢ nieruchomosci, sie¢
sklepow i ustug, jak i warunki zamieszkiwania, a takze parametry srodowiska.

Od blisko stulecia rozwdj motoryzacji jest jedng z kluczowych determinant
urbanistyki nowoczesnej, a jego wplyw na postrzeganie dzielnic zabytkowych i ich
,udraznianie” badz trasowanie wydaje si¢ nie do przecenienia. Swiadomi tempa
zachodzacych przemian, jak i licznych debat publicznych o problematyce obecnosci
samochodu w przestrzeni zabytkowej miast, postanowilismy przygotowa¢ numer
»Zeszytow...” poswiecony w catosci trasom komunikacyjnym powstatym na tere-
nie zabytkowej urbanistyki. Naszym badaniom przyswiecaja ujecie historyczne
oraz interdyscyplinarne podejscie. Jako historyk architektury i miast uwazam, ze
w krajowej historiografii wciaz mamy do wypetnienia istotne luki badawcze w tym
zakresie, szczeg6lnie jesli chodzi o studia nad rolg samochodu w planowaniu mo-
dernizacji, przebudowy, odbudowy czy rewitalizacji osrodkow miejskich w Polsce
XIX i XX w. Oprocz debaty publicystycznej i tej prowadzonej przez przedstawi-
cieli r6znych ruchow politycznych i aktywistow [Montgomery 2019; Mencwel
2020], konieczna jest analiza historyczna i wyciagniecie wnioskéw, odnoszacych
si¢ takze do wspotczesnych wyzwan rewitalizacyjnych i mniej oczywistych skut-
kéw dominacji samochodu w miescie.

Inspiracja do zorganizowania wspomnianej konferencji, ktorej efektem jest ni-
niejsze wydanie ,,Zeszytow...”, byto tytulowe trasowanie przestrzeni miasta Kali-
sza w latach 60. i 70. XX w., opisywane, postulowane i forsowane nieraz na ta-
mach ,.Ziemi Kaliskiej”, niegdy$ wiodacego pisma lokalnego i regionalnego.
W poswigconych nowym drogom artykutach postugiwano si¢ wowczas takimi
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pojeciami jak ,arterie”, ,,krwioobieg miasta”, ,,przepustowos¢” czy tez ,,zawalidro-
gi”. | cho¢ jezyk ten wywodzi si¢ z o§wieceniowych debat o zadaniach regulacji
i sanitaryzacji miast europejskich [Bergdoll 2000: 43-53], to w XX-wiecznych
realiach nabiera on nowych znaczen wskutek rewolucji motoryzacyjnej. Wynala-
zek samochodu, a takze fordyzm i tayloryzm w produkcji przemystowej i zarza-
dzaniu zrewolucjonizowaty dostepnos¢ komunikacyjng [Rychte 1983], postrzega-
nie czasu i przestrzeni, indywidualne style konsumpcji i wrazliwosci oraz ksztatt
przeptywow gospodarczych i kulturowych na wielu poziomach zycia spoteczenstw
XX 1 XX w.

Tytutowe trasowanie to takie przeprojektowywanie przestrzeni miast, aby byla
ona w stanie pomiesci¢ duze potoki ruchu samochodowego kosztem wyburzen
i tworzenia korytarzy komunikacyjnych miedzy dzielnicami i zabudowa. Warto
podkresli¢ rzecz tylko pozornie oczywista: projekty trasowania podporzadkowane
byly — i nadal sa — przeswiadczeniu, ze przemieszczenie si¢ samochodami indywi-
dualnymi jest docelowym i pozadanym modelem mobilnosci spotecznej w mia-
stach i poza nimi, bez ktorego (rzekomo) nie moze si¢ obejs¢ nowoczesna gospo-
darka i konsumpcja. Warto zatem zastanowi¢ si¢ nad tym, ze zaktadane niejako
a priori ,,udroznienie” miast budowanych przed era samochodu wynikato i wynika
z ukrytych, a powszechnych zatozen o bezwzglednej koniecznosci, by kazda nie-
mal czg¢$¢ miasta byta dostgpna dla ruchu samochodowego.

Rys. 1. Rozcztonkowanie migdzywojennych elementow struktury urbanistycznej kaliskiego
Piskorzewia wskutek budowy — w latach 60. i 70. XX w. — alei Wojska Polskiego
[fot. Autor]
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Wptyw motoryzacji indywidualnej oraz transportu na zarzadzanie miastami,
w tym na teori¢ i praktyke urbanistyczna, wydaja si¢ klasycznymi tematami historii
urbanizacji w XX w. Samochody na ulicach miast | pot. XX w. szybko staty si¢
medium nowoczesno$ci i katalizatorami rewolucyjnych koncepcji, podkopujacych
dotychczasowe hierarchie miejskiej topografii, ktore uznano za przestarzate. Co
zaskakujace, zdaniem przedstawicieli roznorodnych $rodowisk i planistow ruch
samochodowy zdawat si¢ obnaza¢ wszystko, co w miastach i ich potaczeniach nie
przystawato do nowych, technologicznie zorientowanych koncepcji zycia spotecz-
nego, gospodarki i kultury. Mozna zaryzykowac¢ nastepujacg hipoteze — to, ze sie¢
urbanistyczna miast dawnych nie nadawata si¢ do prowadzenia masowych potokoéw
ruchu indywidualnej motoryzacji dyskwalifikowato w oczach wielu planistow i tech-
nokratow ,,przydatno$¢” gospodarczg starych dzielnic. Miato to ogromne skutki
spoteczne, a co za tym idzie — polityczne. Samochod, automobil — od poczatko-
wych zachwytow i ciekawos$ci — szybko zaczat budzi¢ niepokoj, szczegolnie wiel-
komiejskich obserwatoréw i pracownikéw mediéw, ktoérzy mnozyli doniesienia
o katastrofach, wypadkach, chaosie na ulicach. Wrazenie zamg¢tu i przeciagzenia
miasta wskutek postepow motoryzacji wykorzystat w Klasycznych tekstach urbani-
stycznych Le Corbusier, manipulujac wycinkami z paryskiej prasy dla zobrazowania
i skonstruowania rewolucyjnych, anulujacych tradycyjne typologie przestrzenne,
koncepcji miasta wspotczesnego [Le Corbusier 1924 (2015)]. Szokowa¢ mogty
zatozenia Planu Voisin, w ktérym Le Corbusier zaktadal budowe nowego centrum
dyspozycyjnego Francji na miejscu czesciowo zburzonego srodmiescia Paryza,
z podziemnymi i nadziemnymi trasami szybkiego ruchu i parkingami oddzielonymi
od ruchu pieszych. W swych deklaracjach ujawniat kult produkcji przemystowe;j,
w tym fordyzmu i tayloryzmu w zarzadzaniu: ,,Ulica to maszyna do poruszania sig;
to fabryka, ktorej narzedzia maja ten ruch utatwi¢. Nowoczesna ulica to nowy organ.
Trzeba stworzy¢ ulice wyposazone tak jak fabryki” [Le Corbusier 1924 (2015):
158]. Dodawat: ,,Jesli przemyslimy nowoczesny problem ulicy i zaproponujemy
rozwigzanie, miasta zachwieja si¢ w posadach i zacznie si¢ epoka urbanistki — epoka
wielkich robot, epoka wielkosci” [Le Corbusier 1924 (2015): 158]. Planujac nowe
miasto wspotczesne, ten najgto$niejszy chyba europejski architekt i urbanista mo-
dernistyczny proponowat koncepcje ulicy jako zlozonego mechanizmu, a nawet
fabryki nowoczesnosci, ztgczonej z systemami infrastruktury podziemnej. Jego
zdaniem ulica miata by¢ ,arcydzietem cywilnego geniuszu”, rozdzielajacym ruch
bezkolizyjnie i szybko w zaleznosci od typu i celu. Le Corbusier uprzywilejowat
planowanie, w ktorym odgradzano pieszych od wielkich tras ruchu samochodow,
poruszajacych si¢ w stechnicyzowanej, wielopietrowe] infrastrukturze wielkomiej-
skiej wiaduktow, estakad i podziemnych parkingéw. Niewatpliwie miasto o takiej
strukturze komunikacyjnej robito cieckawe wrazenie, zwtaszcza jako plan o futury-
stycznych zatozeniach [Le Corbusier 1924 (2015): 192-193].

Arteria dla samochodow, trasa szybkiego ruchu, trasa przelotowa — to fascynu-
jace tematy urbanistyki XX w. Zadziwiajg, fascynuja, przerazajg efekty planowa-
nia, ktore tak sugestywnie pokazywata wielka diorama General Motors na wysta-
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wie §wiatowej w 1939 r. (Norman Bel Geddes — Futurama) — Ameryka przysztosci
z autostradami i aglomeracjami wiezowcow posrod estakad. Separacja ruchu, przepu-
stowos$¢, przelotowos¢, bezkolizyjnos¢, podroz samochodem jako optymalizacja,
pokaz sprawnosci. Tak jak w §wiecie Futuramy, takze dzi$ szybki przejazd przez
miasto jest postrzegany jako dowod skutecznego zarzadzania, planowania mecha-
nizmu urbanistycznego, naukowosci zatozen, obliczen i sensu wysitkow.

Znane i dobrze opisane sg wplywy masowej motoryzacji indywidualnej na
funkcjonowanie miast amerykanskich i europejskich [Jacobs: 2014 (1961); Hall
2014 (1988); Kenworthy, Laube, Newmann 1999; Bruegmann 2006; Gold 2007].
Szczegolnie podkreslano negatywne skutki trasowania miast: degradacje $rodmiesé
przecinanych arteriami szybkiego ruchu, ,,oczyszczanie” i wyspowe wydzielanie
dzielnic zabytkowych. Struktury urbanistyczne dostosowywano do nowego stylu
mobilnosci klas srednich i wyzszych, preferowanego przez rzady oraz promowane-
go przez korporacje i $wiatowy przemyst.

1CH&L

Plac §w. Jozefa — wizfa przyszlodcl..,

Rys. 2. Koncepcja przeksztalcenia zabytkowego wnetrza urbanistycznego — reprezentacyj-
nego Placu $§w. Jozefa w centrum Kalisza — w wezet komunikacyjno-parkingowy, zrealizo-
wana w latach 70. XX w. Proj. Zbigniew Bobrowicz [,,Ziemia Kaliska” 1967]

Wertujac roczniki ,,Ziemi Kaliskiej”, podobnie jak i setek innych pism regio-
nalnych czy krajowych z I i Il pot. XX w., natkniemy si¢ na polemiczne teksty
i dezyderaty miejskiego trasowania — wyburzania, czyszczenia, przebijania i od-
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korkowywania, nawotywania o asfaltowe trasy, wielopasmowo$¢, obwodnice
i $rodmiejskie arterie szybkiego ruchu, ktore ,,rozwigzg problemy miasta”. Rozmaite
»zawalidrogi”, w tym zabytkowe z obecnego punktu widzenia budowle — stanowity
w $miato rysowanym planie polaczen i tras niechciang rzeczywistos¢. Od ,,oczysz-
czenia” zabytkow z otoczenia i ich odstonigcia przed oczami publicznosci — a moze
wlasnie, przed oczami-kadrami Kierowcow i pasazerow, z wiaduktow ogladajacych
rekonstrukcje gotyckich czy nowozytnych budowli — mozemy dojs¢ do bardziej
wysublimowanych teatrow zycia miejskiego, zwigzanych z samochodami (Maciej
Nowicki, koncepcja nowego centrum Warszawy, 1945) [Barucki 1986]. ,,Najszer-
sza ulica” jako teatr nowego typu zycia miejskiego — cho¢ w planach tych nie
uwzglednia si¢ chyba ani spalin, ani hatasu, ani braku miejsc parkingowych — to
obowigzkowy element planow urbanistycznych. Wiecej — to symbol nowoczesno-
$ci, ktorym nalezy sie chwali¢, jak w publicystycznym opisie przysziego ksztattu
niewielkiego, wielkopolskiego Wolsztyna ,,w roku 2000”":

Wychodzimy na najszersza ulicg miasta. Arteria ta, 40 m szeroka, rozpoczy-
na si¢ obok stacji obshugi samochod6w, biegnie na lewo od ul. Drzymaty [...].
Ku utrapieniu niektérych mieszkancéw, musiano niestety zburzyé szereg
domow, m. in. rzezni¢ i kilka doméw przy ul. Marchlewskiego. [...] arteria
,»opuszcza” ul. Marchlewskiego, skrgca na zachéd [...] 1 wspina si¢ na dlugi
i szeroki wiadukt, przerzucony nad ul. 25-lecia PRL i torami kolejowymi.
Arteria wije si¢ dalej w$rod terenéw zielonych brzegami Jeziora Berzynskie-
go, opasuje czarng asfaltowa wstega m.in. szkotg nr 1, liceum i budynki
gospodarcze GS [...] [Koztowski 1970].

I rzeczywiscie, ulica ta w czeSci powstata. Dzi$ jej ,,asfaltowa wstgga” odcina mia-
sto od Jeziora Berzynskiego, w miejscu, gdzie jeszcze w pot. XX w. znajdowaty
si¢ popularne kapieliska; przebiega nig zreszta przecigzona droga krajowa. Przy-
ktadoéw takich — a tu nawigzuje¢ do miast mniejszych i srednich — mozna podawac
duzo wigcej.

Fascynujaca jest kulturowa rola samochodu w naszych spoteczenstwach i spo-
tecznosciach. Zadziwia podporzadkowanie masowym potokom ruchu ogélnych
zasad planowania urbanistycznego, skutkujace nierzadko rozbiciem dzielnic histo-
rycznych badz ich izolacja i degradacja — a z innej strony, takze ich oczekiwana
przez decydentow ekspozycja i rewaloryzacja, uwolnieniem od samochodow — jak
paradoksalnie w wypadku nigdy nieukonczonej, wewngtrznej obwodnicy autostra-
dowej Glasgow [Glasgow 2020; Oakley 1976: 259-263]. Kwestia smogu, hatasu,
drgan, przecigzen technicznych i psychicznych sa zwigzane z nadmiarem samochodu
w mieScie, spowodowanego przyjeciem przekonania, ze budowa wielkich arterii
i zajmujacych hektary bezkolizyjnych (dla kierowcow pojazdow) skrzyzowan oraz
wezlow rozwigze kwestie tak zwanej przepustowosci miasta [Wesotowski, Ma-
kowski 2017].
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Rys. 3. Graficzna wizja ,,wielkiego wezta komunikacyjnego” w sasiedztwie $redniowiecz-
nej katedry w Glasgow, lata 60. XX w., cze$ciowo zmaterializowana [Oakley 1967]

W obszarze badawczym trasowania miasta znajduja si¢ fascynujace, taczace sie
zagadnienia, dla ktorych jedna z ram wspdlnych jest wiasnie kwestia dziedzictwa
i historii w konteks$cie nowych arterii, przeznaczonych dla samochodow, a projek-
towanych i budowanych w w. XX w osrodkach srodkowoeuropejskich. Do takich
tematow mozna zaliczy¢ np. zmiany w teorii i praktyce urbanistycznej na obszarach
zabytkowych pod wplywem motoryzacji i fetyszyzacji samochodu; role trasowania
urbanistycznego w polityce ksztaltowania cen nieruchomosci zabytkowych i rewi-
talizacji, oczekiwania planistyczne i spoteczne w zakresie samochodowej dostep-
nosci terenow zabytkowych w miastach, wplyw turystyki masowej na funkcjono-
wanie dzielnic historycznych pod katem komunikacyjnym. Oprocz wielu innych
tematow, ktore podejmuja Autorki i Autorzy zawartych w niniejszym wydaniu
artykutow, warto tez zwrdci¢ uwage na socjologiczno-historyczny aspekt kultury
samochodowej w mieécie, w tym na obszarze historycznych ,,starowek”. Samo-
chod jako wyznacznik stylu zycia i narzedzie konsumpcji oraz samokreacji jedno-
stek zajmuje niestychanie wazne miejsce w $wiadomosci spotecznej. Jest czescig
stylu zycia kolejnych pokolen, ksztattujacych swoja $wiadomos$¢ poprzez kontakt
z materialnos$cig i przedmiotami (samochodami i arteriami dla nich) [Venturi,
Brown, Izenour 2013 (1977); Dant 1999]. Takze i na ten aspekt, a by¢ moze i na
jego wpltyw na oczekiwania wobec rewitalizacji miast zabytkowych, nalezy zwroci¢
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uwage w ujeciu historycznym — jesli chcemy lepiej zrozumie¢ wspolczesne uwarun-
kowania i nierzadka nieche¢ wobec ,,uwalniania” §rodmies¢ od ruchu samochodo-
wego — szczeg6lnie w kraju, w ktérym samochdd postrzegany jest Stereotypowo,
jako symbol i gwarant osobistej wolnosci.

Proponujemy przemyslenie sposobow projektowania systemow komunikacji
samochodowej w miastach, szczegoélnie w obrebie §rodmies¢ i przedmiesé o ce-
chach zabytkowych, czgsto bezpowrotnie przeksztalconych w toku automobilo-
wych rewolucji. Szczegdlng uwage zwracamy na aspekt wspotczesnej istotnosci
celow, kierunkow i sposobow realizacji omawianych projektow.

Celem numeru jest takze dyskusja nad problemami konserwatorskimi wywota-
nymi trasowaniem miast oraz pozadanymi z punktu widzenia ochrony dobr kultury
kierunkami przeksztatcania wpltywow samochodu na miasto historyczne. W poszu-
kiwaniu wnioskow dajacych sie¢ zastosowa¢ w dzisiejszych wyzwaniach rewitali-
zacyjnych i planowaniu, prezentuje¢ problemy badawcze:

— w jaki sposob projektowanie arterii komunikacji samochodowej taczono z polity-
ka urbanistycznej sanacji i przeksztatcenia rejonow zabytkowych? Jak wygladaty
relacje migdzy tymi elementami? Czy postrzegano je w kategoriach szans, czy
zagrozen?;

— wplyw budowy arterii komunikacyjnych, szczegdlnie obwodnic $rodmiejskich,
przebid, tras i parkingéw na postrzeganie walorow przestrzeni zabytkowych — migdzy
modernizacja a aktualizacja; samochdd i masowa turystyka miejska; samochod
i konsumpcja przestrzeni zabytkowych; samochdd i postrzeganie przestrzeni, pano-
ram, kadrowanie widokow i weztow, dominant; wplyw motoryzacji na funkcjo-
nowanie miasta zabytkowego w teorii i praktyce urbanistycznej; szanse i zagroze-
nia w przebudowie zespotow zabytkowych, ale tez skutki ,,trasowania” dzielnic
XIX-wiecznych;

— jakie byly zwiagzki projektow tras, arterii i innej infrastruktury samochodowej
z historycznym charakterem miast? Jak komunikacje i arterie wpisywano w nowe
funkcje, role i sensy istnienia substancji zabytkowych? W ich promocjg i kreacje?;

— jakie sg wspotczesne trendy i standardy w zakresie polityki konserwatorskiej, gdy
mowa o wptywie komunikacji samochodowej na zabytki urbanistyczne i architek-
toniczne?;

— jakie wnioski z sytuacji historycznych moga utatwi¢ planowanie przeksztalcen
przestrzeni zdegradowanych przez operacje ,,trasowania” w przesztosci?
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2. BLOKI TEMATYCZNE NUMERU

Numer zostal podzielony na trzy bloki tematyczne. Pierwszy z nich, zatytuto-
wany Arterie komunikacyjne w przestrzeni miasta historycznego: historia i per-
spektywy zmian, zawiera cztery artykuly. W tekscie otwierajacym — Komunikacja,
samochod i miasto. Metamorfozy socjalistycznej urbanistyki polskiej a historyczna
przestrzen oSrodkow miejskich, prof. dr hab. inz. arch. Piotr Marciniak (Politechnika
Poznanska) za pomoca licznych przyktadéw przedstawia skutki przyjecia zasad
opisanych w urbanistycznej Karcie Atenskiej dla przebudowy i odbudowy polskich
miast po II wojnie $wiatowej. Autor tagczy ten watek z problematyka przemian
planowania przestrzennego w bloku wschodnim. Z kolei dr Kamil Smiechowski
(Uniwersytet £.odzki) w artykule Arterie komunikacyjne a destrukcja historycznych
przestrzeni publicznych miast przemystowych. Spojrzenie historyka procesow mo-
dernizacyjnych w przekonujacy sposob przedstawia modernistyczne utopie urbani-
styczne jako zrodta projektow skutkujacych degradacja zabytkowych dzielnic Lo-
dzi, Bedzina i Sosnowca. Co ciekawe, przyktad miasta przemystowego jest istotny
do wykazania historycznych Zrodet niecheci planistow i decydentéw do gléwnie
XIX-wiecznej zabudowy wspomnianych osrodkéw. W ostatnim artykule tej czgsci,
zatytutowanym 3:1 — czyli o prawdziwym i pozornym wusuwaniu arterii ze Srod-
Miesé, dr hab. inz. arch. Jacek Wesotowski (Politechnika ¥.6dzka) wnikliwie anali-
zuje przyktady budowy arterii ruchu przyspieszonego w miastach europejskich —
od Brukseli po £.6dz — i omawia przebieg likwidacji lub redefinicji tego typu infra-
struktury. Dziatania te charakteryzuje jako obliczone na reintegracj¢ zabytkowych
cze$ci miasta. Badacz zestawia przy tym inspirujgce dziatania w miastach belgij-
skich czy niemieckich z problematyczna w skutkach inwestycjg w Lodzi.

Zebrane w tym segmencie analizy uswiadamiaja skale i ztozono$¢ oddziatywa-
nia projektow infrastruktury komunikacyjnej w miastach na ich funkcjonowanie
w obszarach zabytkowych. Jednoczesnie oferuja wnioski z sytuacji historycznych
i przyktady dziatan, ukierunkowanych na odejscie od dominacji samochodoéw
W obstudze centrow miast. Warto uwaznie $ledzi¢ omawiane tu przyktady, poszu-
kujac rozwigzan dla zrbwnowazonej polityki miejskiej.

Drugi blok tematyczny nosi tytut Trasowanie miasta. Cele, projekty, skutki.
Czytelnicy odnajdg w nim trzy teksty — taczy je ciekawy wybor studiow przypad-
ku, dostarczajacych roznorodnych przemyslen o odwracalnosci badz nieodwracal-
nosci skutkéw trasowania w miastach. Dr hab. inz. arch. Piotr Fiuk, prof. ZUT
(Zachodniopomorski Uniwersytet Technologiczny w Szczecinie, KAiU PAN),
w artykule zatytutowanym Koncepcje i realizacje arterii komunikacyjnych w zespo-
tach staromiejskich w XX i poczgtkach XXI w. — modyfikacja i perspektywy (Szcze-
cin, Hamburg, Brunszwik, Kolonia, Rotterdam) w sprawny i syntetyczny sposob
przybliza mozliwosci redefiniowania dominujacego urbanistycznie charakteru arterii
samochodowych na terenach starych miast. Siega przy tym po wiele wartoscio-
wych studidw przypadku, wigcej miejsca poswiecajac Szczecinowi. Z kolei dr inz.
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arch. Anna Agata Wagner (Politechnika Warszawska, KAiU PAN) w pracy Powo-
Jjenne przeksztatcenia komunikacyjnej sieci Srodmiescia \Warszawy w latach 1945-
-1975. Problem trasowania nowych arterii samochodowych w zderzeniu z ocala-
tym, zabytkowym ukladem urbanistyczno-architektonicznym porownuje wielkie
projekty komunikacyjne z trzydziestolecia powojennej odbudowy stolicy (m.in.
Tras¢ W-Z i Trase¢ Lazienkowska), wskazujac na stosunek projektantow, urbani-
stow 1 decydentow do problematyki otoczenia zabytkowej i XIX-wiecznej (WOw-
czas jeszcze nie traktowanej jako zabytkowa) architektury. Co wazne, autorka
przedstawia warto§ciowe wnioski i oceny podejscia projektantow do spraw komu-
nikacji w przebudowie stolicy. Natomiast w ostatnim artykule sekcji — Stare miasta
a komunikacja. Od Prus Wschodnich do wojewéddztwa warminsko-mazurskiego —
dr hab. inz. arch. Jan Salm, prof. PL (Politechnika L.6dzka), w syntetyczny sposob
omawia przyktady modernizacji uktadow komunikacyjnych s$redniowiecznych
w rodowodzie miast Warmii i Mazur. Autor podkresla sytuacje po II wojnie $wiato-
wej, gdy wigkszo$¢ z nich — wskutek wojennych i powojennych zniszczen, grabiezy
i wymiany ludnosci — zostata poddana dramatycznym przeksztatceniom. Dodatko-
wym atutem tego interesujacego tekstu jest refleksja o sytuacji wspotczesne;.

W ostatniej sekcji biezacego numeru — Miasta zabytkowe a komunikacja samo-
chodowa: perspektywy porownawcze — Czytelnicy znajda komparatystyczne anali-
zy tytutowych problemow, zorientowane na sytuacj¢ wspotczesng prezentowanych
miast. W artykule Powojenne ksztattowanie arterii komunikacyjnych w odbudowy-
wanym Koftobrzegu mgr inz. arch. Adrianna Brechelke (Politechnika Poznanska)
szczegblowo omawia przeksztalcenia i odbudowe nadmorskiego kurortu w powo-
jennym poétwieczu, wskazujac na trwanie historycznej siatki komunikacyjnej oraz
jej zdolnos¢ — przy pewnych modyfikacjach — do obstugi nowych modeli miejskiej
mobilnosci. Mgr Kacper Szewczyk (Szkota Doktorska Nauk Humanistycznych
Uniwersytetu L.odzkiego) w artykule Akty doktrynalne w ochronie zabytkéw a rea-
lia komunikacji samochodowej w miastach historycznych na przyktadach Kutna
i Zowicza porownuje funkcjonowanie dwoch zabytkowych miast pod wzgledem
komunikacji samochodowej i roli samochodu w centrum. Warto§ciowym elemen-
tem tej analizy jest odniesienie do miedzynarodowych standardéw i wytycznych
ochrony dziedzictwa, zestawione ze stanem faktycznym w obu miastach. Oba
osrodki — mimo urbanistycznych i jednostkowych wpiséw do rejestru zabytkow —
sa poddane presji myslenia o samochodzie jako podstawowym $rodku mobilnosci.
Ostatni artykul przygotowata mgr inz. arch. Iwona Krawiec (Politechnika War-
szawska). Nosi on tytut Wphw rozwoju infrastruktury drogowej na historyczne
uktady urbanistyczne matych miejscowosci i ,,miast zdegradowanych”. Analiza
i ocena problemu na wybranych przykiadach z Mazowsza. Autorka klarownie po-
rownuje kilka niewielkich miasteczek mazowieckich pod wzgledem sytuacji ko-
munikacyjnej (szczegblnie drog przelotowych i obwodnic), dostarczajgc cennego
poznawczo materialu o pozytywnych i negatywnych skutkach budowy obejsé¢
miast.
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Wszystkie zebrane w tym numerze artykuly winny stanowi¢ punkt wyjscia do
debat i analiz. Ptyngce z nich wnioski z powodzeniem mogtyby zosta¢ wykorzy-
stane przez przedstawicieli wtadz miejskich i inzynierow komunikacji w trakcie
ustalania polityk miejskich.

* % %

Serdeczne podzigkowania kieruje do prof. Piotra Marciniaka, ktéry zachecit
mnie do publikacji na tamach ,,Zeszytow Naukowych Politechniki Poznanskie;j.
Architektura, Urbanistyka, Architektura Wnetrz” referatow wygltoszonych podczas
konferencji. Dzigkuj¢ prodziekan dr inz. arch. Agacie Gawlak za powierzenie mi
redagowania niniejszego tomu. Jestem rowniez wdzieczny Autorkom i Autorom za
wspolprace i interesujace artykuty, a Recenzentowi — prof. Mironowi Urbaniakowi,
za niezwykle cenng pomoc i wartosciowe uwagi. Aleksandrze Sikorskiej-Krystek
dzigkuje za prace redakcyjne nad finalng wersjg artykutow. Niestety, w trakcie
powstawania wydawnictwa jeden z naszych Autoréw — mgr inz. arch. Mateusz
Rabiega, opisujacy problematyke arterii komunikacyjnych w przestrzeni zabytko-
wej Kalisza, odszedt od nas. Tragiczna $mier¢ przerwata nie tylko prace nad za-
moéwionym tekstem, ale i obiecujaca kariere tego mlodego naukowca, zwigzanego
z Politechnikg Wroctawska i Kaliskim Towarzystwem Przyjaciot Nauk.
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THROUGHFARING THE CITY:
ARTERIES FOR AUTOMOBILE COMMUNICATION IN HISTORIC URBAN
AREAS - YESTERDAY, TODAY AND TOMORROW: AN EDITORIAL PREFACE

Summary

The aim of the thematic issue of ,,Zeszyty Naukowe Politechniki Poznanskiej — Archi-
tektura i Urbanistyka, Architektura Wnetrz” is to offer a variety of contributions, covering
problems of automobile transportation on historic urban structures. Of special interest are
throughfares within historic towns and their impact on urban heritage protection. In this
editorial I discuss main directions and research problems of such studies as part of urban
history and town planning history, especially in their interdisciplinarity. In this introduction
readers will find not only a brief overview of the main research field — relationships be-
tween urban automobile mobility and heritage protection — but also short resumes of all
contributions, grouped in three thematic sections of this issue. The aim of this collection of
essays is to bring new attention to traffic, automobile culture and heritage protection in
urban networks, renewing historiography of this problem in studies conducted in Poland.
Henceforth, various case studies from Poland were presented in this collection.

Keywords: urban planning, 20th Century, urban and architectural monuments,
urban highways, cars, communication, history
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KOMUNIKACJA, SAMOCHOD I MIASTO.
METAMORFOZY SOCJALISTYCZNEJ URBANISTYKI
POLSKIEJ A HISTORYCZNA PRZESTRZEN
OSRODKOW MIEJSKICH

Przebudowa i modernizacja wielu zespotow srodmiejskich w miastach polskich — roz-
poczeta na progu lat 60. XX w. — opierata si¢ w znacznym stopniu na doswiadczeniach
i wzorcach zachodnich, a takze doktrynie zaktadajacej intensywny rozwoj i uprzemysto-
wienie. Przemieszczanie si¢ i transport byly jednymi z gléwnych zatozen Karty Atenskiej,
dokumentu ksztattujacego myslenie pokolen urbanistow i architektow. Fascynacja jej twor-
cOw motoryzacja i zaletami indywidualnego transportu doprowadzity w efekcie do stwo-
rzenia modelu miasta dla samochodow. Przyjecie tych zatozen stato si¢ punktem wyjscia do
akceptacji szeregu komunikacyjnych ingerencji w zabytkowe struktury miast. Celem niniej-
szego artykutu jest okreslenie doktrynalnych przestanek oraz analiza zjawisk w odbudowywa-
nych miastach historycznych z punktu widzenia rozwigzan komunikacyjnych. W artykule
omowiono zatozenia doktrynalne, ewolucje transportu i motoryzacji. Opisano takze rozwdj
komunikacji w polskich miastach oraz ich wptyw na przeksztatcenia historycznie uksztat-
towanych obszaréw §rodmiejskich.

Stowa Kkluczowe: urbanistyka, komunikacja samochodowa, miasto, planowanie
przestrzenne w PRL, ochrona dziedzictwa

1. WSTEP

Modernizacyjny skok i przebudowa centralnych dzielnic miast byty jednymi
Z najwazniejszych zadan inwestycyjnych, podejmowanych w miastach europejskich
w ramach odbudowy struktur urbanistycznych zniszczonych w czasie Il wojny
swiatowej.

* Politechnika Poznanska, Wydziat Architektury, Instytut Architektury, Urbanistyki
i Ochrony Dziedzictwa. ORCID: 0000-0002-4404-1184. Cztonek Komitetu Architektury
i Urbanistyki PAN.
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Na poczatku lat 60. XX w. w Polsce kultura modernizacji zaczeta wypiera¢ szacu-
nek dla uksztattowanych historycznie uktadow urbanistycznych, stajac si¢ W nastep-
nych dekadach jednym z najwazniejszych elementow ideowych nowej doktryny
urbanistycznej oraz idacych za nig rozwigzan architektonicznych [Marciniak 2010].
Ich zasadnicza cecha bylo ignorowanie zastanych uktadow i przebudowa tych
struktur w imi¢ nowych, rozwojowych i modernizacyjnych celow. Zakres ingerencji
komunikacyjnych w historycznie uksztattowane dzielnice byt dziataniem bez pre-
cedensu i wigzat si¢ $cisle z ideologiczng ingerencja w przestrzen miasta. Najwaz-
niejsze postulaty tych zmian wigzaty si¢ z proba stworzenia nowego tadu i organi-
zacja przestrzeni nowego modelu miasta socjalistycznego. Wzorce tych przeksztat-
cen mozna odnalez¢ po obu stronach ,,zelaznej kurtyny”.

Celem niniejszego artykutu jest okreslenie doktrynalnych przestanek oraz analiza
zjawisk w odbudowywanych miastach historycznych z punktu widzenia rozwigzan
komunikacyjnych. W pracy oparto si¢ na badaniach archiwalnych, kwerendach
literatury zrodlowej, a takze analizie porownawczej opracowan projektowych i Stu-
diéw planistycznych.

W literaturze przedmiotu zagadnienia komunikacji i jej relacji do obszarow
srodmiejskich nie byly podejmowane w sposob systematyczny, ale raczej przy
okazji szerszych opracowan dotyczacych architektury i urbanistyki powojenne;.
O kwestiach tych pisali m.in. Anna Cymer [Cymer 2019], Adam Kotarbinski
[Kotarbinski 1967] i Przemystaw T. Szafer [Szafer 1972; Szafer 1977; Szafer
1979; Szafer 1981]. Watki dotyczace komunikacji mozna znalez¢ w pracach, kto-
rych autorzy podejmowali te zagadnienia z perspektywy rozwoju przestrzennego
najwickszych miast oraz rozwigzan zagranicznych [Nowakowski 1976]. Tematyka
komunikacji pojawia si¢ m.in. w opracowaniach wielu badaczy [Borowik 2019;
Gabi$ 2018; Zmudzinska-Nowak; Herok-Turska 2017; Piatek 2020; Marciniak
2009; Marciniak 2010; Friedrich 2014; Kodym-Kozaczko 2017] i innych.

Jednym z istotnych probleméw jest pytanie o ideowe i teoretyczne przestanki
dla takich ingerencji w struktury urbanistyczne, ktore staty si¢ podstawa ,,nowego
myslenia” i w istotny sposob zmienity obraz centralnych dzielnic polskich miast.

Kluczowe dla zrozumienia tych procesow sg dwa gtowne watki: nowe podejscie
do komunikacji samochodowej, rozumianej jako gtéwna forma transportu w mia-
stach, oraz idee zwiazane z powojenng odbudowsg miast i ksztaltowaniem obszarow
srédmiejskich. Efekty podejmowanych wowczas dziatan tym zakresie widoczne sg
w europejskich i polskich miastach do dzisiaj.

2. KOMUNIKACJA A NOWE WIZJE MIAST

Budowlany impuls wynikajacy z konieczno$ci odbudowy miast europejskich
zniszczonych w czasie 1l wojny Swiatowe] zbiegl sie w czasie z gwaltownym rozwo-
jem komunikacji samochodowej. Zmiana modelu komunikacji, zwigzana z gwattow-
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nym rozwojem transportu samochodowego na $wiecie, musiala wymusi¢ prze-
ksztatcenia w jego strukturze urbanistycznej. Odejécie od modelu miasta dla pie-
szych w strong miasta dla samochodéw wymusito zasadnicze zmiany w projekto-
waniu urbanistycznym. Jednym z pierwszych zwiastunow takiego podejscia byty
z pewnoscig wizjonerskie projekty Le Corbusiera, tj. miasto dla 3 milionéw (1922)
oraz Plan Voisin dla Paryza (1925). Ten ostatni stat si¢ w okresie powojennym
swoistym wzorcem i punktem odniesienia dla podobnych zamierzen w innych mia-
stach europejskich.

Rys. 1. Le Corbusier, Ville Contem- Rys. 2. Le Corbusier, przebudowa centrum
poraine, miasto dla trzech milionéw Paryza, Plan Voisin (1925) [Le Corbusier 2012]
(1922) [Le Corbusier 2012]

Zmiana paradygmatu komunikacyjnego dla miast zbiegla si¢ w czasie z gwal-
townym rozwojem przemyshu samochodowego. Uruchomienie pierwszej tasmy
montazowej w zaktadach Forda w 1913 r. w Detroit zapoczatkowalo ere masowej
produkcji pojazdow osobowych. Samochodd stat si¢ jednym z najbardziej popular-
nych $rodkow transportu; jego roczna produkcja (globalna) po II wojnie $wiatowej
wyniosta w 1950 r. niespetna 10 min sztuk, by wzrosnag¢ w 1980 r. do ponad 40 min
egzemplarzy, a nastgpnie osiggnaé¢ w 2000 r. liczbg prawie 60 min wyprodukowa-
nych aut [Placek 2022]. Obecnie (2018) produkuje si¢ imponujace ilosci samocho-
dow, bo ok. 75 milionow rocznie [Rodrigue 2020].

W Polsce przemyst samochodowy po Il wojnie Swiatowej budowany byt w za-
sadzie od podstaw. W 1951 r. powstata warszawska Fabryka Samochodéw Oso-
bowych, lubelska Fabryka Samochodéw Cig¢zarowych, a takze wiele innych zakta-
dow produkujgcych rézne typy aut. Z czasem rozpoczeto produkcje aut rodzimych
marek, takich jak Warszawa, Syrena, licencyjny Polski Fiat 125p, rodzimy Polonez
czy najwazniejszy chyba dla rozwoju motoryzacji w Polsce — Fiat 126p. Szczegol-
nie gwattowny wzrost produkcji nastgpit w latach 70., co miato miejsce po podpi-
saniu umowy licencyjnej z Fiatem i budowie nowych fabryk w Bielsku i Tychach.
Wzrost ten byt gwaltowny — liczba samochodow na polskich drogach pomigdzy
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1955 r. a 1970 r. wzrosta z 20,5 tys. do ponad 453 tys. egzemplarzy [Wilk 2013:
277-296; Wilk 2017; Wilk 2019].

s 3‘3

Rys. 3. Polski samochod Warszawa 224 T Rys. 4. Bielsko Biata, fabryka Fiata 126p,
[Wikimedia Commons] fot. H. J. Orth [Bildarchiv, Herder-
Institut Marburg]
Liczba samochoddw i drég publicznych
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Rys. 5. Liczba samochod6w i drog publicznych o twardej nawierzchni
w Polsce [Kubiczek 2018]

Gwaltowny rozw¢j komunikacji wymagat nie tylko przebudowy miast, ale takze
wybudowania catej infrastruktury drogowej. W kraju zniszczonym przez wojng,
a takze mniej zaawansowanym technologicznie, gwaltowny rozwoj transportu koto-
wego nie odpowiadal mozliwosciom istniejacych drog. Jeszcze w 1946 r. drogi
0 nawierzchni utwardzone przy liczbie 23 tys. samochodow praktycznie nie istnia-
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ly. W 1960 r. dla 117 tys. uzytkowanych aut drogi utwardzone miaty dtugosé
ok. 124 tys. km, by w r. 1980 wzrosna¢ do ok. 180 tys. km dla 2.383 mlIn samo-
chodow (zob. rys. 5). Wszystko to wymuszato potrzebg intensywnego rozwoju nie
tylko sieci drogowej, ale rowniez przystosowania miast do funkcjonowania tego
popularnego $rodka transportu.

3. DOKTRYNALNE ZALOZENIA KOMUNIKACIJI
W MIASTACH ODBUDOWYWANYCH

Przed analiza zjawisk zwigzanych z transportem drogowym kluczowe warto
wspomnie¢ o zapisach Karty Atenskiej. Byla ona swoistym manifestem progra-
mowym modernizmu, bedagcym ideowym wzorcem dla budowy nowych miast.
Dokument ten, uchwalony w trakcie IV Kongresu CIAM (Congrés internationaux
d'architecture moderne) w 1933 r., okreslat ideowe zalozenia powstawania miast
i okreslat kluczowe zasady ich budowy. W mys$l Karty Atenskiej miasto miato
realizowaé cztery podstawowe funkcje, tzn. mieszkanie, pracg¢ i wypoczynek,
a takze komunikacj¢. Wtasnie ruch (traffic) miat stuzy¢ sprawnemu przemieszcza-
niu sie mieszkancéw pomiedzy poszczegdlnymi strefami, co stato sie podstawa
ustalenia tzw. strefowania funkcjonalnego miasta, czyli podziatu na czgsci o zroz-
nicowanym przeznaczeniu.

[

LA CHARTE |

D’ATHENES

Rys. 6. Karta Atenska, oktadka [Le Corbusier 1957]

Moderni$ci wprowadzili pojecie ,nieskazonego pomnika minionej kultury”,
ktore oznaczato ochrone tylko wybranych, najbardziej warto§ciowych i jednolitych
stylowo zabytkow. Szczegélnie dyskusyjna zasada, odnoszaca si¢ do obszarow
kulturowego dziedzictwa, byto ,,ich zachowanie (...) zgodne z interesem spolecz-
nym”, co oznaczato w praktyce dowolno$¢ w ich okreslaniu. Jednoczesnie zapisy
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Karty Atenskiej relatywizowaly wartosci i funkcjonowanie dzielnic historycznych:
,»(-..) jesli ich zachowanie nie nastgpuje kosztem zmuszania ludzi do zamieszkiwa-
nia w niezdrowych warunkach” [Le Corbusier 2017]. W zakresie powigzan komu-
nikacyjnych zabytkowe obszary podlegaty ochronie wylacznie w sytuacji, w ktorej
,»poprzez odpowiednie objazdy lub przemieszczenie centrum mozna zapobiec nie-
korzystnemu zahamowaniu organicznego rozwoju miasta” [Le Corbusier 2017].

Radykalizm postaw ujawnial si¢ w architektonicznym i estetycznym wymiarze,
a nowy dokument zawierat rowniez postulaty dotyczace stosunku do dzielnic za-
bytkowych. Generalnie uczestnicy CIAM odcinali si¢ od zabytkéw i uwazali, ze:
,Uzycie stylow przesztosci pod pretekstem estetyki w nowych budynkach wzniesio-
nych w dzielnicach historycznych ma zgubne skutki. Utrzymywanie lub wprowadza-
nie tego zwyczaju nie powinno by¢ tolerowane pod zadna postacig” [Le Corbusier
2017]. Takie opinie jednoznacznie determinowaty postawy architektow przystepu-
jacych do budowy nowych czgéci miast, badz przebudowy dzielnic historycznych.

W Polsce modernizacyjne procesy przeksztalcania miast silnie wspotgraty z wy-
korzystaniem rozwigzan urbanistycznych i architektonicznych, ktore byty instru-
mentalizowane przez socjalistyczne wladze, szczegdlnie w okresie gomutkowskim
[Marciniak 2013: 237-247] [Marciniak 2018: 59-60]. W okresie p6zniejszym plany
zwigzane z budowg infrastruktury drogowej byly rozwijane w jeszcze bardziej
intensywnym stopniu. Na odbywajacym si¢ w 1971 r. VI Zjezdzie PZPR ogtoszo-
no program gospodarczy Edwarda Gierka i nowego kierownictwa partii. Jego zna-
czacym elementem stat si¢ szeroko zakrojony program motoryzacyjny oraz polity-
ka transportowa, w tym budowa nowych tras komunikacyjnych i rozwoj przemystu
samochodowego [Cymer 2019: 336-337; Lesiakowski 2017: 181-183].

Analiza zar6wno planéw ogdlnych miast, jak i opracowan konkursowych wy-
konanych w latach 60. i 70., wskazuje na wyrazne nawiazania do postulatow Karty
Atenskiej, ktore akcentowaly wysoka range komunikacji oraz przeksztatcen dziel-
nic $rodmiejskich [Zin 1986].

4. ODBUDOWA MIAST EUROPEJSKICH
A UKEADY KOMUNIKACYJNE

Obudowa miast na zachodzie Europy przebiegata zasadniczo w dwoch kierun-
kach 1 réznita si¢ od zatozen przyjetych w panstwach tzw. ,,bloku wschodniego”.
Silna w nich byta tradycja rieglowska, dla ktorej naczelna zasada konserwatorska
stalo si¢ poszanowanie zabytkowej formy i substancji obiektu, a o odbudowie decy-
dowali fachowcy i wyznawane doktryny. Z drugiej jednak strony istotng rolg od-
grywala tradycja modernizmu, w ramach ktorej deprecjonowano znaczenie i war-
tos¢ architektury XIX-wiecznej. Kluczowym momentem okazat si¢ VII kongres
CIAM, odbywajacy si¢ w 1949 r. w Bergamo, na ktoérym dyskutowano ,,przyjecie
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modernizmu, a nie powr6t do form tradycyjnych w powojennej odbudowie Europy”
[Mumford 2002: 195-196; Mumford 1992: 391-417]. W tej sytuacji zniszczenia
wojenne traktowano jako okazj¢ do przeksztatcania miast zgodnie z przestaniem
Karty Atenskiej, a niezrealizowany Plan Voisin autorstwa Le Corbusiera stal si¢
wzorcem i istotnym punktem odniesienia.

Przyktadow odbudowy miast, realizowanych wedtug wspomnianych zasad, byto
wiele. Do najbardziej znanych nalezy przemodelowanie Rotterdamu, zniszczonego
w trakcie walk i bombardowan w 1940 r., a odbudowanego pod kierunkiem Corne-
lisa van Traa, ktore bylo wowczas rozwigzaniem modelowym na europejska skalg.
Jego istotg bylo kategoryczne zerwanie z przeszioscig i przemodelowanie catego
srodmiescia. Ocalale z pozogi wojennej budynki staly si¢ przeszkoda dla projek-
tantoéw, a nowa koncepcja uktadu miasta wyraznie nawigzywala do ducha Karty
Atenskiej. W ramach tego planu centrum otrzymato zupetnie nows strukture, a cate
miasto podzielono systemem trzech gtownych arterii komunikacyjnych, bedacych
elementami krystalizujagcymi jego strukture.

BESTEMMIN?EN HERBOUW BINNENSTAD ROTTERDAN

STEMMINGEN DER RUIMTEN OP DEN BEGANEN GROND IN DE NIEUWE BINNENSTADSBEBOUWINC
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Rys. 7. Podstawowy plan odbudowy centralnych dzielnic Rotterdamu,
Cornelis Van Traa (1946) [zrodto: Rotterdam City Archives]

Nieco inna sytuacja miata miejsce w miastach niemieckich, gdzie w procesie
planowania miast starano si¢ odciag¢ od nazistowskiej przesztosci, a takze dokonan
XIX w. Podobnie jak w Holandii, takze i tutaj zniszczenia IT wojny swiatowej po-
zwolily na odbudowe w nowych formach architektonicznych i urbanistycznych,
zgodnych z ideami Karty Atenskiej. W ramach nowego podejscia proponowano
model racjonalnie ksztattowanego ,,miasta technologicznego”, a takze ,,miasta higie-
nicznego” oraz ,,zdrowego”, w ktorym dominowatby model nowoczesnego budyn-
ku — ,,maszyny do mieszkania”.
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Doskonatym przyktadem realizacji tych postulatow w miastach niemieckich byta
Moguncja. Zniszczeniu ulegto ok. 80% jej centrum, w tym wigkszo$¢ zabytkowych
budynkéw. Spustoszenia, spowodowane bombardowaniem, praktycznie zrownuja-
cym miasto z ziemig, doprowadzity w konsekwencji do najbardziej intensywnej
fazy budowy w jego historii. Moguncja lezata w kontrolowanym przez Francje sekto-
rze Niemiec, stad pierwszy, utopijny plan opracowat francuski architekt i urbanista
Marcel Lods. W mys$l jego niezrealizowanych zamierzen opracowanych w duchu
idealnej architektury Le Corbusiera Moguncja miata si¢ powiekszy¢ i sta¢ si¢ mo-
delowym miastem modernistycznym.

Kolejny plan — opracowany w duchu rekonstrukcji — opracowat Egon Hartmann,
a jego prace kontynuowat Ernst May. Projekt z 1958 r. po raz pierwszy dopuszczat
regulowang odbudowg. Odnowa urbanistyczna starej czg¢$ci miasta zmienita jego
centrum. W ramach przygotowan do obchodow tysigclecia powstania osrodka
utworzono strefy dla pieszych wokoét katedry, a takze przebudowano centrum na
osi poinoc-potudnie. Dodano réwniez nowy, modernistyczny ratusz zaprojektowa-
ny przez Arne Jacobsena, a takze odnowiono elewacje budynkéw na rynku i zbu-
dowano nowg dzielnice $rodmiejskg w latach 80. Plany te w zasadniczy sposob
zmienity obraz miasta z dominujaca rolg uktadow komunikacyjnych przeznaczo-
nych dla ruchu samochodowego [Sebald 2021].
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Rys. 8. Moguncja, plan strukturalny starego ~ Rys. 9. Moguncja, Studium Grofien Bleiche

miasta, Egon Hartmann (1955), z widokiem na kosciot sw. Piotra, Egon
[Landesmuseum Mainz 2020] Hartmann (1955) [Landesmuseum Mainz
2020]

Takze Drezno, miasto niemal doszczetnie zniszczone w trakcie nalotow alianckich
w latach 1944-1945, jest jednym z najbardziej interesujacych przyktadow ewolucji
i zmian koncepcji odbudowy i zagospodarowania przestrzennego miast niemiec-
kich. Po wojnie $cieraty si¢ tu dwie koncepcje odbudowy: kompleksowej rekon-
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strukcji w tradycyjnej formie oraz jej radykalnych przeciwnikow, ktorzy w znisz-
czeniach widzieli szanse na stworzenia miasta funkcjonalnego. Juz pierwsza wizja
odbudowy — ,,Neue Dresden” z 1946 r., opracowana przez Hansa Hoopa, przynio-
sta propozycje uwzgledniajaca dominujaca rolg arterii komunikacyjnych. Pézniej-
sza transformacja spotecznej tresci miasta socjalistycznego zaktadata budowe no-
wego centrum. Wokot niej skupili sie¢ zwolennicy kompleksowej przebudowy,
ktorzy w zniszczeniach widzieli szans¢ do budowy funkcjonalnego organizmu
miejskiego w mysl zapisow Karty Atenskiej. Kolejne wizje z lat 1963-1970 przy-
niosly rozwiazania dla nowej czesci miasta — byly skupione wokot uktadu komuni-
kacyjnego i podniesienie znaczenia budynkoéw potozonych w okolicy Prager Strafle
(Kurt W. Leucht).

NEUEY DKESDEN
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Rys. 10. Drezno, wizja ,,Neue Dresden”, Rys. 11. Drezno, model Prager Strafle,
Hans Hoop (1946) [Das Neue Dresden Kurt W. Leucht (1970) [Wikimedia Commons]

2022]

Takich waznych realizacji, majagcych ogromny wptyw na przebudowe innych
europejskich miast (takze w Europie Wschodniej), byto wigcej. To wspomniane juz
przyktady holenderskie i niemieckie, ale rowniez rozwigzanie zastosowane przez
szwedzkich urbanistow, opracowujacych przebudowe Sztokholmu, gdzie na prze-
tomie lat 50. i 60. powstato ogromne centrum komercyjne Hétorget. W jeszcze
wigkszym stopniu przeobrazano centra miast w Wielkiej Brytanii, np. zrujnowane
w czasie wojny Coventry, w ktorym przebudowano zniszczone centrum miasta,
czy tez Barbican, fragment Londynu zrealizowany w latach 1952-1981 [Marciniak
2009]. Wspdlna cecha tych przyktadow jest brak nawigzan do historycznie uksztat-
towanych dzielnic, a takze przewaga uktadow komunikacyjnych, uwydatniajacych
charakter gtownych ulic oraz tras przelotowych [Marciniak 2018].
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5. UKLADY KOMUNIKACYJNE W MIASTACH POLSKICH

Zagadnienie modernizacji centrow miejskich w opozycji do historycznie uksztat-
towanych przestrzeni byto podejmowane takze w Europie Wschodniej. Wielu ra-
dzieckich teoretykow i praktykéw kladto nacisk na przebudoweg srédmies¢ ze
wzgledu na ich dotychczasowe zuzycie i konieczno$¢ wymiany zasobow mieszka-
niowych. Modelowym rozwigzaniem byt Prospekt Kalinina (obecnie Nowy Arbat),
czyli centralna ulica i zespdt ustugowo-biurowy w Moskwie, zrealizowany w la-
tach 1962-1968 (zespot Michaita Posochina) [Riabuszyn, Szyszkina 1987: 51].

Przebudowa i modernizacja wielu zespotow §rodmiejskich w polskich miastach,
rozpoczgta na progu lat 60., opierata si¢ w znacznym stopniu na do$wiadczeniach
i wzorcach zachodnich, ale réwniez na postulatach Karty Atenskiej, w ktorej po-
wstaniu mieli znaczacy udziat rowniez polscy urbanisci i architekci [Maliszowa
1974: 44-57].

Dobra okazja sprzyjajaca realizacji nowego programu miasta, w ktorym na planie
pierwszym umiejscowiono kwestie komunikacji, stata si¢ odbudowa Warszawy. Juz
w pierwszym szkicowym planie odbudowy, opracowanym w 1945 r. przez Biuro
Odbudowy Stolicy, wprowadzono liczne arterie komunikacyjne, przecinajace miasto.
Z kolei pierwsza duza inwestycjg drogowa zrealizowana po II wojnie §wiatowej
byla zbudowana w latach 1947-1949 Trasa W-Z (Wschod—Zachdd), ktéra poza
taczeniem dzielnic pelnita rowniez role waznej drogi tranzytowej. Inng bardzo
wazna kwestig bylo podziemne przecigcie obszaru staromiejskiego, co skutkowalo
zupelie nowym widokiem tej czesci miasta od strony Wisty. Dalsza kontynuacja
tych zatozen byta m.in. odbudowa wschodniej strony pl. Defilad w Warszawie,

Rys. 12. Warszawa, Plan central- Rys. 13. Warszawa, Trasa W-Z, fot. S. Sadowski
nego odcinka trasy W-Z (1947- (1977) [Biblioteka UMK]

1949) [Goldzamt 1956: 440]
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z jednoczesnym uksztaltowaniem ul. Marszatkowskiej, gdzie planowanie obiekty
miaty by¢ podporzadkowane gmachowi Patacu Kultury i Nauki (Zbigniew Karpin-
ski z zespotem) [Marciniak 2009: 75-97] [Ostrowski1975: 204-206].

Co wazne, nowy zespot budynkow podkreslat znaczenie komunikacyjnych arterii
przecinajacych miasto w roéznych kierunkach. Strefowanie ruchu samochodowego
i pieszego, wyrazone m.in. przez zastosowanie pasazu, a takze skontrastowanie
niskiej i wysokiej, punktowej zabudowy przywodzily na mysl rozwigzania zasto-
sowane centrum handlowym Lijnbaan w Rotterdamie czy w centrum Sztokholmu
[Marciniak 2010: 162-167].

Z kolei w Poznaniu pierwszy (zatwierdzony) powojenny ogdlny plan zagospo-
darowania przestrzennego z 1961 r. zaktadat nie tylko wzrost liczby mieszkancow,
ale takze — w ogodlnych dyspozycjach przestrzennych — rozszerzenie centrum wzdtuz
osi wschod—zachod. Nowe $rodmiescie miato sktadaé si¢ ze srodmiescia wyznaczo-
nego przez ramy miasta Sredniowiecznego i XIX-wiecznego oraz planowanego po
zachodniej stronie wielkomiejskiego city. Istotng rolg we wspomnianym planie
odgrywata koncepcja komunikacji miejskiej, polegajaca na przeprowadzeniu drog
tranzytowych trasami $rodmiejskimi, z duzymi weztami i drogami wielopasmo-
wymi. Z tego wzgledu wyrazono zgode na wyburzenia istniejgcej tkanki miasta.
Historyczne ulice i ciagi w $rodmiesciu zamieniono na arterie przelotowe, co stato
si¢ zapowiedzig wprowadzenia samochodoéw do centrum. Przebudowa tej czesci
Poznania, w tym gtownej ulicy Sw. Marcin, byta jednym z najwazniejszych zagad-
nien projektowych, majacych wplyw na podzniejszy obraz miasta. Koncepcja ta
zakltadata przebudowg centrum miasta oraz budowe ogromnego zespotu handlowo-
biurowego w ramach wigkszego zatozenia urbanistycznego, obejmujacego szerokie
$rodmiescie, skupionego wzdtuz glownych arterii komunikacyjnych (Jerzy Lisnie-
wicz). W opracowywanym od 1961 r. planie szczegdtowego zagospodarowania tej
czesSci miasta przyjeto kilka regut, wyznaczajacych dwezesny sposob projektowania.

Rys. 14. Poznan, makieta przebudowy §rodmie-  Rys. 15. Poznan, archiwalny plan uktadu
Scia wg planu szczegotowego (1961) [ze zbioréw komunikacyjnego w rejonie ul. §w.
Miejskiego Konserwatora Zabytkow w Poznaniu] ~ Marcin / Al. Marcinkowskiego (1959)
[Archiwum Panstwowe w Poznaniu]
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Zaktadano m.in. budowe zespoltow wielofunkcyjnych i obiektow wysokich, a tak-
ze zasade segregacji ruchu, w mys$l ktérej ruch pieszy nie mogt mie¢ punktow
stycznych z komunikacjg kotowg oraz pelnej dostepnosci komunikacyjnej obszaru
centrum [Marciniak 2010: 154-161].

Podobnym przyktadem modernistycznej ingerencji w spojny uktad urbanistycz-
ny byta przebudowa $rodmiescia Katowic. Nowe uktady komunikacyjne — sukce-
sywnie realizowane od konca lat 50. — w zasadniczy sposdb zmienity obraz tego
$laskiego miasta [Borowik 2019: 37-77]. Koncepcja uktadu komunikacyjnego zakta-
data przeprowadzenie kilku arterii przelotowych oraz przebi¢ srodmiejskich trasujg-
cych centralne obszary miasta. Ze wzgledu na zniszczenia wojenne placu Central-
nego zdecydowano o przeniesieniu centrum miasta. Zgodnie z zatwierdzonymi
w 1962 r. planami przebudowy dokonano wyburzen zachowanych zabytkowych ka-
mienic. Zabudowa skupiata si¢ wokot centralnego uktadu komunikacyjnego z rondem
gen. Jerzego Zigtka oraz aleja Wojciecha Korfantego. Wokot tego centralnego
zalozenia powstaty budynki mieszkalne oraz obiekty uzytecznosci publicznej, w tym
hotel ,,Katowice”, biurowiec DOKP (Dyrekcji Okrggowej Kolei Panstwowych),
a takze szereg innych gmachéw widocznych w przestrzenie miasta. Uzupetnieniem
catosci byl monumentalny zesp6t Hali Widowiskowo-Sportowe;j ,,Spodek™ (Maciej
Gintowt, Maciej Krasinski). Przeciwwaga dla hali i uzupetnieniem calej kompozy-
cji ronda byl zrealizowany w 1967 r. pomnik Powstancow Slaskich (Gustaw Ze-
mia, Wojciech Zablocki). Zwraca uwage, ze nowe centrum rozlokowano wokot
wielkiego wezta komunikacji kotowej i tramwajowej, z dominacja rola ruchu sa-
mochodowego przebiegajacego przez centrum miasta [Borowik 2019].
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Rys. 16. Katowice, koncepcja Rys. 17. Katowice, widok na uktad komunikacyjny
uktadu komunikacyjnego $rod- $rodmiescia, fot. K. Kaczynski, 1969
miescia [Szafer 1977] [Phototrans 2022]
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Analiza opublikowanego w 1976 r. opracowania dotyczacego konkursow na
centra polskich miast, obejmujacego trzydziesci dwa projekty urbanistyczne, poka-
zuje, ze zagadnienie komunikacji, a takze relacji do historycznie uksztaltowanego
centrum stato si¢ jednym z pierwszorzgdnych tematéw i probleméw urbanistycz-
nych [Nowakowski, Bergman, Matyjaszkiewicz, Szwedzinski 1976]. Dla znakomi-
tej wiekszo$ci opracowan, w tym dotyczacych m.in. Dzierzoniowa, Kedzierzyna,
Chorzowa, dzielnicy Srédmiescie w Stupsku, Wtoctawka czy warszawskiego Moko-
towa, komunikacja samochodowa stanowita gtowny szkielet kompozycyjny, defi-
niujgcy miejsce pozostatych elementéw planistycznych. Szczegdlnie widoczne jest
to w przypadku rozwigzan obejmujacych historycznie uksztattowane centra miast,
takich jak Gliwice, Torun, Olsztyn czy Opole, gdzie trasy Srednicowe przecinaty
miasto w wielu kierunkach, niezwykle silnie ingerujac w historycznie uformowane
uktady przestrzenne.

Rys. 18. Projekt konkursowy na centrum Rys. 19. Projekt konkursowy na centrum
Gliwic (J. Friedel, J. Gottfried) Olsztyna (M. Rozanski, M. Szewdzinski)
[Nowakowski, Bergman, Matyjaszkiewicz, [Nowakowski, Bergman, Matyjaszkie-
Szwedzinski 1976: 123] wicz, Szwedzinski 1976: 146]

Jak pisali autorzy tego opracowania: ,,Tylko w Zyrardowie, Kedzierzynie i Kut-
nie, to znaczy tylko w mniejszych miastach (...), wszystkie drogi ruchu tranzyto-
wego przechodza poza terenami zainwestowania miejskiego” [Nowakowski,
Bergman, Matyjaszkiewicz, Szwedzinski 1976: 183]. W pozostatych miastach
drogi ruchu przyspieszonego zblizaty sie badz przecinaty obszar centralny. Jednym
z kluczowych parametrow, podejmowanych w naukowych analizach problemu,
byta komunikacyjna osiggalno$¢ centrum i mozliwo$¢ dojazdu srodkami komuni-
kacji samochodowej.
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Rys. 20. Trasa Zamkowa w Szczecinie (1978-1987/1996)
[Wikimedia Commons]

Przyktadem najbardziej spektakularnej ingerencji uktadu komunikacyjnego
w strukture urbanistyczng historycznie uksztaltowanego miasta byla realizacja Trasy
Zamkowej w Szczecinie (1978-1987/1996), ktora przecinata miasto droga na esta-
kadach, taczac lewobrzezng cze$¢ Szczecina oraz powiat policki z resztg Polski.

6. PODSUMOWANIE

Plan ,,wielkiego skoku” i proba dogonienia Zachodu po 1970 r. spowodowaty
gwattowny rozwdj miast. Determinacja, z jaka pomimo wszelkich trudnosci forso-
wano rozrost dzielnic mieszkaniowych, redefiniowano rol¢ centréw oraz ciagta
zmienno$¢ pomystoéw planistycznych, zupelie wypaczyly uporzadkowang strukture
urbanistyczng wigkszoséci historycznych osrodkow, pozostawiajac trwate $lady
W ich przestrzeni. Dla tych przemian komunikacja samochodowa miata kluczowe
znaczenie. Odciecie sie za wszelkg ceng od doswiadczen przesztosci w zasadniczy
sposob wptyneto na przebudowe $srédmies¢ duzych i srednich miast. W tym kon-
tekécie cze$¢ tworcoOw wierzacych glgboko w mit nowoczesnosci, propagowany
przez kolejne ekipy partyjne, a z zatozenia majacy wprowadzi¢ Polske do grupy
krajow rozwini¢tych na wzor panstw zachodnich, nie mogla liczy¢ sie z opinia
spoleczng czy warunkami Srodowiskowymi.

Zrodto zmian urbanistyki wspotczesnej stanowila atrakcyjna idea unowocze-
$niania i poprawiania wygladu miasta. Byl nig takze modernizacyjny paradygmat
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oglaszany za pomoca partyjnych dokumentoéw. Wplynela na niego przede wszystkim
wigksza dostepnosc i liczba produkowanych aut. Mozna odnie$¢ wrazenie, ze samo-
chod stat si¢ nie tylko symbolem nowoczesnos$ci i wyznacznikiem postepu, ale
takze nosnikiem kultury. Ta tendencja miala si¢ rozwijaé przez nastepne lata, prze-
zywajac swoj ,,boom” juz po upadku komunizmu.

Warto zauwazy¢, ze w tym samym czasie, tj. W latach 70. pojawiaty si¢ pierw-
sze postulaty dotyczace przewartosciowania roli i udzialu samochodu w ruchu
miejskim. Jak pisat Maciej Nowakowski, jeden z badaczy zajmujacych si¢ 6wcze-
$nie problemami komunikacji: ,,Obecnie musimy zmieni¢ kryteria. Miasta powinny
stuzy¢ zarowno ludziom poruszajacym si¢ pieszo, jak i ludziom postugujacym sie
pojazdami. W centrum miasta ,,obywatelem pierwszej klasy” znéw musi by¢ pieszy”
[Nowakowski 1976: 66]. Ta refleksja byta jednym z pierwszych zwiastunéw no-
wego podejscia do roli komunikacji i przewartosciowania udziatu samochodu
w ruchu miejskim.

Z pewnoscia intensywny rozwoj obszarow $rodmiejskich, ktdrego szczegdlne
nasilenie przypada na lata 60. i 70., na trwate zmienil przestrzenny krajobraz pol-
skich miast. Wprowadzenie tras komunikacyjnych, ingerujacych w historycznie
uksztattowane obszary centralne, pozostawilo trwaty slad w przestrzeni i historii.
Podjete wowczas decyzje planistyczne wywarty Wptyw na obraz przestrzenny za-
rowno wielkich, jak i mniejszych osrodkoéw miejskich. Ze skutkami tych decyzji
bedziemy mierzy¢ sie jeszcze przez wiele nastepnych lat.
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COMMUNICATION, AUTOMOBILE AND THE CITY. METAMORPHOSES
OF SOCIALIST URBAN PLANNING AND HISTORIC SPACE OF TOWNS

Summary

The reconstruction and modernization of many inner-city complexes in Polish cities —
started at the beginning of the 1960s — was largely based on Western models and experi-
ences, as well as the doctrine of intensive development and industrialization. Movement
and transport were one of the main assumptions of the Athens Charter, a document shaping
the thinking of generations of urban planners and architects. Its creators, fascinated with
motorization and the advantages of individual transport, designed a model of a city for cars.
The adoption of these assumptions became the starting point for the acceptance of a number
of transport interventions in the historic structures of cities. The aim of this article is to
define the doctrinal premises and to analyze the phenomena in the reconstructed historical
cities in terms of communication solutions. The article discusses the doctrinal assumptions,
the evolution of transport and motorization, and describes the development of urban
transport in Polish cities, as well as their impact on the transformation of historically shaped
downtown areas.

Keywords: urban planning, communication, city, spatial planning in the People’s
Republic of Poland, heritage protection
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ARTERIE SAMOCHODOWE A DESTRUKCJA
HISTORYCZNYCH PRZESTRZENI PUBLICZNYCH MIAST
PRZEMYSLOWYCH. SPOJRZENIE HISTORYKA
PROCESOW MODERNIZACYJNYCH

Artykut stanowi probe oceny podejmowanych przez modernistow dziatan, stuzacych
budowie arterii samochodowych w XIX-wiecznej tkance miejskiej osrodkow przemysto-
wych bytego Krélestwa Kongresowego — f.odzi i Zaglebia Dabrowskiego — z perspektywy
historii proceséw modernizacyjnycfh. Autor stara si¢ osadzi¢ swoje rozwazania w kontek-
scie dyskursywnego obrazu miasta XIX-wiecznego, ktory wplywat na poglady ludzi zyja-
cych w XX w. i mial bezposrednie przetozenie na podejmowane przez nich decyzje.
Zarowno w Lodzi, jak i w Zaglebiu Dabrowskim doszto do atrofii historycznych uktadow
przestrzennych, ktora przybrala bodaj najostrzejsza form¢ w Bedzinie, gdzie historyczne
Stare Miasto catkowicie stracito swoje znaczenie jako centrum miasta. Nieudana moderni-
zacja, ktorej do§wiadczyly te osrodki, stanowi memento i nauczke dla tych, ktorzy w imie
checi naprawy $wiata gotowi sg do ulegania radykalizmom i wdrazania w zycie rewolucyj-
nych rozwigzan.

Stowa kluczowe: modernizm-architektura, architektura — historia, urbanistyka —
historia, dyskurs, przestrzen miejska, 1.6dz, Bedzin, Zaglebie
Dabrowskie

1. WSTEP

Negatywny wptyw XX-wiecznego rozwoju motoryzacji na historyczng tkanke
miast nie podlega dzi§ sporom. Panuje w zasadzie powszechny konsensus, ze urbanisci
i planisci, ktorzy podejmowali decyzje o tym, by kosztem zabudowy XIX-wiecznej
i pochodzacej z pierwszej polowy XX w. przeprowadzi¢ przez centra miast szerokie

* Uniwersytet Lodzki, Wydziat Filozoficzno-Historyczny, Katedra Historii Polski XIX w.
ORCID: 0000-0003-4614-8599.
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arterie, przeznaczone dla stale rosnacej liczby samochodow, pozostawali w btedzie
odnosnie do skutkow swoich zamierzen — miato by¢ lepiej, wyszto na ogot fatalnie.
Historyk ma jednak problem, gdy przychodzi mu do oceny tych dokonan, co wyni-
ka m.in. z powszechnie uznawanej ambiwalentnej natury samej nowoczesnosci
[Giddens 1991]. Nie jest sztuka postawi¢ pod pregierzem Le Corbusiera i innych
jego nasladowcow, sztuka jest zastanowic si¢, dlaczego btad poznawczy, ktory byt
przyczyna ich modernistycznej doktryny, stanowit tak powszechne doswiadczenie
ludzi zyjacych w minionym stuleciu. Nie ulega najmniejszej watpliwos$ci, ze mo-
dernizm wyroést z czego$, co mozna by okresli¢ mianem fobii wobec miasta w jego
formie z przetomu XIX i XX w. Fobie, jak wiadomo, sa stanami chorobywymi,
jednak obserwacje, ktore utrwalaja osobe dotknigtg fobig w swoich przekonaniach,
nie muszg zawiera¢ w sobie znieksztalconego obrazu rzeczywistosci. Jeden z bada-
czy nazywa modernistycznych architektéw, ktorzy promowali idee modernizmu
w Europie Srodkowo-Wschodniej po I wojnie §wiatowej mianem ,,brokeréw no-
woczesnosci” [Kohlrausch 2019]. Cecha charakterystyczna brokera jest jednak to,
ze dziata on — w odro6znieniu od dealera — nie na wiasny, lecz na cudzy rachunek.
Innymi stowy, idee modernizmu mogly si¢ przyjac, bo istnialo spoleczne zapotrze-
bowanie na radykalne zerwanie z osiggnieciami nowoczesnej architektury i urbani-
styki. Skad si¢ ono wzigto?

Pewnym paradoksem jest, ze to nie wielkie metropolie, prezentujace na ogot
model rozwoju paradygmatyczny dla danej epoki, lecz miasta przemystowe,
wiecznie jakby niedokonczone i stawajace si¢, stanowity miejsca, w ktorych dyle-
maty rozwojowe, obejmujace takze dramatyczne pytanie ,,budowac czy burzy¢”,
przyjmowaty najbardziej fundamentalng form¢. Trzeba bowiem pamigtac, ze no-
woczesnos¢ stanowita, pomimo wszystkich jej osiagnig¢, forme¢ doswiadczenia
niezwykle opresyjnego. Sielska wie$, ktora stawata si¢ osada przemystowa czy
dawna kolonia rzemieslnikow, przeksztatcajagca si¢ w wielkoprzemystowe mon-
strum, byty miejscami, w ktorych dochodzito do zmian bardzo szybkich i nieod-
wracalnych. Dawne struktury spoleczne ulegaty rozktadowi badz przeksztatceniu,
ktore mogto szokowaé nawet bardzo umiarkowanych w swych sadach obserwato-
roéw, przyzwyczajonych do mieszczanskiej stabilizacji badz przynajmniej jej wy-
czekujacej. Z tego tez powodu miasta przemystowe dawaty wieczne powody do
niezadowolenia, a w konsekwencji — prowokowaty do formutowania ambitnych
programéw naprawczych i pewnego radykalizmu spotecznego [Zysiak et al. 2018].
Jerzy Jedlicki w znakomitym eseju Proces przeciwko miastu zwracat uwage, ze
niezadowolenie to od samego poczatku sprzyjato takze powstawaniu postaw od-
rzucajacych nowoczesne miasto w catosci [Jedlicki 2000: 83-112]. Stad niedaleko
byto juz do odwaznego, cho¢ manifestujgcego przeciez pewng bezradnos¢, hasta
wyburzenia wszystkiego i zbudowania od nowa.

Analiza konkretnych przypadkow pokazuje, ze $miate wizje przebudowy miast
niemal zawsze niosly ze sobg che¢ dokonania symbolicznego skoku, anulujacego
istniejace problemy poprzez nadanie konkretnym miejscom nowych, nowocze-
snych znaczen. Skok ten wynikal jednak nie tylko z samej woli poprawy stanu
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istniejacego, ale takze z checi ukrycia tego, co uwazano za wstydliwe badz niepet-
nowarto$ciowe. Przeksztalcenia przestrzeni miast przemystowych — Lodzi i miast
Zaglebia Dabrowskiego — pokazujg, ze podejmowane w XX w. decyzje o radykal-
nych przebudowach s$rédmies¢ bywaly nierozerwalnie zwigzane z historycznie
uksztalttowanymi systemami wyobrazen, narostymi wokoét tych miejsc. Czytane
z perspektywy lat mowia one wiecej o pewnym stanie §wiadomosci spolecznej
decydentow i 0sob popierajacych projekty modernizacyjne niz o realnym stanie
opisywanych miejsc.

Istnieje az nazbyt wiele powodow, dla ktérych miasta takie jak Bedzin, £.6dz
czy Sosnowiec nie zadowalaly ludzi, ktéorym przyszto kierowaé ich rozwojem na
poczatku XX w. Publiczne interwencje nie nadazaly za wysokim tempem wzrostu
ludnosci, tak charakterystycznym dla osrodkow przemystowych. Zwlaszcza
W zaborze rosyjskim, gdzie system zarzadzania miastami byl scentralizowany,
skorumpowany i pozbawiony samorzadéw [Smiechowski 2020: 60-69], trudno
bylo o takg polityke miejska, ktora antycypowataby dalszy kierunek rozwoju. Prze-
ciwnie, chaos bedacy wynikiem zywiotowej modernizacji byt jeszcze poglebiany
przez braki elementarnej infrastruktury — wodociagow, kanalizacji, parkow, szkot,
szpitali, ochronek itd. Gdy Sosnowiec uzyskat prawa miejskie w 1902 r., stajac si¢
od razu trzecim co do wielkoéci miastem Krolestwa Polskiego, prasa powatpiewa-
ta, czy ta nadgraniczna przemyslowa osada zastuguje na miano miasta. Jeden
z czgstochowskich dziennikarzy przekonywat:

Wies$ Sosnowiec, przemianowana niedawno na miasto kosztem tylu zabiegow, dtugoletnich
staran, ,,nieujawnionych” kosztow, dziatalnoscia réznych ,.silnych plecow” winna dzis, juz
choc¢by ze wzgledu na bliskie ,,zakazane” jej potozenie w sgsiedztwie granic dwdch zaprzy-
jaznionych, czy ,,nieprzyjaznych” (wszystko jedno) panstw, sta¢ si¢ dotad miastem kultu-
ralnym i pozujacym na cokolwiek europejskie. Tymczasem nosi charakter wsi, w ktorej
,kto$” postawil ,,szereg kamienic [Smiechowski 2020: 138].

Ceniony publicysta Stanistaw Koszutski, posiadajacy przeogromng wiedze na te-
mat miast Krolestwa Polskiego przetomu XIX i XX w., ulegal emocjom, gdy
W jednym z felietonéw nazywal przemystowa Lodz ,,0brzydliwym nagromadze-
niem budynkow fabrycznych i sktadow towarowych” [Koszutski 1900: 154]. Sam
musialby przeciez przyzna¢, ze w tej niedocenianej przez niego przestrzeni juz
w 1900 r. wzniesiono wiele budynkow charakteryzujacych si¢ wysokimi walorami
estetycznymi i jako$cig wykonania. Warto$¢ tej zabudowy nie mogta jednak prze-
bi¢ si¢ do $wiadomosci spotecznej w czasach, gdy o rzad dusz rywalizowali mtodzi
modernis$ci, ktorzy wkrotce zaczgli organizowa¢ si¢ w Miedzynarodowy Kongres
Architektury Nowoczesnej (CIAM) i nacjonalisci, dazacy do wykreowania ideal-
nego ,,stylu narodowego”, ferujacy w prasie tak ostre wyroki jak te, gloszace, ze
»...] architekci warszawscy, ktorzy tworzyli ulice Marszatkowska, zabudowywali
koszarami mieszkalnymi ulice Wsp6lng, Zurawig, Nowogrodzka, Wilcza, Hozg itd.,
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warci sg aby ich pociagnigto do odpowiedzialnosci karnej wobec sumienia naro-
dowego” [Ostrowski 1913].

Podkresli¢ trzeba jednak, ze stan, w ktérym polskie miasta ustgpowaly tym za-
chodnioeuropejskim w sposob tak bolesny dla obserwatorow, paradoksalnie sprzy-
jal procesowi ich sanacji. Literatura Dwudziestolecia migdzywojennego epatuje
optymizmem i wiarg w mozliwosci szybkiego nadganiania zapdznien. W broszurze
wydanej przez samorzad migdzywojennego Bedzina czytamy:

Od chwili powotania wtadz miejskich z wyboru, co nastapito w roku 1919, rozpoczeta si¢
intensywna praca nad przyprowadzeniem do nalezytego porzadku zaniedbanego i podzielo-
nego na dwie okupacje starego grodu. Starania o przywrdcenie wtasciwych granic miasta
uwienczone zostaly skutkiem w 1923 r., przez ponowne przylaczenie do miasta przedmies$c
Warpia, Koszelewa i Ksawery, oraz utrwalenie zarzadzen okupantéw, odnoénie [do] przy-
Iaczenia przedmie$¢ Matobadza i Gzichowa, wraz z majatkiem ziemskim. Nastepnie wybu-
dowano tazni¢ miejska, przystapiono do pomiar6éw miasta, opracowania plandéw regulacyjnych
miasta, kanalizacyjnych i wodociggowych. Zakupiono budynki koszarowe po b. wiadzach
rosyjskich oraz wybudowano nowy gmach szkolny i budynki gospodarcze miasta. Uregu-
lowano i uporzadkowano wiele ulic, pozaktadano skwery, ktorych przedtem brakowato
[Bedzin 1926: 6].

Rys. 1. Stary Rynek (Plac Kazimierza Wielkiego) w Bedzinie w czasach $wietno$ci.
Pocztowka z poczatku XX w. [Wikipedia Commons 2022a]
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Nie bylo to jedynie doswiadczenie lokalne wladz Bedzina. W istocie udawato
sie¢ wowczas bardzo szybko dokonywac rozlicznych inwestycji, ktore wydawaty sie
wczesniej niemozliwe do wyobrazenia — w Lodzi powstaty m.in. wodociagi oraz
cata sie¢ gmachow szkolnych i stuzacych opiece medycznej. Planowano takze bu-
dowe ,,nowego centrum” miasta w okolicy dworca fabrycznego, ktére miato przede
wszystkim skupia¢ budynki uzytecznosci publicznej, jakich brakowalo w przemy-
stowym miescie przed I wojng $wiatowg [Rakowski-Ktos 2016]. Innym miastem,
w ktorym niezwlocznie zabrano si¢ do przebudowy, byt Sosnowiec, gdzie dos¢
szybko rozpoczgto projektowanie nowego centrum w mysl zatozen prof. Jana Ra-
kowicza, z centralnym placem mieszczgcym potezny ratusz (zauwazalna jest tu
konkurencja z Katowicami, w ktorych budowano w tym czasie olbrzymi gmach
Sejmu Slaskiego) oraz instytucje kultury [Jakubek 2020: 7-25]. Inwestycje plano-
wane w osrodkach przemystowych odrodzonego panstwa opo6znialy si¢ jednak
z uwagi na problemy finansowe i nie zostaty w catosci zrealizowane — £6dz i So-
snowiec nie mogty liczy¢ na wsparcie takie, jakiego doswiadczaty Gdynia i stolice
wojewddztw kresowych, gdzie realizowany program inwestycyjny miat wymiar
polityczny — stuzy¢ one miaty podkreslaniu powagi i znaczenia panstwa polskiego
[Pszczotkowski 2016: 9-45].

Oceniajac projekty urbanistyczne z tego okresu, w oczy rzuca si¢ sktonnos¢ do
kontynuacji rozpoczgtych w poprzedniej epoce przedsiewzig¢ oraz uzupetniania
tkanki miejskiej anizeli jej radykalnego przeksztatcania. By¢ moze kapitalizm
ograniczajacy mozliwosci wywlaszczania terenéw, a by¢ moze $wiadomo$¢ wia-
snych ograniczen finansowych sprawialy, ze miasta nie byly wowczas sktonne do
forsowania wizji radykalnych. Gdy spojrzy si¢ na 6wczesne oficjalne projekty,
wlacznie z niezrealizowang monumentalng Dzielnica Pitsudskiego w Warszawie,
uderza, ze raczej byly one obliczone na wykreowanie nowych przestrzeni o repre-
zentacyjnym charakterze anizeli na dokonywanie glebokich przeksztatcen trady-
cyjnych centréw miast. Rowniez i planowane wowczas arterie mialy wymiar bar-
dziej propagandowy anizeli praktyczny — z cata pewnos$cig nie odpowiadaty one na
realne potrzeby komunikacyjne — trasa Jozefa Pilsudskiego, przebiegajaca w miej-
scu dzisiejszej Trasy Lazienkowskiej, przebiga¢ miata przez stabo zagospodarowa-
ne rejony, obejmujace m.in. dawne lotnisko na Polu Mokotowskim. Nie oznacza to
jednak, ze moderni$ci nie mieli ambicji dokonywania przemian iscie rewolucyj-
nych. Nie zamierzali oni narzucaé sobie ograniczen odnosnie do trudnosci forso-
wanych koncepcji ani tym bardziej nie zamierzali przywiazywa¢ nadmiernej uwagi
do jakichkolwiek struktur powstatych po 1800 r. Mozna zauwazy¢, ze jeszcze nie-
dawno i my bagatelizowali$my/odrzucali$my praktycznie dziedzictwo budowlano-
architektoniczne Polski Ludowej. To retoryczne pytanie wyjasnia jakze bezwarto-
$ciowa musiata wydawac¢ si¢ ludziom, ktorym przyszto decydowa¢ o ksztalcie
urbanistyki i architektury w w. XX zabudowa miasta przemystowego przetlomu
XIX i XX w. Okazja, by — w imi¢ wyznawanych wartosci i W przekonaniu o wiasnej
racji — wymieni¢ t¢ tkanke na ,,nowoczesng”, a przez to dostosowana do wzmaga-
jacej si¢ modernizacji, miata wkrotce nadej$¢. Opinia publiczna, podzielajace an-
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tymiejskie fobie fachowcow, byta nastawiona przyjaznie do odwaznych wizji mo-
dernistow [Wtodkowski 1977: 99-101]. Kontestacja na szersza skalg miata dopiero
nadej$¢. Za symboliczny poczatek antymodernistycznego zwrotu w planowaniu
uwaza si¢ powszechnie ksigzke Jane Jacobs Smier¢ i zycie wielkich miast Ameryki,
wydang w czasie, gdy projektanci na catym $wiecie przescigali si¢ w tworzeniu
wizji radykalnej rozprawy z przesztoscia [Jacobs 1961]. Do Polski idee te trafity na
szerszg skale dopiero w latach 80. XX w.

2. DESTRUKCJA W DZIALANIU - PRZYKEAD EODZKI

Wiadystaw Strzeminski, genialny artysta o radykalnie modernistycznych prze-
konaniach, nie byt wprawdzie zawodowym urbanista. Nie przeszkadzato mu to jed-
nak by glo$no artykutowac¢ swoje przekonania na temat Kierunku, w jakim powinno
po 1945 r. podazy¢ miasto, w ktorym przyszio mu tworzy¢ i ksztatci¢ nastepcow.
W programowym manifescie napisanym jeszcze przed wojng, ale opublikowanym
po raz pierwszy w 1947 r., napisat:

Zagadnienie Lodzi nie jest oderwanym problemem tej lub innej dzielnicy, lecz zagadnie-
niem jej calosci, obcigzonej dorywceza przypadkowoscig sprzecznosci, niedociagnieé, ble-
dow i brakoéw, pozostawionych przez automatyzm narastania historycznego. [...] Ze
wzgledéw materialnych racjonalniej jest wybudowaé nowa L6dz, niz ponosi¢ podwodjne
koszty na zburzenie i na wybudowanie nowego miasta na gruzach starego. Tylko na wol-
nych przestrzeniach, nieobcigzonych bledami i sprzecznosciami przeszitosci mozna budo-
waé osiagniecia, stojace na poziomie wspotczesnosci [Strzeminski 1947: 457].

By¢ moze na skutek konkurencji zawodowych urbanistow te odwazne tezy ni-
gdy nie zblizyly si¢ nawet do realizacji, cho¢ przeciez ,,przemystowa £.6dz byta
naturalnym poligonem dla modernizacyjnych prob nowej wiadzy” [Piskata, Zysiak
2020: 94]. Pokazywaly one jednak sposob myslenia pokolenia, ktore weszto
W dorosto$¢ w I pot. XX w., pamietajacego przeludnione miasto bez kanalizacji, petne
chorob zakaznych, krzywicy dzieci i innych schorzen wynikajgcych z braku doste-
pu do $wiatta dziennego i §wiezego powietrza. £.6dz — mimo progresu, ktoérego
dokonata w migdzywojniu — wiele si¢ nie roznita od tej ewokowanej w dziele
Reymonta — pokusa, by naprawi¢ miasto, a tym samym i jego system komunika-
cyjny, byta niezmiernie silna. Nowe, szerokie arterie komunikacyjne, nie stanowity
(przynajmniej do czasu) celu samego w sobie. Miaty by¢ one $rodkiem shuzgcym
nadrzednemu celowi, jak byla modernizacja catego miasta. Ekonomista Adam
Ginsbert pisat:

[...] miernikiem poziomu zagospodarowania miasta jest stan jego wyposazenia w podsta-
wowe urzgdzenia komunalne, w szczegdlnosci; drogi miejskie, o$wietlenie uliczne, sie¢
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elektro-cieplna i gazows, wodociagi i kanalizacj¢ miejska i podmiejska, zielen miejska.
Drogi miejskie, wytyczajace kierunki ruchu ludzi i pojazddéw, organizuja tym samym zycie
miasta [Ginsbert 1962: 231].

Ginsbert przekonywal, ze szczegdlna znaczenie dla Lodzi miata nowa arteria Pot-
noc-Potudnie wzdluz ulic Zachodnia-Kosciuszki, pozwalajaca przejaé znaczng
cze$¢ ruchu kotowego z przecigzonej dotad gtdéwnej magistrali miasta ul. Piotr-
kowskiej [Ginsbert 1962: 231].

Tym, co uderza w tej i innych powojennych narracjach, jest ich bezalternatyw-
no$¢. Linearna wizja rozwoju, ktora chciano zaimplementowa¢ w osrodkach prze-
mystowych dawnego Krolestwa Kongresowego, zdawala si¢ nie posiada¢ planu B.
Wyburzanie X1X-wiecznej zabudowy niejednokrotnie odbywato si¢ w mysl zasady,
ze ,,.burzenie starych domow w L.odzi jest bowiem dla miasta dobrodziejstwem, jest
radykalnym zerwaniem z pozostato§ciami XIX wieku, i likwidacjg potwornego
dziedzictwa kapitalistycznego” [Sowinska-Heim 2017: 244]. Nie trzeba byto dtugo
czeka¢ na weryfikacje ambitnych zatozen. By stworzy¢ arteri¢ Potnoc-Potudnie,
wiladze Lodzi ,,poswigcily” al. Tadeusza Kosciuszki — promenade, ktora powstata
w latach 70. XIX w. [Stefanski 2001: 110], stanowiaca jedng z niewielu reprezen-
tacyjnych przestrzeni publicznych wtokienniczego miasta. Zadrzewiona aleja, kto-
ra przebiegala pomiedzy dwiema jezdniami, stata si¢ torowiskiem tramwajowym.
Jezdnie ulegly poszerzeniu. Ul. Zachodnia, stanowigca przedtuzenie al. Tadeusza
Kosciuszki w kierunku poélnocnym, zostata poszerzona poprzez likwidacje wschod-
niej pierzei. Nie obylo si¢ bez wyburzen zabytkowych budynkéw, m.in. gmach
hotelu Bristol projektu Dawida Landego z 1909 r., ktory zostat w potowie rozebra-
ny, tracac wiele ze swojego péznosecesyjnego wyrazu.

Rys. 2. Hotel Bristol w Lodzi rog ulic Zachodniej i Prochnika tuz przed czgsciowa
rozbiorka [Miastograf 2022]
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Rys. 3. Trasa Potnoc-Potudnie w Lodzi [Ginsbert 1962: 231]
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W latach 1975-1979 rozpoczeto realizacje kolejnej, blizniaczej wrecz inwestycji
— budowy Trasy WZ w osi historycznej ul. Glownej, czyli dzisiejszych ulic Adama
Mickiewicza i Jozefa Pitsudskiego. Budowa tej trasy polegata na zburzeniu pot-
nocnej pierzei tych ulic, w tym wielu reprezentacyjnych kamienic. Najstynniejsza
Z nich byta ,,Palestyna” — ogromna, secesyjna kamienica stojaca na rogu ulic Mickie-
wicza i Targowej, przy Wodnym Rynku, bedacym sercem wytyczonej jeszcze
w latach 40. XIX w. Nowej Dzielnicy. Konsekwencje obu tych przedsigwzig¢ in-
westycyjnych byly skrajnie negatywne — ul. Zachodnia, pozbawiona pierzei, stra-
szyla przez lata odstonigtymi oficynami, zyskujac wsrdd todzian przesSmiewcza
nazwe ,,Sciany Placzu”. Trasa WZ, pozbawiona nowoczesnej zabudowy (z wyjat-
kiem krotkiego odcinka od Piotrkowskiej do Sienkiewicza), stala si¢ miejscem
W zasadzie nieistniejacym w $wiadomos$ci mieszkancoéw miasta, pokonywanym
bezrefleksyjnie w tranzytowych podrézach do i z centrum. Plac Zwycigstwa, dawny
Wodny Rynek, jest dzi§ parkingiem, pozbawionym funkcji i jakosci przestrzeni
publicznej. W pierwszej dekadzie XXI w. pojawity si¢ pomysty na jego rewitaliza-
cje, ktora polega¢ miata na zakopaniu trasy WZ w tunelu, ciagnacym si¢ od
ul. Targowej az do trasy Smigtego-Rydza. Argumentowano, ze odzyskanie tak
obszernej przestrzeni pozwoli zorganizowa¢ w miescie wielkie imprezy publiczne
na czele z mszami $wigtymi celebrowanymi w razie papieskiej pielgrzymki do
Polski. Jednak po zmianie wtadz miasta postanowiono zrealizowa¢ 6w tunel nieco
na zachodzie, pomigdzy ulicami Wélczanska a Piotrkowska. Plac Zwycigstwa po-
zostaje odtad na uboczu zainteresowania tédzkich architektow i urbanistow [Weso-
towski 2017: 81-84].

3. DESTRUKCJA W DZIALANIU — PRZYKLAD ZAGLEBIA

W Zaglebiu panowato przekonanie, ze Sosnowiec nie posiada sprawnie funk-
cjonujacych ulic glownych, faczacych poszczegdlne dzielnice z centrum i centrum
miasta z innymi miastami. Plan przebudowy komunikacji z 1972 r. podkresla ,,ko-
nieczno$¢ budowy szerokich arterii drogowych o nowoczesnych rozwigzaniach,
tj. skrzyzowaniach dwupoziomowych, przejéciach podziemnych dla pieszych, pra-
widlowo rozwigzanych weztach drogowych w §rodmiesciu i na arteriach wyloto-
wych z miasta” [Kasprow i Knobelsdorf 1977: 424]. W Sosnowcu wyburzono za-
budowe ul. Czerwonego Zaglebia (0b. 3 Maja), ktora — potozona tuz obok dworca
— stanowila centrum ,,trzeciego miasta Krolestwa”. Co wymowne, pono¢ wcale nie
przeszkadzata ona w poszerzeniu tej ulicy — chodzito raczej o efekt demonstracji,
modernizacje nie tylko przez zmiang formy ulicy (przeksztatcenia, ktore tam doko-
nano byty bardzo podobne zmian majacych miejsce na tddzkiej alei KosSciuszki),
ale i jej anturazu. W rezultacie nie powstato jednak paradygmatyczne centrum mia-
sta modernistycznego, jak to si¢ stalo w podlegajacych intentywnym przeobraze-
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niom Katowicach [Borowik 2019], ani tym badziej godne uwagi centrum miasta
przemystowego z poczatkow XX w. Przeciwnie, dzisiejszy Sosnowiec nadal ma
wiele wad, ktore kazaty obserwatorom z poczatkow XX stulecia powatpowiewac
w jakos$¢ do$wiadczanej przez nich przestrzeni. Paradoksalny wydaje si¢ fakt, ze to
ul. Modrzejowska, stanowigca pamiatke po wsi, w ktorej kto$ ,,postawil” szereg
kamienic, odnalazta si¢ w roli deptaka i stanowi 0§ centrum miasta. Ani otoczenie
ratusza, ani tym bardziej powojenne propozycje modernistow nie wygraty poje-
dynku z zabudowa, ktora byta tak bardzo deprecjonowana w pot. XX w.

Rys. 4. Wstepna koncepcja zagospodarowania miast Zagtebia (1951) nie zaktadata
powaznych ingerencji w obszary z historyczng zabudowsg
[Archiwum Panstwowe w Katowicach]

W Bedzinie program modernistycznego udoskonalania przestrzeni przyjat for-
me¢ niemal obtedng. Nie byl to teren zniszczony w trakcie dzialan wojennych.
W zasadzie jedyna powazng strata, ktéra miala tam miejsce az do lat 70., bylo
zniszczenie wielkiej synagogi, stojacej niegdy$ tuz nad Czarng Przemsza, ponizej
gorujacego nad miastem zamku. Pierwsze powojenne plany urbanistycznego zago-
spodarowania Zaglebia nie przewidywaty wigkszych interwencji w jego strukture —
przeciwnie, podobnie jak pobliska Czeladz, sredniowieczne serce Bedzina zamie-
rzano raczej podda¢ pewnej ochronie.
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Rys. 6. Centrum Bedzina w latach 50. XX w. i obecnie [Mapy i granice historyczne
Wojewodztwa Slaskiego 2022]

Calkowita zmiana paradygmatu nastgpita jednak dwie dekady po II wojnie
swiatowej, kiedy to Zaglebie zostato poddane forsownej modernizacji, ktérej pa-
tronowat wywodzacy si¢ z tych stron I sekretarz KC PZPR Edward Gierek.
W latach 70. XX w. poszerzeniu do rozmiardéw arterii ulegta ul. Hugona Kottataja,
ktora stanowita niegdy$ najbardziej reprezentacyjng ulicg tego miasta. Po wybu-
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rzeniu jej polnocnej pierzei, odstonigciu ulegt m.in. miejscowy cmentarz. Stare
Miasto, stanowiace $redniowieczng cze$¢ Bedzina, dotkneta atrofia — dzi§ Pl. Ka-
zimierza Wielkiego, historyczny rynek, jest miejscem martwym, pozbawionym
w zasadzie cech, ktore sktanialtyby do postrzegania tego miejsca jako centrum mia-
sta. Wigcej niz wymowny jest komentarz umieszczony pod jednym z artykutéw na
temat bedzinskiej starowki: ,,Przejezdzatem tamtedy tysiace razy, nie miatem poje-
cia, ze byt tam kiedys Rynek...” [Slusarek 2020]. Doszto zreszta do pewnego
przedefinowania samego centrum Bedzina. Utrata znaczenia przez ul. Hugona Kot-
lataja zostata niejako zrekompensowana poprzez uczynienie deptakiem prostopa-
dtej do niej ul. Stanistawa Matachowskiego, prowadzacej do stacji kolejowej Be-
dzin Miasto. Rolg, ktorg historycznie petnit Stary Rynek, przejat Plac 3 Maja, wy-
tyczony w XIX w. obszerny plac targowy, potozony przy ul. Stanistawa Mata-
chowskiego. Znamienne, ze Bedzin kojarzy si¢ dzi§ z tzw. nerka, czyli nietypo-
wym rondem samochodowo-tramwajowym znajdujgcym si¢ nieopodal Starego
Miasta. Cho¢ oferuje ono widok na uroczy kazimierzowski zamek mieszczacy
Muzeum Zaglebia, samo jest przestrzenig wybitnie antymiejska i niezachecajaca do
dhuzszego pobytu. Odbudowa Starego Miasta, cho¢ przeciez do$¢ tatwa do wyob-
razenia, nie jest uwzglgdniana w planach rewitalizacji Bedzina, co zdaje si¢ suge-
rowaé, ze wladze tego zaglebiowskiego miasta sa pogodzone ze zniszczeniami,
bedacymi skutkiem bezkrytycznego przyjecia koncepcji urbanistyki modernistycz-
nej, a propozycje odbudowy tramwaju w centrum nie sg przez nie uwzgledniane
[Dabek 2013].

Rys. 7. Stary Rynek (Plac Kazimierza Wielkiego) w Bedzinie wspodtczesnie
[Google Maps 2022]
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4. WNIOSKI

Moje rozwazania sg proba zrozumienia procesow, ktore doprowadzity do tak
negatywnego wplywu arterii samochodowych na historyczne centra miast przemy-
stowych — Lodzi i osrodkow Zaglebia. Jak napisatem we wstepie, analiza tych wy-
padkow z punktu widzenia historyka procesow modernizacyjnych jest trudna
0 tyle, ze $wiadomo$¢ negatywnych konsekwencji nie moze sama w sobie stanowic¢
klucza interpretacyjnego. Dopiero osadzenie tego, co stalo si¢ z przestrzenig opi-
sywanych miast w szerszym kontek$cie pozwala w petni uchwyci¢ intencje twor-
coéw radykalnych modernistycznych przeksztatcen przestrzeni miejskich. To poka-
zuje, ze kierowal nimi nie tylko technokratyczny profesjonalizm, ale i wpajane
przez lata uprzedzenia. Badaczka zajmujaca si¢ Glasgow Inner Road Ring (nigdy
nieukonczong autostrada) pisze:

Autostrady [dop. KS] miejskie przetamuja uprzedzenia planistow dotyczace granic i wital-
noéci spoteczno$ci miejskich. Napiecia miedzy spoleczenstwem a profesjonalistami za-
ciemniajg kulturowa, spoleczng i ekonomiczng ,,warto$¢” tych obszarow, jednak rozbiezne
poglady w spotecznosci planistow poglegbiaja te niejasnosci [Mass 2019].

Dzi$, oceniajac decyzje sprzed kilkudziesieciu lat z ,,bezpiecznej” pespektywy
czasowej, wiemy, ze iluzoryczne zyski w postaci sprawniejszej komunikacji,
gtownie samochodowej (cho¢ do pewnego stopnia z poszerzania ulic korzystaty tez
tramwaje), w niczym nie rekompensujg atrofii catych uktadéw osadniczych, roz-
ktadu lokalnych wspdlnot sasiedzkich, utraty przez dane miejsce funkcji handlowej
czy prestizu typowego dla wielkomiejskiej ulicy. Urbanisci z pot. XX w. powtorzy-
li btedy wielu innych modernistycznych intelektualistow, uformowanych w sprzeci-
wie wobec brutalnego kapitalizmu typowego dla XIX w. i jego najwyrazistszej
emanacji — miasta przemystowego. Sama $wiadomos$¢ faktu, ze ,,chceli dobrze” nie
stanowi usprawiedliwienia, powinna jednak chroni¢ i nas przed zero-jedynkowa
wiarg w shusznos$¢ wspotczesnych doktryn i przekonan estetycznych — radykalizm
i rewolucyjny zapat niewatpliwie zmieniajg $wiat na lepsze. Pod warunkiem wsze-
lako, ze stuszne obserwacje prowadza do stusznych wnioskow. Dramat polega na
tym, ze skutki tych Zle dobranych dziatan, podejmowanych w stusznej sprawie, sg
na og6t nieodwracalne.
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ARTERIES FOR CARS AND THE DESTRUCTION OF HISTORICAL PUBLIC
SPACES OF INDUSTRIAL CITIES IN POLAND. VIEW HISTORIAN
OF MODERNIZATION PROCESSES

Summary

The article is an attempt to evaluate the actions taken by modernists to build car arteries
in the 19" century urban space of industrial centers of the former Congress Kingdom —
1.6dz and Zaglebie Dabrowskie from the perspective of the history of modernization pro-
cesses. The author tries to place his considerations in the context of the discursive image of
the 19" century city, which influenced the views of people living in the twentieth century
and had a direct impact on their decisions. Both in £.6dZ and in Zagtebie building of urban
motorways led into the atrophy of historical districts, which probably took the most severe
form in Bedzin, where the historic Old Town completely lost its importance as the city
center. The unsuccessful modernization experienced by these cities should be interpreted as
a memento and lesson for all those who, in the name of repairing the world, are ready to
succumb to radicalism and implement revolutionary solutions.

Keywords: modernism-architecture and urban planning, architecture-history, urba-
nism-history, urban space, discourse, 1.0dz, Bedzin, Zaglebie Dabrowskie
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3:1-CZYLI O PRAWDZIWYM | POZORNYM
USUWANIU ARTERII ZE SRODMIESC

Usuwanie ruchu kolowego z gltéwnych ulic w centrach miast zapoczatkowano juz
w okresie migdzywojennym, jednak dotyczylo to ulic o charakterze handlowym, gdzie
konflikt z pieszymi byt najostrzejszy. W XXI w. przyszta pora na obciazone trasy przecina-
jace $rodmiescia, ktore byly szczegdolnym zrodtem zanieczyszczen $rodowiska i stanowity
powazng barier¢ przestrzenng. W niniejszym artykule zestawiono cztery przypadki takich
dziatan. Trzy z nich polegaty na usunigciu arterii z sieci drogowej — catkowitym lub z po-
zostawieniem mozliwo$ci przejazdu dla niewielkiego ruchu. Takie zmniejszenie przepu-
stowosci uktadu nazwiemy ,,prawdziwym” usuni¢ciem arterii. Przypadki te sg rozne: obej-
muja dziatanie gtdwnie na poziomie innego urzadzenia posadzki urbanistycznej (Bruksela,
Blvd. Anspach) albo tez dziatania ztozone, polegajace na wypetnieniu dawnego pasa dro-
gowego nowa struktura miejska (Ulm, Neue StraBe oraz Odense, Thrigesgade). Przypadek
Odense dodatkowo wyrdznia powigzanie inwestycji z budowa linii tramwajowej. Czwar-
tym przypadkiem jest Trasa W-Z w Lodzi, gdzie gros ruchu przeniesiono na poziom -1,
uzyskujac jednak tylko czg$ciows poprawe przestrzeni publicznej bez zmniejszenia przepu-
stowosci uktadu. To przypadek usuniecia ,,pozornego”. Najwazniejsze wnioski to: 1) usu-
ni¢cie arterii tranzytowej moze powodowac powstanie obszaru ograniczonej penetracji
samochodem o $rednicy nawet 2 km oraz 2) pozostawienie mozliwosci przejazdu o bardzo
malej przepustowosci nie musi powodowaé trudnosci srodowiskowych i ruchowych
w postaci kongestii.

Stowa kluczowe: infrastruktura drogowa, organizacja ruchu drogowego, rewitali-
zacja srodmies¢, transport zrownowazony

1. TLO HISTORYCZNE I TEORETYCZNE

Az do konca XX w. dominujaca tendencja w urbanistyce i organizacji miejskie-
go transportu bylo dostosowywanie sieci drogowej do potrzeb wzrastajacego ruchu
kotowego. Zadanie to statlo w szczegblnej sprzeczno$ci z parametrami uktadow

* Politechnika £.6dzka, Instytut Architektury i Urbanistyki. ORCID: 0000-0002-6108-8259.
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sredniowiecznych, tym bardziej, ze zmienialy si¢ uklady gléwnych kierunkow
ruchu. Potrzebom utylitarnym towarzyszyta tez inna estetyka miasta, ktora od cza-
sow nowozytnych zaczgta wymaga¢ duzych przestrzeni i regularnej geometrii,
a takze zieleni. Wiek XIX i pierwsze dekady XX przyniosty wigc bardzo liczne
przebicia nowych ulic. Ogélnie znane sg dziatania w Paryzu dokonywane w dobie
Il Cesarstwa i kontynuowane za 1l Republiki, jednak lista interwencji w starych,
gesto zabudowanych miastach Europy, jest bardzo dluga. Ich wspdlnym mianow-
nikiem jest dazenie do stworzenia elementow krajobrazu miejskiego, ktore wnosza
nowa jakos$¢ przestrzenng. Masowa motoryzacja II pot. XX w. zmienila charakter
takich interwencji: element estetyczny wyraznie zszedt na drugi plan, o ile istniat
w ogole. Urbanista tego okresu, a takze rosngcy w site inzynier transportu zaczgli
zadowala¢ si¢ inwestycjami czysto technicznymi, a produkty ich dziatan bardziej
niszczyly i dzielity strukture, niz ja wzbogacalty. Szczeg6lna okazja do takich in-
westycji byly zniszczenia wojenne, ulatwiajagce gospodarowanie terenem dla ,,ra-
cjonalizacji” sieci drogowe;j.

Rys. 1. Budapeszt — Bajcsy-Zsilinszky ut (d. Vaci korat), jeden z X1X-wiecznych bulwa-
réw Pesztu przeksztatcony po likwidacji tramwajow w latach siedemdziesiagtych w arterie
ruchu przyspieszonego [fot. Autor, 2002]

Do tego dorzuci¢ trzeba wszechobecna tendencj¢ do przejmowania na cele ru-
chu kotowego wszelkiej dostgpnej powierzchni drogowej — w tym tej ktdra nie-
dawno stworzono jako reprezentacyjne ulice ,,nowoczesnej metropolii”. Dla posze-
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rzenia jezdni usuwano szpalery drzew, pasy zieleni, dekoracyjne kanaty. Parkowe
place przeradzaty si¢ w wezty drogowe. Srodmiescie Budapesztu moze by¢ przy-
ktadem takich dziatan. W ich efekcie znaczna czgs¢ szerokich arterii stata si¢
w latach siedemdziesiatych wielopasmowymi arteriami przySpieszonego ruchu
(rys. 1). Wigkszos¢ politykéw pojmowala te przemiany jako warunek modernizacji,
a dla siebie jako dziejowa misje. Prezydent Georges Pompidou w 1971 r. ujat to
jasno: «Il faut adapter la ville a I'automobile»' [Pompidou, Robin 2015: 36].

Od zawsze jednak dziataniom takim towarzyszyta reakcja. Mozna tu przypo-
mnie¢ cho¢by Wiktora Hugo i jego emocjonalng obrone starego Paryza niszczone-
go dziataniami barona Georges’a Haussmanna. W czasach nowszych wcigz zna-
czace s glosy amerykanskich krytykéw modernizmu w urbanistyce, takich jak
Lewis Mumford czy Jane Jacobs. Jacobs zatytulowala jeden z rozdzialow swojej
pionierskiej ksigzki «erosion of cities or attrition of automobiles» [Jacobs 1961].
A wigc albo destrukcja, albo ,tepienie” nadmiaru samochodow. To celne stwier-
dzenie pozostaje aktualne do dzisiaj, kiedy wiadomo juz jakie sg bezposrednie
skutki dla $rodowiska — naturalnego i kulturowego — nieokietznanego ruchu samo-
chodow. Arterie samochodowe stoja w bezposredniej sprzeczno$ci z wymogami
habitatu. Zeby zmieni¢ te potrzebe w dziatanie musiato upas¢ kilka mitow: o tym,
czym ma by¢ nowoczesne miasto; o tym, ze powinnoscia planisty jest jak najpet-
niejsza segregacja form przemieszczania sig¢; a w koncu o tym, ze dostepnos¢ cen-
tréow dla samochodow okresla dostepnos¢ (jakby nie istnialy inne formy mobilno$ci)
i warunkuje site gospodarczo-cywilizacyjng $rodmies¢. Dostepnosci nie nalezy
utozsamia¢ z dostepnoscia samochodowa — czyli z przepustowoscia sieci drog ko-
lowych i chtonnoscig parkowania. Te prawdy przebijajg si¢ powoli, ale skutecznie,
do polityki miejskiej, nie tylko za sprawa teorii bedacej domeng waskiego grona
profesjonalistow, ale przede wszystkim ze wzgledow praktycznych: nie da si¢ za-
pewni¢ peinej swobody masie przemieszczajacych si¢ pojazdow przy dostepnych
mozliwosciach inwestowania i w warunkach, gdy wigkszo$¢ miast §wiata (inaczej
niz w Ameryce Poinocnej) przejawia zadziwiajaca site przetrwania, skutecznie
opierajac si¢ masowym wyburzeniom dla potrzeb transportu.

Dlatego dzisiaj liczba likwidowanych $rodmiejskich arterii r6znej formy idzie
przynajmniej w dziesiatki — i to nawet w USA, ktore byly tez kolebka antysamo-
chodowych protestow (konsekwencje dla miast programu Interstate [Benfield,
Raimi, Chen DDT 1999] [Gillham 2002] [Shelton, Gann 2014]). Méwiac o likwi-
dacji, nalezy rozrézni¢ dwie jej glowne postacie: prawdziwa i pozorng. Postaé

LW rzeczywistoéci prezydent w przemowieniu z 17 listopada 1971 r. powiedziat: ,,La
voiture existe, il faut s'en accommoder, et il s'agit d'adapter Paris a la fois a la vie des Pari-
siens et aux nécessités de 1'automobile, a condition que les automobilistes veuillent bien se
discipliner” (Samochdd istnieje, trzeba do niego przywyknaé, potrzeba tez dostosowaé
Paryz zarowno do wymogow zycia paryzan, jak i do potrzeb samochodu — pod warunkiem,
ze kierowcy wykazg sie odpowiednig dyscypling). Do historii jednak przeszty stowa ,,Nale-
zy dostosowaé miasto do samochodu”, mato kto pamieta o niuansach mys$li mowcy.
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»~prawdziwa” oznacza catkowite usunigcie trasy z sieci drogowej albo przynajmniej
radykalne obnizenie jej parametrow, np. przez zawezenie lub rozciecie. Moze to
oznacza¢ tylko usunigcie ruchu i zmiang zagospodarowania ,,posadzki” lub nawet
catkowitg rozbiorke drogi i zabudowe jej pasa. Postac ,,pozorna” oznacza usunigcie
arterii z przestrzeni miasta przez przetozenie do tunelu. Wydaje sie, ze tych drugich
rozwigzan jest mniej, zapewne z racji kosztow, ale te, ktore powstaly, sa do$¢ spek-
takularne i najczgsciej dotycza nabrzezy, umozliwiajac zblizenie dostepnej dla pie-
szych przestrzeni publicznej do akwenow (Disseldorf, Kolonia, Madryt, Genua).

W efekcie mozna uzyska¢ catkowita albo bardzo znaczaca likwidacje uciagzli-
wosci srodowiskowych, wyrazajaca si¢ radykalng poprawag poziomu zanieczysz-
czen powietrza i poziomu hatasu, jak rOwniez przywroceniem wigzi przestrzennej.
Dodatkowym, cho¢ majgcym podstawowe znaczenie skutkiem jest radykalna po-
prawa wygladu przestrzeni publicznej, ktora traci swoj dominujacy transportowy
charakter, i zbliza si¢ do idealu wngtrza wielofunkcyjnego, mogacego uchodzi¢ za
przestrzen spoteczna (czy publicznag).

W przypadku pozornej likwidacji raczej nie zmienia si¢ znaczaco przepustowo-
$ci uktadu, a zatem nie oddziatluje na wielkos¢ ruchu kotowego w uktadzie drogo-
wym — czyli koszty srodowiskowe likwiduje si¢ tylko lokalnie, a nie globalnie —
wplywajac na udziat samochodu w przemieszczeniach. W drugim przypadku naj-
prawdopodobniej, wskutek zmniejszenia przepustowosci sieci, utrudni si¢ porusza-
nie samochodom i by¢ moze przyniesie to korzys$ci w skali miasta, a nie tylko jego
czesci. Skorzysta na tym wowczas takze ,kotnierz $srédmiejski”. Jest to zgodne
z polityka ,,push and pull” w stosunku do obszaréw deficytu powierzchni komuni-
kacyjnej, ktore sa zazwyczaj szczeg6lnie wrazliwe srodowiskowo. Oznacza ona
uwalnianie struktur od nadmiaru samochodow (ale i kazdego innego, ktoéry jest
szkodliwy) i zastepowanie go réznymi formami mobilno$ci, bardziej przyjaznymi
miejskiemu srodowisku.

W niniejszym artykule zajmiemy si¢ trzema do$¢ réznymi przypadkami praw-
dziwej likwidacji arterii i skonfrontujemy je z jednym przypadkiem pozornym.
Wszystkie przypadki sg stosunkowo $wiezej daty — zmian dokonano na przestrzeni
ostatniego dziesieciolecia.

2. STUDIA PRZYPADKOW

2.1. Bruksela — Boulevard Anspach/Anspachlaan

Drugi obwdd muréw obronnych Brukseli powstat w latach 1357-1383; w naszych
czasach okresla on zasieg historycznego centrum. Po 1818 r. przebieg muroéw
widoczny jest w pierscieniu bulwaréw. Ich charakterystyczny ,,Pentagon” ma orienta-
cyjne wymiary 2,3 km na 2,7 km. Wypetniajacy go organiczny uktad srednio-
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wiecznej sieci ulicznej ulegat w XIX w. szeregu przemianom, wyrazajacym si¢ m.in.
wprowadzeniem kilku waznych, prostokreslnych ulic.

Najwazniejsza interwencja byto przypadajace na lata 1866-1873 wyprostowanie
i skanalizowanie przebiegu srodmiejskiej gatgzi rzeki Senne i budowa na przeskle-
pieniu jej kanatu szerokiej (jak na epokg d0wczesng — 27 m) arterii taczacej prze-
ciwlegte dworce czotowe kolei panstwowych Nord i Midi [Eggericx 1997;
Geerinck 1980]. Rozwidlata si¢ ona na urzadzonym w centrum Pentagonu repre-
zentacyjnym Place de Brouckeére. Podobnie jak w Paryzu, przebicie ulicy wigzato
sie z wprowadzeniem nowej zabudowy o wielkomiejskiej skali i programie, doko-
nanym nie bez trudnosci i oczywiscie kosztem struktury wczesniejszej, nie wylta-
czajac obiektow sakralnych (jak cho¢by Kosciota Augustianow, blokujacego plyte
wspomnianego placu — jego fasad¢ przeniesiono na eksponowane miejsce w dziel-
nicy-gminie Ixelles). W rezultacie powstat kompleks dobrze potgczony ze strukturg
historyczng, z zachowaniem wszystkich osobliwo$ci oryginalnej sieci ulicznej.
Likwidujac kameralne zautki pelne zaniedbanych, ,,niehigienicznych” domoéw,
stolica dokonata najwigkszego dzieta na drodze do sanacji, modernizacji i impe-
rialnej reprezentacji. Przeprowadzenie tej skomplikowanej inwestycji zawdzigcza
si¢ burmistrzowi Jules’owi Anspachowi (kadencja 1863-1879) — jednej z wielkich
indywidualnos$ci epoki. Jego imieniem nazwano pdzniej srodkowy fragment arterii.
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Rys. 2. Léon Suys, Projet du Bourse, Grand Boulevard et Halles Centrales. Rectification
du canal de la Senne, 1865. Na Placu Brouckere stoi jeszcze Kosciot Augustianow. Projekt
nieco zmieniono w toku realizacji [Geerinck A.-M.: 1980]

W dobie fin-de-siécle’u Bulwar Anspacha i Plac Brouckeére staty si¢ tetnigcym ru-
chem sercem miasta. Genialnie wyspiewat to Jacques Brel w utworze ,,Bruxelles”:
,,Place de Brouckere on voyait des vitrines / Avec des hommes, des femmes en
crinoline / Place de Brouckere on voyait l'omnibus / Avec des femmes, des
messieurs en gibus”. W XX w. zamiast omnibusdéw przetaczaly si¢ sznury tramwa-
jow, a W miejsce zaprzegéw konnych — coraz wiecej samochoddéw. Przetozenie
tramwajow do tunelu (po przekierowaniu rzeki na inng tras¢) w 1972 r. bylo, jak
mozna podejrzewac, nie tylko przys$pieszeniem transportu zbiorowego, ale takze
proba zwigkszenia przepustowosci arterii kolowej na powierzchni (cel ten wielkimi
srodkami realizowano w miescie przynajmniej od czasow EXPO 1958 [Hubert
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M.C. i in., 2017]). Uciazliwo$¢ ruchu oczywiscie pozostata i postrzegano jg coraz
bardziej jako powod destrukcji $rodowiska i przestrzeni publicznej. Ruchliwa,
wielkomiejska ulica, pot wieku wezes$niej uchodzaca za dowdd zywotnosci i prez-
nosci, teraz — wraz z globalng zmiang pogladow na miasto — stala si¢ dotkliwg ska-
za wizerunkows. Na domiar ztego przemiana tradycyjnej pierzejowej zabudowy
w modernistyczne i przeskalowane gmachy, dokonana na niektorych fragmentach
arterii, dodatkowo obnizyla atrakcyjnos¢ miejsca. Rdznica jakosSci stala sie tym
wyrazniejsza, ze $redniowieczne centrum miasta, a takze jego styk z dworcem
i muzeami na Coudenbergu, obj¢ta utworzona w 2009 r. strefa piesza.

Radykalna zmiana nastgpita po objeciu urzedu burmistrza przez Yvana Mayeu-
ra w 2013 r. W dwa lata p6zniej zamknieto Bulwar Anspacha dla ruchu samocho-
dow — najpierw probnie, a potem na State. Rozcigto w ten sposob tatwa droge
umozliwiajgcg przejazd tranzytem przez Sciste centrum miasta. Jednoczesnie zad-
bano $rodkami organizacji ruchu o to, by zadna z wezszych sgsiednich ulic nie
stala si¢ improwizowang droga zastepcza. Caly ,,Pentagon” (o wymiarach po-
przecznych znacznie przekraczajacych dwa km) jest traktowany jako obszar,
w ktérym ruch samochodow jest niepozadany, a tranzyt prawie wykluczony wsku-
tek rozcigé sieci i skomplikowania drog przejazdu [Hubert i in., 2017].
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Rys. 3. Bruksela — rozszerzenie strefy pieszej w 2015 r. Po lewej plan zmian sieci pieszej:

uktad istniejacy pokazany jasniejszym walorem, rozszerzenie — ciemniejszym. Po prawej

plan cyrkulacji drogowej z pokazaniem kierunkéw ruchu. Wida¢, ze ulica rownolegla do
zamknietych bulwarow nie da si¢ przejecha¢ na catej diugosci [interparking.be]
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Google Earth

Rys. 5. Bruksela — Bulwar Anspacha w 2021 r. [Google Earth]

Poczatkowo improwizowane zagospodarowanie Bulwaru Anspacha i Placu
Brouckére zostato w 2018 r. trwale dostosowane do ruchu pieszego wedle idei,
zaktadajacej podzial ciggu na siedem stref okreslonych jako ,,0grod miejski” (plac
Fontainas), ,,zielona promenada”, ,,scena miejska” (plac przed Gietds), ,,sekwencja
placykow”, ,.foyer” i ,,agora” (plac Brouckére) [Fenton et al. 2019]. Jezdni¢ catko-
wicie wyeliminowano i wprowadzono zielen — na odcinkach ulicznych raczej ni-
ska, drzewa rezerwujac dla wnetrz placowych.

Bruksela, ktora wciaz jest jednym z najlepiej zachowanych i najbardziej warto-
sciowych osrodkow historycznych Europy, w drugiej polowie ubieglego wieku
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radykalng modernizacjg zbudowata sobie reputacj¢ miasta wyjatkowo brutalnie
obchodzacego si¢ z wartosciami zapisanymi w przestrzeni. Obecne dziatania zapo-
czatkowuja nowa epoke, w ktorej spuscizng historyczng traktuje si¢ jako zasob
i podstawe dla podnoszenia jako$ci zycia. Z punktu widzenia organizacji systemu
transportowego stanowi przy tym eksperyment wprowadzenia wyjatkowo duzego
obszaru ograniczonej penetracji samochodowej (dla przyktadu wiedenskie ,,Innere
Stadt” jest blisko trzykrotnie mniejsze).

2.2. UIm — Neue Strafle

Ulm nad Dunajem podzielito w trakcie ostatniej wojny tragiczne losy wigkszosci
miast niemieckich i rozpoczg¢lo nowa epoke historii z catkowicie zniszczonym
historycznym $rédmiesciem. Staromiejski obszar, petnigcy weiagz funkcje centrum
miasta, liczacy ok. 1,5 km na 600 m, wypelniat ,,organiczny” uktad waskich ulic,
ktore — jak to czgsto bywa — nie uktadaly si¢ w jakiekolwiek potencjalne arterie
(rys. 6). W kazdym razie wydawnictwo koncernu Shell na planie miasta zidentyfi-
kowato zaledwie jedng mozliwo$¢ w miar¢ wygodnego przejazdu, cho¢ tez dosé
pokretnego i W poprzek uktadu, a nie wzdhuz.
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Rys. 6. UIm — miasto historyczne w 1889 r., J. Ebner-Verlag [WikiComm1]
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Powojenna odbudowa stworzyta okazje do korekty sieci ulicznej. Najwazniej-
szg zmiang stato si¢ poprowadzenie ulicy rownoleznikowej, ok. 200 m od Dunaju,
nazwanej Neue Strale (rys. 7) [Brauning, Kleiber 2002]. Kosztem dodatkowych
wyburzen nawet tego, co cudem przetrwato lub nadawato si¢ do odbudowy, po-
wstala czteropasmowa trasa, ktdrg stopniowo uzupelniano jeszcze o caly aparat
zabiegéw ufatwiajacych i przys$pieszajacych przejazd. Arteria ta podzielita struktu-
r¢ urbanistyczng na dwie czgéci. W centrum starego miasta ulica miata nawet dwie
jezdnie, z pasami wylaczenia (nawet siedem paséw przekroju), co dodatkowo
przyczynito si¢ do rozciecia wiezi przestrzennej migedzy dwoma historycznymi
placami miasta — Rynkiem i Miinsterplatz. Paradoksalnie jednak na zewnatrz ukta-
du, gdzie zniszczenia byly mniejsze, ulica miata tylko dwa pasy.

Rys. 7. UIm — Neue Strafle w 2001 r. na zdjeciu satelitarnym [Google Earth]

W latach siedemdziesiatych zaczeto mowi¢ o przetozeniu trasy do tunelu. Kiedy
decyzje dojrzaty w 1989 r., inwestycje odrzucono w referendum. Nowe w plano-
waniu transportu wpisato sie¢ w che¢ wprowadzenia do $cistego centrum wspolcze-
snych form architektonicznych i doprowadzito do sprecyzowania koncepcji ,,Neue
Mitte Ulm”, uscislonej w konkursie z 1998 r. [Marquart 2006]. Zaktadata ona zwe-
zenie drogi do dwoch pasoéw i nadanie jej formy dos¢ waskiej ulicy. Poniewaz nie
jest ona zdolna przenies¢ taki ruch, jak przed przebudowa, nalezy zatozy¢, ze kie-
rowcy intuicyjnie ja oming. Narazaja si¢ wowczas na korzystanie z ulic obwodo-
wych, ktore tworza tamang petle o $rednicy siggajacej 2,2 km.
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ulica dla autobuséw ulica ogolnodostepna B — biurowiec, M — muzeum sztuki
1 x 2 pasy 1 x 2 pasy T — maty dom towarowy

Rys. 8. UIm — Neue Mitte w pasie Neue StraBe [Stadt Ulm, oprac. autora]

Rys. 9. UIm — , Neue Mitte”, ulica dla autobusow [fot. Autor]
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Rys. 10. Ulm — ,Neue Mitte”, wprowadzenie budynkoéw pomiedzy Rynkiem a Katedra.
Kontrasty stylistyczne [fot. Autor]

Miejsca po Neue StraBle starczylo jeszcze nie tylko na dodatkowa ulicg dla au-
tobusow, ale takze na pas terenu pomiedzy dwoma odgalezieniami ulicy. Plac oka-
zal si¢ on na tyle szeroki, ze mozliwym byto wprowadzenie zabudowy. Juz sam ten
fakt dobrze oddaje terenochtonno$¢ inwestycji drogowych XX w., ktore radykalnie
zmienialy skale miejskich przestrzeni historycznych.

Wazniesiono wiec kilkupietrowy sklep (maty dom towarowy) i budynek biurowy
(proj. Stephan Braunfels, Monachium) oraz kompleks muzeum sztuki fundacji przed-
sigbiorcy i mecenasa Siegfrieda Weishaupta (proj. Wolfram Wahr, tez z Monachium,
2007). Miedzy budynkami powstal jeszcze niewielki plac (H.-u.-S.-Scholl-Pl.).
Kompleks ten, mimo uderzajaco wspotczesnych form eksponowanego betonu
i szkla, przywraca kameralng skalg, stanowigc w ten sposob czytelne nawigzanie
do przedwojennego charakteru miejsca. Dobrze tez koresponduje z wzniesionymi
obok innymi dzietami wspotczesnych czaséw, operujgcymi bardzo rdzng stylistyka
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i skalg. Nie bedzie przesada powiedzie¢, ze Ulm wypracowalo w ten sposob wspot-
czesny odpowiednik urbanistyki w duchu C. Sittego. Powigzanie kameralng prze-
strzenig obu gtownych placow miasta dokonato si¢ na nowo, bez powtarzania
pierwotnego uktadu, ale przy zachowaniu skali. W tej przestrzeni dominuje ruch
pieszy, mimo ze przejezdzajg tam i autobusy, i samochody. Warto tez dodac, ze inwe-
stycja objeta tez budowe dwupoziomowego podziemnego parkingu na 590 miejsc
(Scherr+Klimke z Ulm, biuro Hochstrasser z Neu-Ulm, 2008). Wpisatl si¢ on
w zadang topografi¢ zachowanych piwnic, a niektore substrukcje nieistniejagcych
domow zostaty w nim wyeksponowane.

2.3. Odense — Thomas B. Thrigesgade

W Odense zniszczen wojennych nie byto, a mimo to przez historyczne miasto
przeprowadzono w latach sze$édziesigtych ubiegtego wieku dwujezdniows, czte-
ropasmowa arteri¢ nazwana Thomas B. Thrigesgade. Gdy odniesiemy jej przebieg
do Odense wyobrazonego w Szesnastowiecznym atlasie Brauna i Hogenberga to
wida¢ wyraznie, ze bylo to ciecie przez sam jego $rodek. Catkowicie zniszczono
dwa z trzech placéw miasta. Jeden z nich dodatkowo zatarto, wymieniajac starg
zabudowe na modernistyczne budowle, ktore skala mialy zapewne bardziej pasowaé
do nowej arterii, niz do historycznego kontekstu. Dla przyspieszenia ruchu skrzy-
zowanie na wlocie potnocnym rozwigzano jako dwupoziomowe, z dwupasmowa
jezdnia gtowna, zaglebiajaca si¢ jeszcze na obszarze miasta historycznego. Caty
ponocny odcinek trasy zostal umieszczony wsrod parkingow, ktore bytyby czyms
0 nadludzkiej skali, gdyby nie pocigto przestrzeni szpalerami drzew. Ale i tak trasa
rozcigta centrum na dwie czgsci i zdominowatla jego stosunkowo niskg zabudowe.
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i Hogenberga z k. XVI w. [WikiComm2]
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Rys. 12. Odense — Thrigesgade na mapie satelitarnej, 2010 r. [GoogleEarth]

W 2011 r. magistrat Odense zaczat realizowaé dwa wielkie powigzane ze soba
projekty: budowg linii tramwajowej (pod marketingowa nazwa ,,letbane”) oraz
zamiany pasa ulicy Thrigsa na zabudowang strukturg srodmiejska. Trasa tramwaju
miata wies¢ wzdtuz niego na calej jej dtugosci [Odense Kommune, Pressemeddelel-
ser]. Takie kompleksowe rozwigzanie w stosunkowo matym mieécie (ok. 200 tys.
mieszkancéw) mozna uznaé za jeden z najodwazniejszych projektow rewitaliza-
cyjnych poczatkow XXI w.

Powierzono go kopenhaskiemu biuru architektonicznemu Entasisarkitekter [Fu-
ruto 2012]. Rzeczywiste prace budowlane rozpoczety si¢ w 2014 r. od zamknigcia
arterii i trwaty siedem lat, a tramwaj otwarto jeszcze rok pdzniej (2022). Nowa
ulica, oparta na formule strefy pieszej z tramwajem, ma szeroko$¢ schodzaca do
rzgdu 15 m (czg$ciowo pod nadwieszeniem budynkow). W srodkowej czesci zato-
zono teren zielony z takim torowiskiem, zwigzany z ogrodem przenikajacym sig¢
W nieregularny i wymyslny sposob z budynkami Muzeum H. Andersena, czgscio-
wo ukrytymi w ziemi. Na potudniu, przy wjezdzie na most zastosowano klasyczne
wydzielone torowisko ujete rampami prowadzacymi do podziemnego parkingu.
Parking taki, czgsciowo dwupoziomowy (990 miejsc), rozcigga si¢ rowniez prawie na
calej dtugosci dawnej ulicy. Pierwotnie planowany jako ztozony z dwdch odrgbnych
czesci, zostal ostatecznie wykonany tak, ze mozna przez niego przejezdzaé —
prawdopodobnie kwestia ta jest wynikiem kompromisu z oponentami projektu.
Szacuje si¢ jednak, ze o ile drogg przed 2014 r. przejezdzato dziennie 25 tys. po-
jazdow, trasg przez parking wybiera zaledwie 3 tys. [TV2Fyn, 6 VII 2021].

Nowy uktad zostat tak pomyslany, by wpisa¢ si¢ w dostgpny teren bez wybu-
rzen, podporzadkowujac tej zasadzie rowniez tras¢ tramwajowg (Swiadczy o tym
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luk na wjezdzie pétnocnym, omijajacy narozny budynek). Poswigcono co prawda
drzewa, ale za to pojawity si¢ roznej skali zielence.

Carl Nilsen Kvarter
e Teatr Odeon
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Rys. 13. Odense — projekt zabudowy pasa drogowego Thrigesgade. Widoczne odtworzenie
powiazan ulic poprzecznych i wnetrza placowego Fisketorvet [Furuto 2012]
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Na uksztattowanie nadziemne sktada si¢ wiele roznych obiektow, z ktorych
cze$¢ tworzy duze miejskie kwartaty z zabudowa obrzezna, dajace kontynuacje
przestrzeni gtownej ulicy miasta, niegdys rozerwanej. Na potnocy zas wolnostojace
pietrowe budynki Carl Nilsen Kvarter tworzg labirynt mnigjszych przestrzeni, lepiej
nawigzujacy do parterowej zabudowy sasiedztwa. Jest to struktura wielofunkcyjna,
mieszczaca hotele, biura i mieszkania. Do tego na wielkiej potaci dawnego parkingu
zbudowano Teatr Odeon — duza sal¢ koncertowg miasta (proj. C.F. Mgller, 2017).
Najbardziej zastanawiajace jest, ze nadwieszone pigtra budynkoéw prawie ze doty-
kaja skrajni kinetycznej blizszego toru tramwajowego. Czy to si¢ sprawdzi na dtuzsza
mete, bedzie zalezato od utrzymania infrastruktury. W kazdym razie sie¢ trakcyjng
w wigkszosci podwieszono do nowych budynkéw (takie rozwigzanie stosowano
réwniez na przetomie XIX i XX w. dla tramwajow, zatem ma ono dluga histori¢).

Rys. 14. Odense — wlot potnocny linii tramwajowej w Carl Nilsen Kvarter.
Po prawej stronie zabudowa istniejgca wezeéniej [fot. Autor]
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Rys. 15. Odense. Styk Carl Nilsen Kvartier z matomiasteczkowa zabudowa pétnocno-
wschodniego rejonu starego miasta [fot. Autor]

Rys. 16. Odense Overgade — przywrocone poiqczenle gltownej uhcy miasta [fot Autor]
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Rys. 17. Odense. Odtworzenie placu Fisketorvet [fot. Autor]

Jak pisano oficjalnie w 2015 r., w catym projekcie miano uzyskac ok. 53 tys. m?
powierzchni z miejscem na ok. 350 jednostek mieszkalnych i stworzy¢ 500 miejsc
pracy. Projekt byt realizowany w partnerstwie pomigdzy Gming Odense i Realda-
nia — specyficzng organizacja taczaca dziatalno$¢ deweloperska z filantropig na
rzecz lepszego habitatu. Oceniano, ze calkowity koszt projektu wynie$¢ miat
972 min Kkoron, z ktérych Realdania i gmina Odense ptacity po ok. 1/4. Pozostata
polowa miata by¢ sfinansowana ze sprzedazy praw budowlanych i miejsc parkin-
gowych [Odense Kommune, Pressemeddelelser].

Dzisiaj, kiedy catos¢ juz funkcjonuje, trudno sobie wyobrazi¢ destrukcje prze-
strzenng sprzed lat. Pomimo nowoczesnej formy cel ,,zszycia” miasta zostat, jak si¢
wydaje, w petni osiggniety. Nie jest moze tylko prawda, ze ulica z tramwajem jest
na catej dtugosci ozywiona — ale czy tak musi by¢ koniecznie?

Thomas B. Thriges, patron drogi, ktora znikta, byl wybitnym dunskim przed-
sigbiorcg zaangazowanym w produkcje¢ silnikow elektrycznych. Zastapienie samo-
chodow tramwajem wydaje si¢ by¢ (osiagnigtym mimo woli) hotdem dla niego...
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2.4.L6dz — Trasa WZ

O wyborze osi ulic Gléwna — A. Mickiewicza (obecnie J. Pilsudskiego —
A. Mickiewicza) na budowe szerokiej arterii réwnoleznikowej, przecinajgcej
srodmiescie Lodzi zadecydowaly zapewne dwa fakty. Po pierwsze lezy ona mniej
wiecej w potowie ulicy Piotrkowskiej i zwigzanego z nig uktadu urbanistycznego.
Po drugie — jej obudowa stanowita w znacznej mierze cudem zachowane skupisko
parterowych domow, pamigtajace czasy pionierskiej urbanizacji z pot. XIX w.
Wyburzenie wydawato si¢ wigc stosunkowo tatwe, a przy okazji obiecujace, jesli
idzie o spetnienie potrzeby modernizacji miasta i jego wygladu. Planowanie inter-
wencji wlasnie w tym miejscu si¢ga czasOw migdzywojennych, jednak rzeczywiste
dziatania podj¢to dopiero w PRL-u, i to w dwoch etapach. Pierwszy dokonat si¢
W znacznej mierze w latach sze$cdziesigtych i polegal na ,,0szczednosciowym”
wyburzeniu pasa terenu, ledwie moggcego pomiesci¢ torowisko tramwajowe i druga
jezdnie ulicy. Stalo si¢ tak kompletnie bez przygotowania dziatek pod zabudowe,
ktora moglaby kiedykolwiek stworzy¢ prawidlows pierzej¢ ulicy. Postgpowanie
takie stato si¢ powszechniejszg t16dzka praktyka, dowodzaca, ze aspekt estetyczny
przestrzeni w tym miescie pojmowano przede wszystkim jako odrzucenie starej
formy, ktoéra pogardzano, i przyjecie obietnicy, bo przeciez nie realizacji, ,,nowego
wspaniatego $wiata” szklanych wiezowcow w zieleni [Krystkowski 2022]. Jedno-
cze$nie urbanisci, postulujagcy w wigkszo$ci sanacje miasta przez wyburzenie potaci
srédmiescia, nie mogli tego traktowac inaczej, jak tani polsrodek. Inwestycja zostata
zatrzymana, gdy dotarta do kwartatdéw wypehionych wielkomiejskimi kamienicami.

Rys. 18. L6dZ — dwa etapy budowy Trasy WZ. Po lewej wyburzenia ulicy Gtownej w latach
sze$¢dziesigtych [Miastograf]. Po prawej — budowa arterii w latach siedemdziesiatych, na tle
»gniazda” nowego centrum Lodzi [archiwum gazety ,,Express Illustrowany”]
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Drugi etap dokonat si¢ w latach 1972-1978, kiedy zagraniczne kredyty urucho-
mity wielki program modernizacyjny kraju. Wygrala wowczas koncepcja szerokie-
go pasa komunikacyjnego, zgodna z wizjami urbanistow, chociaz bez bezkolizyj-
nych skrzyzowan (na ktére zezwolono tylko w jednym miejscu). W korytarzu zbu-
dowano pare czteropasmowych jezdni, torowisko tramwajowe na szerokim pasie
rozdzielajacym i ujeto to wszystko pasami parkingéw (ktore zreszta i tak okazg sie
za matle). Zeby tego dokonaé, walec wyburzen musial by¢ znacznie szerszy i nie
mie¢ skrupuldw w niszczeniu jakichkolwiek wartosci. Zginely wiec okazale sece-
syjne kamienice, zginat tez Wodny Rynek — plac wymagajacy co prawda dopraco-
wania, ale majacy wielkie tradycje lokalnego zycia. Po ulicy Gtéwnej z pierwszego
etapu walec przetoczyt sie powtdrnie — takze po to, by zrobi¢ miejsce pod jedno
z dwoch ,,gniazd” nowej zabudowy $rédmiescia (zachowanej do dzisiaj — czescio-
wo w formie opuszczonej ,,brutalistycznej” ruiny). W ten sposéb powstata ponad
stumetrowej szerokosci wyrwa w strukturze $srodmiescia, ktora rozcigla nawet
Piotrkowskg. Zeby ja przejsé, nalezalo zaglebi¢ sie w wylozony marmurem tunel
dla pieszych. Co wiecej, nigdy nie doszto do obsadzenia drzewami pasa drogowe-
go, a wiele obszarow sasiadujacych po zupelnym usunieciu resztek zabudowy
przez dziesigciolecia pozostawato pustych.

Efektywnos¢ ruchowa Trasy WZ wyczerpata si¢ na poczatku XXI w.: w warun-
kach trwatej kongestii przetaczato sic w jednym kierunku ok. 2 tys. pojazdow na
godzing (przy 8 pasach nawet ok. 4 tys.) — ze wszystkimi negatywnymi konse-
kwencjami dla srodowiska [Systra 2011].

Wejscie Polski do Unii Europejskiej i dostep do funduszy spdjnosciowych
umozliwito podjecie bardzo kosztownych inwestycji w zakresie transportu. Szuka-
jac mozliwosci poprawy stanu chronicznie zaniedbanej sieci tramwajowej mozna
bylo ,,uciec do przodu” i zaplanowa¢ modernizacje poszczegdlnych elementow
systemu, z bardzo prawdopodobng perspektywa znacznego dofinansowania z UE.
W 2011 r. uruchomiono wigc projekt ,,Modernizacja tramwaju WZ”, obejmujacy
m.in. odnowienie infrastruktury tramwajowej oraz przetozenie wigkszosci ruchu
kotowego pod ziemi¢ na najbardziej newralgicznym odcinku trasy — czyli w rejo-
nie przeci¢cia z Piotrkowska. W efekcie uzyskano zwickszenie przepustowosci
i predkosci przejazdu samochodem dzigki eliminacji cze$ci kolizyjnych skrzyzo-
wan. Zarzad Transportu i Drog magistratu t6dzkiego obliczal, ze rozwigzanie to
pozwoli zwiekszy¢ przepustowos¢ trasy nawet o potowe (do ponad 6 tys. pojazdoéw
w obie strony [ZDiT 2012]).

Odzyskang powierzchni¢ na poziomie terenu wykorzystano na urzadzenie zada-
szonego przystanku tramwajowego na przecieciu linii WZ z glowna linig NS
(o$ Piotrkowska — al. T. Kosciuszki). Dzigki temu nie tylko utatwiono korzystanie
z tramwajow, ale rowniez $rodkami architektonicznymi nadano pewien prestiz
kluczowemu elementowi miejskiego systemu transportu publicznego.
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Rys. 19. £odz — Trasa WZ w rejonie przeciecia z ul. Piotrkowska na zdjeciach satelitar-

nych. Na gorze stan przed inwestycja, rok 2009. Na dole stan w 2020 r. Wyraznie widoczna

poprawa przestrzeni wokot wezta tramwajowego z charakterystycznym dachem [Google
Earth]

Mimo Ze globalnie inwestycja nie ma wigkszych szans na reorientacj¢ struktury
modalnej miasta w kierunku bardziej ,,zrownowazonym”, to i tak wsparcie UE
byto kluczowe. Sfinansowala ona bowiem ponad polowe inwestycji, wycenianej
w 2013 r. na 628 mln ztotych [Transport Publiczny 2013].

Mogtoby si¢ wydawac, ze zniknigcie obcigzonej trasy otworzy wielkie mozli-
wosci catkowicie nowego zagospodarowania terendw na powierzchni, pozwalajace
uczyni¢ z ,,drogowego pandemonium” przestrzen publiczng. Mamy liczne przyktady,
gdzie na miejscu drogi urzadzono linearne parki, istotnie wzbogacajace form¢ mia-
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sta. W Lodzi tylko odcinek miedzy ul. Piotrkowsks i al. Tadeusza Kosciuszki, na
ktorym wznosi si¢ dach przystankowy, stanowi jakie$ racjonalne wykorzystanie
terenu na powierzchni, cho¢ raczej za mato oferuje ono poza walorami technicz-
nymi, by uzna¢ je za pelnoprawng przestrzen publiczng. Rowniez ruch kotowy na
powierzchni, chociaz przybrat po inwestycji uspokojony charakter, jest zbyt duzy,
cechowany przez chroniczng kongesti¢ — czeSciowo wskutek nieprzemyslanego
uktadu ramp laczacych oba poziomy trasy.

Rys. 20. L6dZz — Trasa WZ. Model tréjwymiarowy pokazujacy szczeliny wentylacyjne
paséw szybkich trasy i rampy faczace. Daleko w glebi dach nad wezlem tramwajowym.
Przejscia naziemne zastapity tunele dla pieszych [Google Earth]

Zewngtrzne odcinki inwestycji obejmuja natomiast rozwigzanie, wylamujace si¢
klasyfikacji: obie jezdnie przelotowe przykryte s3 stropem tylko czeSciowo (forme te
okreslono w czasie budowy jako ,tunel odkryty”, tworzac w ten sposéb nowe,
kuriozalne okreslenie w inzynierii transportowej). Podtuzne szczeliny, a takze wy-
magajaca skrajni rampa wyjazdowa z tunelu, uniemozliwiajg jakiekolwiek racjonalne
zagospodarowanie, za§ masa betonowych, ciezkich konstrukcji widocznych w krajo-
brazie ulicy stwarza wyjatkowo nieprzyjemne wrazenie. Rozciecie wigzi przestrzen-
nej, tak dotkliwe dla Trasy WZ sprzed przebudowy, wcigz istnieje, cho¢ ograniczone
do krotszych odcinkow, z ktorych najbardziej newralgiczny ma az ok. 270 m. Pozba-
wienie mozliwo$ci przejscia na takim dystansie w srodmiesciu ogranicza tzw. ,,pene-
trowalnos¢ struktury” (ang. permeability) i jest wbrew zasadom dobrego planowania.
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Niemozno$¢ wykonania petnej ptyty nad wykopem trasy thtumaczono na konsul-
tacjach spotecznych europejskimi normami bezpieczenstwa, ktore przy dlugosci
wchodzacej w gre powodowatyby wzrost kosztow o ok. 50 min zlotych. Warto
jednak pamigtaé, ze zadanie obejmowato szereg dziatan niekoniecznych, takich jak
wydtuzenie linii na dalekich peryferiach miasta, warte prawdopodobnie przynajm-
niej tyle samo. Mozna wigc byto uzyskac¢ wysokiej jakosci efekt w centrum miasta,
tworzac obiekt w mysl najlepszych wzorcow i zastugujacy na miano waznego ele-
mentu rewitalizacji — wybrano jednak rozproszenie $rodkéw na inwestycje w subur-
biach. Nie chodzi o brak pieniedzy — ale o kryteria ich wydatkowania.

Potwierdza to po raz kolejny, Zze suburbanizacja, nawet za pomocg blokow
mieszkalnych, stanowi podstawowe zagrozenie dla dobrostanu miast historycz-
nych. Co wiecej, powtornie potwierdza si¢ nonszalancja w ksztattowaniu miejskiej
przestrzeni, jesli juz inwestycja obiecuje utatwienie dla samochodu. To nie$mier-
telny element smutnej t6dzkiej tradycji, zrodzonej dekady wczesniej przy odstania-
niu podworzy dla poszerzenia ulic. Tramwajow nie przys$pieszono (jak pokazato
porownanie rozktadow jazdy), jednak nowy dach nad przystankiem jest nie tylko
praktyczny, lecz takze do$¢ przekonujacy propagandowo.

3. KONKLUZJE

Trzy pierwsze przedstawione studia przypadkow to ,,prawdziwe” usunigcie arte-
rii Z centrum miasta, jesli arterie zdefiniowa¢ jako droge obliczong na maksymalnie
duza przepustowos¢. Bulwar Anspacha w Brukseli to likwidacja zupelna, radykal-
nie utrudniajgca tranzyt samochodoéw przez wicksza cze$¢ srddmiescia. Inwestycje
w Ulm i Odense to radykalne ograniczenie przepustowos$ci drogi. Stanowig one
bardzo interesujgcy eksperyment: pojawia si¢ bowiem pytanie: dlaczego pozosta-
wione drogi przejazdu nie staly si¢ w tej sytuacji wiecznie ,,zakorkowanym” ele-
mentem sieci drogowej. Czy samo uksztalttowanie wymuszajace wolng jazde regu-
luje zachowania kierowcow przy doborze drogi? Oznaczatoby to, ze przy modyfi-
kacji sieci ulicznej w celu ograniczenia wjazdu do obszaréw $rodmiejskich nieko-
nieczne jest zupelne rozcigcie sieci. Mozna si¢ spodziewaé, ze radykalne zmniej-
szenie przepustowo$ci wywiera ogromny i skuteczny wptyw na sposdb myslenia
uzytkownikéw samochodow i moze stanowi¢ wystarczajacy czynnik zniechgcajacy.

W zadnym z trzech przypadkoéw nie udato si¢ dotrze¢ do badan ruchu drogowe-
go po dokonanej przemianie. Inne studia pokazujg jednak, ze eliminacja taka nie
skutkuje ekwiwalentnym przyrostem ruchu na alternatywnych trasach. W szes¢-
dziesigciu przypadkach przebadanych w latach dziewigédziesiatych, dodatkowa
kongestia miata jedynie miejsce krotko po wprowadzeniu zmiany, potem za$ sytu-
acja si¢ stabilizowata, a ruch zostat ewidentnie zredukowany o 14-25% [Cairns S.,
Hass-Klau C., Goodwin Ph., 1998]. To przeciwienstwo zjawiska ,,ruchu induko-
wanego”, ktore ma miejsce w przypadku rozbudowy sieci drogowej. Co wigcej,
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istnieje tez pojecie ,.koniecznego ruchu samochodowego” — czyli takiego, ktory bar-
dzo trudno jest zastapi¢ inng formg przemieszczania si¢. Oblicza si¢ go na ok. 5-10%
ruchu rzeczywistego [Braess H.-H., Seiffert U. (red.), 2005: 4]. Daje to wielkie
mozliwosci realizowania polityki ,,push-pull” w odniesieniu do $§rédmies¢ —
zwlaszcza je$li obejmuje ona radykalng poprawe transportu zbiorowego. Wiasnie
Odense moze by¢ takim modelowym przypadkiem wymuszonego zastepowania
samochodu tramwajem — do czego zreszta przyzwyczaily nas na przestrzeni ostat-
nich 30 lat miasta francuskie. Bodaj zadne z nich jednak nie musiato wigza¢ tego
z wielkim przedsiewzigciem wzniesienia calej miejskiej dzielnicy.

Przypadki Ulm i Odense wyr6znia bowiem wielka przemiana przestrzenna, Wy-
nikajaca z czgSciowej zabudowy dawnego pasa drogowego. Zostala zaleczona
wielka rana zadana strukturze miasta w toku modernistycznego planowania sieci
transportowej. Ponadto w Ulm wzniesiono obiekty o unikatowej architekturze
i funkcji, majace nobilitowac pejzaz miasta. Bruksela takich dzialan nie wymaga
W poréwnywalnym stopniu, poniewaz XIX-wieczna interwencja w strukturg byta
dobrze z powigzana z dwczesng tkanka miejska i nalezycie dopehita przestrzen
nowg formg. Dopiero inwestycje II pot. XX w. przyniosty destrukcj¢ i stanowig
problem wizerunkowy, wymagajacy dziatan ukierunkowanych na poprawe zabu-
dowy miasta.

Czwarty przypadek, todzki, to ,,pozorne” usuniecie arterii, ktore czgsciowo
przyniosto poprawe przestrzeni publicznej, ale utrwalito wrgez jej destrukcje.
U podstaw porazki lezy zamaskowana ch¢¢ nie redukcji, ale zwiekszenia przepu-
stowosci trasy poprzez poprowadzenie jej w dwoch poziomach oraz sita grup nacisku
reprezentujacych interes przedmies¢. Lekcja dla postronnych powinno by¢ zapewne
to, ze sam dostgp do srodkdow inwestycyjnych nie gwarantuje powstania wiasci-
wych form mogacych nalezycie stuzy¢ poprawie funkcjonowania miasta i jego
rewitalizacji. Formy takie mogg powstac tylko wtedy, gdy rzetelna wiedza o miescie
i wyrobienie estetyczne znajdujg przetozenie na osrodki decyzyjne.
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3:1- OR ON THE ‘REAL’ AND ‘MOCK’ REMOVAL OF THOROUGHFARES
FROM THE CITY CENTRES

Summary

Removal of motor traffic from main streets in city centres was pioneered at the advent
of the 2nd half of the 20th century, but it involved commercial streets where conflict with
pedestrians was most acute. 21st century time has come for the busy thoroughfares crossing
the hearts of cities, which had been particular source of pollution and posed serious spatial
barriers. This paper combines four cases of such projects. Three of them based on thorogh-
fare removal from the circulation network, complete or with a very limited-performance
cross road remaining. Such reduction of road capacity may be called a ‘real’ removal.
These cases differ from each other: they comprise action addressed to street design only
(Brussels, Blvd. Anspach) or complex projects of infilling the new urban structure into the
former road strips (Ulm, Neue StraBe and Odense, Thrigesgade). The case of Odense is
additionally distinguished by the combination with retrofitting a tram line. The forth case
is the Trasa WZ (East-West Artery) in Lodz, where the bulk of traffic was relocated subsur-
face, resulting in partial improvement of public space without reduction of overall road
capacity — thus making it the case of ‘mock’ removal. Key conclusions are: 1) removal of
an artery may create areduced car penetration area of diameter as large as 2 km, and
2) leaving the ability for the motor traffic to cross by means of a very low capacity road
does not necessarily trigger environmental nuissance and traffic congestion.

Keywords: road infrastructure, circulation engineering, city centre regeneration,
sustainable mobility
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W latach powojennych w wielu dawnych miastach europejskich dokonano znaczacych
przeksztatcen uktadow urbanistycznych, wynikajacych z koniecznej modernizacji nieregu-
larnej sieci waskich ulic. Przebudowa struktur budowlanych miast historycznych — nieza-
leznie od odbudowy zrujnowanych dzielnic — zwigzana byta z nowymi perspektywami
funkcjonowania tych osrodkow po zakonczeniu wojennego kataklizmu. Rozwdj motoryza-
cji, jaki nastgpil w miastach zachodniej czesci Europy w II pot. minionego stulecia, wyma-
gat dostosOwania istniejacego planu drog do standardow technicznych i infrastrukturalnych.
W rozwijajacych sie¢ osrodkach, rozwdj urbanistyczny podporzadkowano rozbudowie arte-
rii komunikacyjnych, ktore zdominowaly krajobraz dawnych uktadéw przestrzennych.
Historyczne centra miejskie m.in. w Brunszwiku, Hamburgu, Kassel, Rotterdamie, Szcze-
cinie przecigto wielopasmowymi arteriami komunikacji kotowej. Usprawnito to funkcjo-
nowanie miast i jednocze$nie ograniczyto dawny potencjal centréw historycznych jako
kameralnych zespotow ustugowo-handlowych, sgsiadujacych z obiektami administracyj-
nymi, muzeami czy kultu religijnego. Pod koniec XX w. nastapita zmiana w ocenie moder-
nistycznych przeksztatcen dawnych miast. Inicjowane przez mieszkancow, przy wsparciu
srodowisk artystycznych, plany wyburzenia nowoczesnej zabudowy dysharmonizujacej
z zabytkowym krajobrazem doprowadzity do odtwarzania historycznych uktadow urbani-
stycznych i rekonstrukcji cennych kamienic staromiejskich (m.in. Berlin, Frankfurt nad
Menem, Hildesheim, Szczecin). Proces odtworzenia dawnej architektury zwigzany byt
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1. WPROWADZENIE

Modernizacja centréw miast historycznych, od XIX/XX w. zwigzana byta m.in.
z przeksztalceniami ciggéw komunikacyjnych, koniecznymi dla usprawnienia
transportu towardw i organizacji ruchu pojazdow w ukladzie waskich ulic; czesto
o nieregularnym przebiegu, odzwierciedlajacym militarne, wasno$ciowe, gospo-
darcze nawarstwienia kolejnych epok. Dokonano zaré6wno racjonalnych, jak i ra-
dykalnych zmian w dawnych uktadach ulic i placow staromiejskich. Poczatkowo
rozwazane plany przebudowy miast historycznych z poczatku XX w. zostaly zra-
dykalizowane w utopijnych wizjach planistow z lat 20. i 30. XX w., wynikajacych
niekiedy ze skali zniszczen z okresu I wojny $wiatowej. Niewatpliwie daleko idace
przeobrazenia dawnych struktur miejskich i uktadow komunikacyjnych nastgpity
po 1945 r. i to nie tylko w osrodkach zniszczonych podczas dziatan wojennych.
W 1l pot. stulecia zrealizowano, oczekiwane i konieczne, modernizacyjne przeksztat-
cenia uktadow drogowych wielu miast, odzwierciedlajace nowoczesne zatozenia
komunikacyjne. Usprawniono ruch pieszy, kotowy i transport szynowy w dawnych
osrodkach, doprowadzajac jednocze$nie do dominacji w ich krajobrazie systemow
komunikacyjnych, co przedstawi¢ na ponizszych przyktadach — zarazem wskaze
mozliwosci ich wspotczesnych rekonfiguracii.

2. KONCEPCJE | REALIZACJE ARTERII KOMUNIKACYJNYCH

Do$wiadczenia i niezadowalajace efekty przebudowy starych miast — z okresu
minionego stulecia — spowodowaty przywracanie w wielu oSrodkach Europy daw-
nej zabudowy. Przeksztalcenia obejmujg réwniez nawigzania W opracowaniu
wspotczesnych budynkéw lokalizowanych w granicach $redniowiecznych lokacji
do dawnego wygladu kamienic, a takze rekonstrukcje elewacji, cennych pod
wzglgdem artystycznym lub historycznym. Podjeto réwniez zmiany powojennego
przebiegu ulic, rozplanowania rynkow oraz kameralnych dawnych placow targo-
wych, ktore przez rozwiazania komunikacyjne — uznawane za nowoczesne w | pot.
XX w. — zatarly oryginalng kompozycje miast historycznych.

Wyrdzniajagcym przyktadem tej tendencji byto przywrocenie w latach 80. XX w.
dawnego rozplanowania rynku staromiejskiego w Hildesheim [Grzelachowski
1993: 170-173; Reyer, Lenferink 2010] — odtworzenie jego pierzejowej obudowy,
wraz rekonstrukcja wygladu cennych pod wzglgdem artystycznym kamienic. Na
przetomie stuleci podj¢to decyzje o przywroceniu fragmentu dawnej zabudowy
w historycznym centrum Frankfurtu nad Menem [Rodenstein 2010: 314-315]. Dla
podkreslenia znaczacej zmiany pogladéw — zaréwno lokalnej administracji, jak
I przedstawicieli srodowiska urbanistow i architektow — istotne jest uwypuklenie
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skali problemoéw organizacyjno-prawnych, podejmowanych wraz z decyzja o wy-
burzeniu lub gruntownej przebudowie obiektoéw zachowanych w dobrym stanie
technicznym (hotelu Arkona na Podzamczu w Szczecinie, hotelu Rose w Hildesheim
[Fischer 2010: 323-320], Ratusza Technicznego we Frankfurcie nad Menem
[Erisen 2020: 299-304], Patacu Republiki w dawnym Berlinie Wschodnim). Zna-
czacy wpltyw na odtwarzanie historycznego wygladu dawnych osrodkéw wywarta
presja lokalnych spotecznosci, nasilajaca si¢ w wielu miastach europejskich od lat
powojennych (m.in. we Frankfurcie nad Menem) [Maal} 2015: 430-435], jak i od
rozpoczecia procesoOw przeksztatcen starych miast zabudowanych po 1945 r. wedtug
modernistycznych koncepcji z powtarzalnymi sekcjami elewacji lub z wolnostoja-
cymi, nowoczesnymi budynkami.

Rozwiagzanie probleméw komunikacyjnych stanowi istotny zakres inwestycji
w osrodkach miejskich, przewaznie warunkujacy perspektywy ich rozwoju gospo-
darczego — niezaleznie od potozenia na Zachodzie, czy w innej strefie $wiata.
Rozwoj systemu drog i potaczen trasami akwenow nalezal do podstawowych ele-
mentéw organizacji starozytnych i nowozytnych cywilizacji. Rozplanowania ztozo-
nych systemow urbanistycznych z XIX stulecia w miastach Starego Kontynentu
zwigzane byly z wielostronnymi przeobrazeniami militarnymi, spoteczno-politycz-
nymi, infrastrukturalno-technologicznymi, gospodarczymi. Odzwierciedlalty one
rewolucyjne zmiany w zakresie cywilizacji i kultury. Dyscyplina w rozplanowaniu
osi komunikacyjnych i kierunkéw przeksztatcen terenow budowlanych, uwidocz-
niona byta w nowym planie drog, ulic, bulwaréw (takze zmodernizowanych kana-
tow wodnych). Trafnie ukazuja to dobrze znane plany urbanistyczne (pochodzace
z epoki fin de siecle) niektorych miast, m.in. Paryza, Barcelony, Wiednia, Medio-
lanu, Berlina, Szczecina i innych. Zawieraja one przede wszystkim rysunek za-
adaptowanych i nowych arterii komunikacyjnych.

Uktad drogowy, a szerzej komunikacyjny — powstaty rownolegle do ciggéw in-
frastrukturalnych nalezat do dominujgcych elementéw kompozycji urbanistycznej
w planach miast z przetomu XIX/XX w. Ten okres wspotczesnie uznajemy za etap
znaczgcego rozwoju kultury materialnej i artystycznej, wspottworzacej rewolucije
przemystowa i technologiczng. W kulminacyjnym okresie rozbudowy uprzemy-
stowionych europejskich osrodkéw podkreslano konieczno$¢ dostosowania starych
uktadow do owczesnych wymagan [Klosek-Koztowska 2007: 11-39], o skali nie-
poréwnywalnej z obecnym zakresem modernizacji miast.

Zdecydowanie negatywnie ocenione zostaly przez wspotczesnych rozlegte in-
westycje komunikacyjne, zrealizowane od potowy minionego stulecia na obszarze
miast historycznych. Wptynety one destrukcyjnie na krajobraz osrodkow — lub ich
fragmentéw — cennych pod wzgledem dziedzictwa kultury artystycznej. Dotyczy to
m.in. Szczecina (Bulwar Nadodrzanski i Trasa Zamkowa), Poznania (Trasa Chwa-
liszewska i Rynek Srodecki), Wroctawia (ul. Kazimierza Wielkiego i rejon Placu
Spotecznego), Berlina Wschodniego, Brunszwiku, Hamburga, Kassel, Kolonii.

Unikalnym przyktadem pozytywnego zintegrowania nowoczesnej arterii komu-
nikacyjnej z pejzazem zabytkowego miasta byta realizacja Trasy W-Z w powojen-
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nej Warszawie, ktorej oryginalng ide¢ przedstawil Jan Chmielewski w 1943 r.
[Bohm 2013: 103-116]. Z kolei zniszczenie wielu pozostatosci cennej, dawnej
architektury nastgpito wskutek poszerzenia gtdéwnej osi srodmiescia stolicy Polski
— wraz z rozplanowaniem Marszatkowskiej Dzielnicy Mieszkaniowej (Sigalin,
Stepinski, Jankowski 1950-1955).

W XX w. mialy miejsce wielkie przeobrazenia technologiczne, obejmujace m.in.
przeksztalcenia istniejacych zespotow urbanistycznych. Historyczne centra euro-
pejskich osrodkéw, przewaznie o sredniowiecznej proweniencji, zostaty w znacznym
zakresie przebudowane pod wzgledem substancji budowlanej oraz rozplanowania
osi komunikacyjnych: z jednopoziomowymi skrzyzowaniami i wielopoziomowymi
bezkolizyjnymi trasami. Skala zmian charakteru zabudowy — wynikajaca w znacz-
nym zakresie z zagospodarowania zrujnowanych dzielnic oraz koniecznej moder-
nizacji zdekapitalizowanej substancji — wptyneta (na ogoét) w mniejszym zakresie
na zatarcie historycznego charakteru dawnych miast europejskich. Czgécig tego
procesu byty rozlegte inwestycje w infrastrukture drogowa, prowadzone po 1945 r.

Aby miasta historyczne funkcjonowaty prawidtowo, konieczne jest dostosowanie
oryginalnego przebiegu ulic do wspotczesnych standardow technicznych i uzytko-
wych. Do najistotniejszych elementéw planowania urbanistycznego oraz architek-
tonicznych projektow adaptacji starych budynkow i dawnych zespotéw zabudowy
nalezy skoordynowanie zamierzen inwestycyjnych, ktére umozliwig zachowanie
warto$ci krajobrazowych, kompozycyjnych i artystycznych z minionych epok,
i jednoczesnie spetniaja oczekiwania wspotczesnych uzytkownikow i inwestorow.
Modele rewitalizacji miast historycznych, realizowane na znaczng skale (w latach
powojennych w Europie Zachodniej, w Polsce od lat 70. XX w.), okreslity poten-
cjat ich rozwoju w oparciu o turystyke — wspotczesnie zaliczang do waznych gatezi
gospodarki i przemystu. Od konica XX w. i na przetomie nastgpnych stuleci z po-
wodzeniem przeprowadzono realizacje programow rewitalizacji kwartatow staro-
miejskich i fragmentow §rodmiesé, m.in. w Gdansku, Krakowie, Lodzi, Toruniu,
Szczecinie.

Oryginalny pejzaz dawnych miast stanowi nieoceniong warto§¢ rozwoju gospo-
darczego, demograficznego, naukowo-artystycznego wspotczesnych aglomeracji —
z przemoznym wptywem unifikacji 1 wirtualnego zastepowania $wiadectw prze-
sztosci oraz kultury materialnej, charakteryzujacej epoke cyfrowej rewolucji
[Popiotek 2016]. Zautki staromiejskie, kameralnie usytuowane uliczki, zblizone do
siebie na niewielka odlegltos¢ linie zabudowy (nawet kilku metrow) — malownicze
pod wzgledem krajobrazowym — utrudniaja funkcjonowanie rozwijajacych sie
osrodkow, oparte na masowej komunikacji i motoryzacji. Wspoltczesne poglady na
ochrone krajobrazu kulturowego starych o$rodkow, a W przewazajacej czesci starych
miast, decyduja o zachowaniu dawnego rozplanowania ulic — niezaleznie od ich
walorow uzytkowych. Majac te problemy na uwadze, warto przyjrze¢ si¢ kilku
przyktadom miast zabytkowych, w ktorych rozwoj motoryzacji wptynat na rewolu-
cyjne przeksztatcenia.
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2.1. Szczecin

W Szczecinie ztozone przyczyny wptynety na wieloletnie opoznienie komplek-
sowego zagospodarowania zespotu staromiejskiego, zniszczonego podczas Il woj-
ny $wiatowej [Frankiewicz 1994: 879-889]. Po 1945 r. przeprowadzono akcj¢ roz-
biorkowa zrujnowanych doméw (nastepowaty rowniez wyburzenia zachowanych
kamienic i gmachéw uzytecznosci publicznej w celu ponownego wykorzystania
cegiet i innych materiatow budowlanych w miastach Polski Centralnej). Trwajace
okoto dekad¢ od zakonczenia swiatowego konfliktu na terenie Europy opdznienia
z podjeciem wielostronnych prac inwestycyjnych w powojennym Szczecinie wpty-
nety na zahamowanie jego rozwoju gospodarczego. Wynikaty one z niepewnej
sytuacji migdzynarodowe;j i zgtaszanych przez Niemcow watpliwosci co do powo-
jennej przynaleznosci miasta. Centrum Szczecina w tym okresie nadal byto zloka-
lizowane po zachodniej stronie granicznej rzeki — Odry [Fiuk 2017: 111-150].

Rys. 1. Szczecin, arteria nadodrzanska z 1947-1949 r. (wedtug P. Zaremby i H. Orlinskiej)
[Orlinska, Latour 1986: 445]

Po usunigciu znacznej czgéci kamienic staromiejskich i catkowitym wyburzeniu
doméw w rejonie portowego nabrzeza® (obszarze najstarszej, wezesnostowianskiej
lokacji w cze$ci staromiejskiej) i na portowej wyspie Lasztownia — wytyczono do
przetomu lat 1949/1950 wielopasmowa arteri¢ nadodrzanska, ktora zaplanowana
zostala jako o$ komunikacyjna pomiedzy dzielnicami przemystowymi na nabrzez-
nych terenach wzdtuz Odry. Szeroka trasa spowodowata ,,odcigcie” szczecinskiej
starowki od odrzanskiego bulwaru, wzdtuz ktérego przez stulecia koncentrowata
si¢ dziatalno$¢ handlowo-ustugowa portowego osrodka. Jednakze przebieg prze-
stronnej osi komunikacyjnej nie uzyskat — do dzi§ — kontynuacji poza granicami
Starego Miasta [sic!]. Powojenne wyburzenia zrujnowanych kamienic w rejonie

1 Z wyjatkiem monumentalnych budowli: gotyckiego kosciota $w. Jana, $redniowiecz-
nego ratusza, Zamku Ksiazat Pomorskich.
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nabrzeza, a takze znaczna szerokos$¢ wielopasmowych jezdni i torowiska tramwa-
jowego? — uniemozliwiajg wspolczesnie (bez rozleglej ingerencji i przeksztatcen
utrwalonego zagospodarowania) przywrocenie wiasciwej skali architektonicznej
Starego Miasta; z pierzejg wspotczesnych reminiscencji kamienic i spichlerzy.

Rys. 2. Szczecin, koncepcja tras komunikacyjnych wokot Starego Miasta (zrealizowana
we fragmentach) [Sekula 1961: 419]

Znacznie poszerzono gtowng o$ komunikacyjna Starego Miasta (dawng Breite
Strasse, po 1945 r. ul. Wielka, ob. ul. ks. Kardynata Stefana Wyszynskiego. Niere-
gularny przebieg i zroznicowana panorama kamienic, doméw handlowych, gma-
chow publicznych zostata po 1945 r. zmieniona pod wzgledem skali zabudowy
i szerokosci. Powojenna ul. Wielka w nadodrzanskiej czgsci zespotu staromiejskiego
(w sasiedztwie gotyckich $wigtyn) otrzymata obudowe trzema jedenastokondygna-
cyjnymi wiezowcami mieszkalnymi, a szerokos¢ ulicy powiekszono kilkukrotnie.
W latach 70. XX w. powstala koncepcja estakady na potaczeniu starego historycz-
nego centrum i Mostu Dhugiego (przez ponad trzydziesci lat jedynego potaczenia
drogowego z lewobrzezng czeScig miasta), przewidujgca rozwigzanie dwup0zio-
mowego skrzyzowania, ktorego zjazdy zajmowacé mialy wielkos¢ kilku dawnych

2 Arteria nadodrzanska zostala — dla utatwienia w rozwigzaniu komunikacji szynowej —
zrealizowana na sztucznie usypanym nasypie (po wykorzystaniu splantowanego gruzu),
znacznie wyniesionym ponad historyczny poziom terenu, opadajacego w stron¢ nabrzeza.
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kwartatow staromiejskich. Koncepcja rozlegtego uktadu komunikacyjnego nie
zostata w tym przypadku zrealizowana.

W 1978 r. podj¢to realizacje wiclopasmowej estakady (Trasy Zamkowej), wy-
niesionej na kilka kondygnacji ponad teren $redniowiecznej Wyspy rzecznej —
Lasztowni, najstarszej czesci szczecinskiego portu. Nowa trasa zostata wyznaczona
w przyblizeniu w miejscu dawnego Mostu Ktodnego o stalowej konstrukcji
i kamiennych filarach, ktory ulegt zniszczeniu pod koniec II wojny Swiatowe;j.
Monstrualne gabaryty estakady, wspartej na szerokich zelbetowych filarach, spo-
wodowaty oddzielenie od regularnej zabudowy otaczajacych kwartatdéw kolejnej,
péinocnej strony Starego Miasta. Warto przy tym zauwazy¢, ze kosztowne usytu-
owanie rozleglej trasy w centrum miasta nie przyczynito si¢ do kompleksowego
rozwiazania probleméw komunikacyjnych wspoétczesnego Szczecina.

S ADANlE

V.

Rys. 3. Szczecin, Trasa Zamkowa z lat 70. XX w.; uktad tranzytowej komunikacji na ob-
szarze Portu potaczony z zabudowa Starego Miasta [Archiwum Katedry Historii i Teorii
Architektury Zachodniopomorskiego Uniwersytetu Technologicznego w Szczecinie]

2.2. Hamburg, Brunszwik, Kassel

Hamburg — wazny przemystowo-portowy o$rodek Europy Pétnocnej zagospo-
darowano po wielkich zniszczeniach wojennych jako miasto z nowoczesnym ukta-
dem urbanistyczno-infrastrukturalnym. Zwarta zabudowa centrum i przedmiesc,
modernizowana ma przetomie XIX 1 XX w., zostala zastgpiona przez nowa struk-
ture przestrzenng. Zasada obrzeznej linii zabudowy, regularnej parcelacji i nawig-
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zania do kompozycji sgsiadujacych obiektow, stanowigcych charakterystyczne
elementy dawnego miasta, ulegta modyfikacji w powojennych planach. Dominujacy
stat si¢ uktad wolnostojacych obiektow o zréznicowanej wysokosci (wynikajacej
z wymagan funkcjonalnych — w mniejszym zakresie odzwierciedlajacy kontekst
kompozycji architektonicznej), urozmaiconych otoczeniem zespotéw zieleni. Od-
roéznieniem od historycznych zabudowan (ceglanych kamienic, spichlerzy i maga-
zynow z typowymi dla industrialnych dzielnic konstrukcjami z drewna i stali) byty
zastosowane w budynkach biurowych, administracyjnych i przemystowych nowe
materiaty wykonczeniowe elewacji: metalowe oktadziny, betonowe faktury i ob-
szerne przeszklenia.

Rys. 4. Hamburg, wielopasmowa arteria tranzytowa przecinajaca historyczne centrum
portowego osrodka [fot. Autor, 2007]

Do zmiany krajobrazu miasta decydujace bylo zmodernizowanie systemu jego
komunikacji, podporzadkowanej wiodacej funkcji przemystowego os$rodka: trans-
portu, komunikacji ladowej oraz tras srodladowych i dalekomorskich. Nowe osie
wielopasmowych ulic, ktadki i estakady wyniesione ponad poziom ulic, obszerne
place odmienity wyglad miasta, ktorego powojenny uktad przestrzenny powigzano
z otaczajagcymi terenami portu, stoczni i dzielnic przemystowych. Podobnie jak
w Rotterdamie, w Hamburgu nie podjeto decyzji o odtworzeniu dawnej zabudowy,
nawet tej o wyrozniajgcych sie rozwigzaniach architektonicznych, odzwierciedlaja-
cych stulecia kupieckiej i portowo-stoczniowej tradycji. Zespot przemystowy od-
budowano, wykorzystujac dawne do$wiadczenie jako wiodacego osrodka w go-
spodarczym systemie Europy. Wspotczesna rozlegla inwestycja nowego centrum —
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Hafen City [Lange, Batz, Schiitte 2004], stanowi konsekwentng kontynuacje¢ kom-
pleksowego modernizowania starych miast. Plany gruntownej modernizacji Ham-
burga przygotowywano jeszcze w Dwudziestoleciu miedzywojennym, a takze
w okresie IT wojny $wiatowej [Diiwel 2013: 194-261].
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Rys. 5. Brunszwik, osie komunikacyjne i linie zabudowy wyznaczone po 1945 r. na tle
historycznego planu zespotu staromiejskiego [Braunschweig]

W Brunszwiku do budowy skrzyzowania waznych osi tranzytowych wyburzo-
no pozostato$ci zrujnowanego klasycystycznego patacu ksigzgcego (obiektu o po-
nurej przesztosci — siedziby SS-Junkerschule w latach 1935-1945). Na miejscu
uporzadkowanych ruin urzadzono park miejski, popularny wsrod mieszkancow.
W latach 70. XX w. planowano budowe nowoczesnego centrum hotelowo-ustugo-
wego. Po 2004 r. prywatna korporacja wzniosta rozlegte centrum handlowe, wielo-
krotnie przekraczajace wielko$¢ dawnego patacu, na ktorego fundamentach odtwo-
rzono frontowg fasade — stanowiacg efektowne gtdéwne wejscie do wielofunkcyjnego
obiektu. Na potrzeby nowej inwestycji dokonano wycinki drzewostanu rozlegtego
zalozenia parkowego. Uktad komunikacyjny zostal wykorzystany jako dogodny
dojazd do komercyjnego centrum. Nawigzaniem do historii bylo urzadzenie skrom-
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nego muzeum, archiwum i biblioteki. W historii patacu utrwalone zostaly jego
trzykrotne zniszczenia (najwigksze — pozar w XIX w.), i podejmowane trzy razy
wysitki zmierzajace do przywrocenia utraconej $wietnosci. Wspotczesna rekon-
strukcja frontu, o efektownych klasycyzujacych formach, byta proba odzyskania
tozsamosci, z ktorej mieszkancy moga by¢ dumni: ,,Wysitki na rzecz odbudowy to
takze sposdb, aby Niemcy mogli spojrze¢ wstecz poza ponure lata rzadow Hitlera
1 odzyska¢ symbole barwnej czgsci jego historii” [Reuters 2022].
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Rys. 6. Kassel, schemat tras komunikacyjnych na obszarze Starego Miasta po 1945 r.,
przedstawiajacy strefe dostepng dla pieszych i system parkowania samochodow
[Bangert 1958: 101]

Zespot staromiejski w Kassel zagospodarowano w oparciu 0 model moderni-
stycznego zagospodarowania zrujnowanych osrodkdéw, z wolnostojaca zabudowa
w otoczeniu zieleni, wznoszong na miejscu historycznych kamienic, oraz uktadem
szerokich tras tranzytowych [Bangert 1958: 99-102; Gutschow 2013: 179-193].
Uregulowano sie¢ starych ulic, wzdtuz ktorych sytuowano wieloklatkowe domy
mieszkalne z powtarzalnym modutem kolejnych sekcji. Modernistyczne uktady
powojennych osiedli mieszkaniowych — z nowoczesnym rozwigzaniem komunika-
cji, infrastruktury, struktur budowlanych — dominowaty po 1945 r. w wielu mia-
stach Europy. Po II wojnie $wiatowej w zachodniej cze$ci Niemiec miasta histo-
ryczne, poza nielicznymi wyjatkami (Lubeka, Miinster), zagospodarowano na wzor
dotad gtéwnie podmiejskich osiedli, z wolnostojaca wielorodzinng zabudowa,
0 zrdéznicowanej Wysokosci.
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Rys. 7. Kassel. Steinweg — glowna o$ komunikacyjna i powojenna zabudowa wielorodzin-
na historycznego centrum po 1945 r. [Bangert 1958: 100]

Presja opinii publicznej, wspierana przez media i konserwatywna cze$¢ $rodo-
wiska architektow, konserwatoréw i historykoéw sztuki, spowodowata przywracanie
kameralnych uktadow staromiejskich. W Kassel przy gtéwnych ulicach historycz-
nego centrum wspoétczesnie wyeksponowano (na planszach wielkoformatowych
w witrynach lokali handlowo-ustugowych) archiwalne fotografie nastrojowych ulic
i placow przedwojennego osrodka miejskiego, ktore stanowiag wymowny kontrast
z nowoczesng i monotonna architektura pochodzaca z lat 50-70. XX w. (w odbiorze
spolecznym wyrazone jest oczekiwanie podjecia rekonstrukeji stylowej zabudowy,
na wzor Frankfurtu nad Menem i Hildesheim). W latach 50. XX w. gtéwny plac
historycznego miasta zostat przebudowany dla urzadzenia wielopasmowego, bez-
kolizyjnego skrzyzowania® (z nowym woWwczas rozwigzaniem, tzw. uprzywilejo-
wanego ,,prawo-skretu’) oraz zapewnienia bezpieczenstwa pieszych. Temu ostat-
niemu celowi stuzyta budowa przejscia podziemnego. Jednak ze wzglgdu na stan
techniczny, jak i niewykonanie windy, konstrukcja ta zostata zlikwidowana w 2015 r.
Rozwigzanie szerokich tras komunikacyjnych na obszarze starych miast, przy kto-
rych wzniesiono nowoczesne budynki z funkcjonalnymi mieszkaniami oraz loka-
lami, oferujacymi spacerowiczom atrakcyjne towary i ustugi, eksponowane w ob-
szernych witrynach, nie zaspokoito oczekiwan mieszkancow. Lokalne spotecznosci
oczekiwaty od historycznych centrow wyjatkowej atmosfery, obecnosci kameral-
nych lokali, antykwariatow. Przy gtéwnych trasach tranzytowych, wyznaczonych

3 Skrzyzowanie uznawano za najnowocze$niejsze rozwigzanie komunikacyjne w Niem-
czech lat 50. XX w.
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w historycznym centrum i przy dawnym rynku w Kassel (w rejonie zabudowanym
nowoczesnymi budynkami, dysharmonizujacymi ze staromiejskim krajobrazem) na
przestrzeni lat 2005-2020 zamykano wiele sklepow i atrakcyjnie potozonych ogol-
nodostepnych lokali, pozbawionych klientow. Wielopasmowe arterie w centrum
zespolu staromiejskiego, niezaleznie od rozwigzania probleméw transportu towa-
row i przemieszczania si¢ osob, wptynely negatywnie na funkcjonowanie staro-
miejskiej dzielnicy.

2.3. Rotterdam

Wyjatkowym przyktadem zupetnej zmiany historycznego uktadu starego miasta
po 1945 r. byt Rotterdam. W miescie nad Nowa Moza zrealizowano oryginalng
koncepcje urbanistyczng nowoczesnego centrum, ktdra stala si¢ wzorem dla wielu
miast Europy Zachodniej. Enklawe z unikalng historyczng architekturg wyekspo-
nowano w Rotterdamie po przeprowadzeniu znacznych prac konserwatorskich
w zespole dawnego niezaleznego portu miasta Delft — Delfshaven [Van de Laar,
Jaarsveld 2004; Berens 1990].

Dla nadmiernie zwartego uktadu starego portowego miasta — z waskimi i nieregu-
larnie wytyczonymi ulicami, ktore wraz kanatami stuzyly na przemian komunikacji
kotowej i transportowi towarow — dwczesny architekt miasta Willem Witteveen
w 1927 r. opracowat analityczna koncepcj¢ jego modernizacji. Teoretyczne opra-
cowanie planistyczne zaktadato przeprowadzenie kontrolowanej sanacji zagesz-
czonego rozplanowania kwartatow historycznego centrum oraz poszerzenie ulic
w celu polepszenia warunkow komunikacyjnych. Rozluznienie struktury miato
roOwniez zapewni¢ poprawe warunkow nastonecznienia i sprawniejszy przeplyw
Swiezego powietrza. Autor projektu zaktadal nawigzanie w wygladzie elewacji
wznoszonych na cofnigtych od linii dawnych kamienic nowych pierzejach do histo-
rycznego charakteru rotterdamskiej architektury. Przewidywat przy tym budowe
domdéw z nowoczesnym rozwigzaniem konstrukcji, wyposazeniem technicznym
i infrastrukturalnym.

Po zbombardowaniu w 1940 r. Rotterdamu przez niemieckie lotnictwo, Witteveen —
pethiacy nadal dawna funkcje — opracowatl wersje, dostosowang do zaistniatej skali
ogromnych zniszczen, umozliwiajacych cato$ciowe rozplanowanie nowego cen-
trum. Plan zostal przedstawiony publicznie nowym wtadzom okupacyjnym. Po ich
akceptacji skierowano go do realizacji, ktorg zapoczatkowano w okresie 1l wojny
swiatowej. Rotterdam jako znaczacy o$rodek przemystowo-portowy posiadat status
strategicznego miasta w perspektywicznych planach swiatowej ekspansji 11l Rzeszy
[Diwel 2013: 119-126].

Powojenne plany odbudowy zniszczonego osrodka zostaty zmienione, co miato
znaczacy wplyw na nowa administracj¢ przedstawicieli przemystu [Groenendijk,
Vollaard 2006: 462-473], liczacych si¢ na migdzynarodowym forum jeszcze przed
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1939 r. Zadecydowano o nowoczesnym rozplanowaniu historycznego centrum,
myslac o nim jako o miejscu odrodzenia dawnej koniunktury gospodarczej.
Wspolczesnie port w Rotterdamie nalezy (wraz z Hamburgiem) do najwigkszych
w Europie.
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Rys. 8. Rotterdam. Plan podstawowy zagospodarowania obszaru historycznego centrum
2 1946 r., architekt miasta Cornelis van Traa [Bird in Flight 2022]

Symbolem nowoczesnosci miasta stala si¢ oryginalna realizacja wielofunkcyj-
nego os$rodka handlowo-ustugowego Lijnbaan, stanowigcego gtdéwna o§ kompozy-
cyjna [Groenendijk, Vollaard 2006: 426-427]. O$ ta pokrywata si¢ z przedwojen-
nym charakterem najwazniejszej ulicy handlowej, istniejacej w tym miejscu. Uni-
kalng koncepcjg planistyczng bylo wylaczenie z gtdéwnego pasazu ruchu kolowego
(obstugujacego ogolnodostepne obiekty pod wzgledem dostaw towarow i komuni-
kacji od strony zewngtrznej). Budynki wysokie i wysokosciowe zostaly odsunigte
na zewnatrz od ruchliwego pasazu, wyznaczajgcego gtdéwna o$ spacerowa, odizo-
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lowang od ruchu samochodowego. Wokot tej osi skoncentrowano atrakcyjne pod
wzgledem funkcji obiekty ushugowo-handlowe. Idea rotterdamskiego pasazu wptyng-
ta w znaczacym zakresie na charakter nowoczesnej architektury w polskich miastach
(Warszawa — Sciana Wschodnia, Zbigniew Karpinski i Jan Klewin 1962-1969;
Poznan — zatozenie kompozycyjne wolnostojacych biurowcoéw z pawilonami han-
dlowo-ustugowymi przy ul. Swiety Marcin z lat 70. XX w., Jerzy Li$niewicz
[Marciniak 2010: 154-167]; Ptock — ul. Kobylinskiego i inne). Wspotczesne kon-
cepcje urbanistyczne w odmiennym uktadzie proponuja rozwigzania centréw ushu-
gowo-handlowych oraz organizacje przestrzeni w centrach miast.

W tamtym czasie koncepcja pasazu w sercu miast historycznych, inspirowana
uktadem Lijnbaan w Rotterdamie, okazata si¢ perspektywiczng propozycja rozwig-
zywania nowoczesnych centréw handlowo-ustugowych — zar6wno w historycz-
nych osrodkach, jak i w nowych dzielnicach. Zasada wylgczenia ruchu kotowego
z najwazniejszych pasazy wspolczesnych miast zostata utrwalona w miastach Za-
chodu jako wiodace rozwigzanie od Il pot. XX w. Na przetomie XX i XXI w.
w wigkszosci osrodkow wyznaczano w sercach najstarszych dzielnic (nie tylko
turystycznych) osie ulic przeznaczonych wytacznie dla pieszych. Wiasciwe funk-
cjonowanie miast, modernizowanych wedtug podobnych zasad urbanistycznych,
wymaga zapewnienia obstugi komunikacyjnej i transportu towaréw od strony za-
pleczy oraz sprawnego transportu publicznego (np. linii tramwajowych jako jedy-
nego $rodka ruchu pojazdow, bliskiego polozenia sieci autobusowej lub trolejbu-
sowej, dostgpu do transportu podziemnego — metra).

3. MODYFIKACJE POWOJENNYCH UKLAD()W DROGOWYCH
NA OBSZARZE STARYCH MIAST I WSPOLCZESNE
PERSPEKTYWY MODERNIZACJI

Wspotczesnie konieczne jest uksztattowanie wiasciwych perspektyw dla rozwo-
ju miast historycznych, ktore — przy zachowaniu waloréw zabytkowych — zapew-
nig warunki dla ich funkcjonowania w XXI stuleciu. W wielu o$rodkach dokonano
przebudowy powojennych, wielopasmowych tras komunikacyjnych, zaburzajac
tym samym ich dawny uktad przestrzenny. Wtasciwie zaprojektowane nowe roz-
wigzania komunikacyjne — ograniczajace szerokos¢ pasow jezdnych — nie powodu-
ja barier w funkcjonowaniu organizmu miejskiego. Z kolei ograniczona predkos¢
zapewnia usprawnienie ruchu dla wszystkich pojazdéw, pod warunkiem rozplano-
wania funkcjonalnych tras tranzytowych i obwodnic na zewnatrz granic zespotow
zwartej zabudowy staromiejskiej i srodmiejskiej oraz dzielnic podmiejskich.

W Szczecinie nagrodzona w konkursie koncepcja na zagospodarowanie rejo-
nu nadodrzanskiego i wysp Srédodrza zaktada wyburzenie estakady Trasy Zam-
kowej jako elementu dysharmonizujgcego w panoramie najstarszej cze$ci miasta
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[Mackow 2017]. Ze wzgledu na role gldwnego wijazdu do lewobrzeznego Szczeci-
na jest to zadanie trudne do realizacji. Planowana jest natomiast likwidacja jednego
z kilku rozleglych zjazdow z estakady sasiadujacej z zamkiem, co umozliwi odbu-
dowe kilku kwartatow z okresu sredniowiecznej lokacji na terenie obecnie nazy-
wanym Podzamczem. Planowana jest redukcja szerokosci wielopasmowej arterii
nadodrzanskiej oraz pierzejowa zabudowa wzdtuz pierwotnej linii bulwaru nadod-
rzanskiego (fragmentu lub o szerokosci kilku kwartatow). Architektura wspotcze-
snych domow jest przy tego typu reintegracjach postrzegana jako reminiscencja
dawnych spichlerzy i kamienic. Z dala od tras ruchu samochodowego, w kameral-
nej skali — oczekiwanej dla zespotow staromiejskich, przywrdocono relacje prze-
strzenne akwenu i staromiejskiej struktury. Ze wzgledu na uprzywilejowane poto-
zenie dzielnic historycznych w ukladzie wspotczesnych osrodkéw konieczne jest
przeprowadzenie ich modernizacji pod wzgledem komunikacyjnym. Szczegdlnie
wazne jest wylaczenie dzielnic historycznych, bedacych czestokro¢ centrami re-
kreacyjnymi, artystycznymi i turystycznymi, z obszaréw gtéwnych tras tranzyto-
wych. Glowne ulice zespotow staromiejskich przeksztalcane zostaja na pasaze
piesze, co sprzyja zorganizowaniu kameralnych enklaw dla lokalnego handlu, roz-
woju ustug i dziatalnos$ci gastronomicznej.

Wspolczesnie zrealizowano obwodnice wokot wielu historycznych osrodkow
(np. Kutna, Nakla nad Notecia, Stargardu, Watcza, Wroctawia), ktorych gtéwne
ulice stanowity przez dziesigciolecia 0sie tranzytu towarow i ruchu samochodow
osobowych o ponadlokalnym i miedzynarodowym znaczeniu. W miastach o kilku-
set tysigcach mieszkancOw rozplanowanie obwodnic wokot najstarszych czesci
i dzielnic $rédmiejskich wpltywa na usprawnienie ruchu kotowego, umozliwiajac
ograniczanie obcigzenia komunikacyjnego w ich obrebie (wylaczenia z obstugi lub
zawezenia ilosci jezdni). Nie jest wlasciwe wylaczanie rozlegltych fragmentow
dzielnic $rédmiejskich z ruchu kolowego i mozliwosci parkowania, powodujace
utrudnienia w ich funkcjonowaniu zar6wno przez mieszkancow, jak i przyjezd-
nych. Konieczne jest racjonalne zorganizowanie systemu komunikacyjnego, row-
niez w osrodkach o milionach odwiedzajacych w ciggu roku. Znakomitym przy-
ktadem sprawnej organizacji wielostronnego ruchu osob i pojazdow jest Barcelona.
Glowna ulica-pasaz wielkiego turystycznego osrodka — La Rambla, przez ktorag
kazdego dnia spaceruje ok. 150 tys. osob [sic!] — zapewnia dwukierunkowy prze-
jazd pojazdéw z czterema jezdniami przez $redniowieczne centrum. We wspotcze-
snych osrodkach konieczne jest zapewnienie dojazdu mieszkancom, stuzbom ko-
munalnym i pojazdom uprzywilejowanym. Tendencja do zawezania nazbyt Szero-
kich ulic wymaga zapewnienia alternatywy dla kierowcow lokalnych i przyjezd-
nych. Zauwazono interesujaca tendencj¢: spowolnienie ruchu pojazdéw nieko-
niecznie zwigzane jest z opOznieniami W transporcie. Pojazdy poruszajace si¢ ze
zmniejszong predkosceig generUja mniejsza liczbe naglych przyhamowan (co w kon-
sekwencji zapewnia lepsza przepustowos¢ oraz wyrazne zmniejszenie kolizji).
Wymownym przyktadem kompleksowego usprawnienia systemu komunikacyjne-
go jest w Polsce cho¢by miasto Jaworzno, w ktorym:
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[...] drogi w miescie znaczaco si¢ zmienitly, wymuszajac na kierowcach ostrozniejsza
jazde. Przede wszystkim przekierowano tranzyt na obwodnice, zwe¢zono ulice i poszerzono
chodniki. Szersze staty si¢ rowniez przejscia dla pieszych. Szykany na drogach wymuszaja
ograniczenie predkosci. Pobocza za$ zostaly zagospodarowane jako przestrzen zielona
obsadzona drzewami i krzewami. Rozwinigto $ciezki rowerowe [...] [Patyk 2022].

Warto mie¢ te przyktady na uwadze przy projektowaniu przeksztatcen sieci
transportowych w miastach historycznych.
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CONCEPTIONS AND MATERIALIZATIONS OF NEW TRAFFIC
THROUGHFARES IN OLD TOWNS CENTRES FROM TWENTIETH CENTURY
TO THE PRESENT AND THEIR CONTEMPORARY REDESIGNS
(SZCZECIN, HAMBURG, BRUNSZWIK, KASSEL, ROTTERDAM)

Summary

In the post-war years, significant transformations of urban layouts were carried out in
many former European cities as a result of the necessary modernisation of the irregular
network of narrow streets. The reconstruction of the building structures of historic cities —
irrespective of the reconstruction of ruined districts — was linked to new perspectives for
their functioning after the end of the war cataclysm. The development of motorisation that
took place in the cities of the western part of Europe in the second half of the last century
necessitated the adaptation of the existing road plan to technical and infrastructural stand-
ards. In the developing centres, urban development was subordinated to the expansion of
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traffic arteries that dominated the landscape of the former spatial arrangements. Historic
urban centres in Brunswick, Hamburg, Kassel, Rotterdam and Szczecin, among others,
were cut through with multi-lane arterial roads. They improved the functioning of the cities,
while at the same time reducing the former potential of the historic centres as intimate ser-
vice and commercial complexes adjacent to administrative, museum or religious facilities.
At the end of the twentieth century, there was a shift in the appreciation of modernist trans-
formations of former cities. Initiated by citizens, with the support of artistic circles, plans to
demolish modern buildings that were disharmonising with the historic landscape led to the
restoration of historic urban layouts and the reconstruction of valuable old town houses
(Berlin, Frankfurt am Main, Hildesheim, Szczecin). The process of restoring the old archi-
tecture was also linked to the transformation of the post-war traffic system.

Keywords: traffic arteries, communication of old towns, streets of old towns, re-
construction of historic towns, revitalisation of old town complexes
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POWOJENNE PRZEKSZTALCENIA KOMUNIKACYJNEJ
SIECI SRODMIESCIA WARSZAWY W LATACH 1945-1975.
PROBLEMY TRASOWANIA NOWYCH ARTERII
SAMOCHODOWYCH W ZDERZENIU Z OCALALYM,
ZABYTKOWYM UKELADEM URBANISTYCZNO-
-ARCHITEKTONICZNYM

Na przyktadzie trzech §rodmiejskich arterii w Warszawie: Trasy W-Z (z lat 40. XX w.),
potudniowego odcinka Marszatkowskiej (z lat 50. XX w.) oraz Trasy Lazienkowskiej
(lata 60. — projekt, lata 70. XX w. — realizacja) przedstawiony zostal problem trasowania
potaczen komunikacyjnych w istniejacej tkance miejskiej. Przedziaty czasowe i skala prze-
ksztalcen pozwalaja na spojrzenie na problematyke trasowania nowych arterii komunika-
cyjnych nie tylko pod katem rozwigzan usprawniajacych ruch kotowy w miescie, ale
1 zmieniajacego si¢ podejscia do architektury historycznej w zderzeniu z potrzeba moderni-
zacji przestrzeni Srodmiejskich.

Stowa Kkluczowe: trasowanie, arterie komunikacyjne, Warszawa, Trasa W-Z, ulica
Marszatkowska, Trasa Lazienkowska, przestrzenna modernizacja
srédmiescia, przeksztalcenia historycznych uktadow urbanistycz-
no-architektonicznych

1. WSTEP

Wojenne zniszczenia Warszawy, ich gigantyczna skala oraz powojenna komu-
nalizacja gruntow na mocy tzw. dekretu Bieruta z pazdziernika 1945 r. dawaty
mozliwo$¢ architektom ,,naprawy” stolicy — wykreowania niemal od podstaw ,,naj-
lepszego miasta §wiata”. W szeroko zakrojonych, ambitnych planach odbudowy
sie¢ komunikacyjng traktowano jako zasadniczy czynnik urbanistyczny generujacy
wlasciwy rozwoj miasta. Najbardziej naglacym problemem byto woéwczas udroz-
nienie krwioobiegu przedwojennej Warszawy. Nalezato wprowadzi¢ planowane

* Politechnika Warszawska, Wydzial Architektury Politechniki Warszawskiej, Zaktad
Dziedzictwa Architektonicznego i Sztuki. Cztonek Komitetu Architektury i Urbanistyki
PAN. ORCID: 0000-0002-8629-8092.
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jeszcze w latach 30. arterie w kierunku péinoc-potudnie i wschod-zachdd oraz by-
passy obwodnic. Najwazniejsza kwestig byta odbudowa i modernizacja Srédmie-
$cia, ktore w planach Biura Odbudowy Stolicy zajmowato znacznie wickszy teren
niz wspoltczesna dzielnica [Sigalin 1986a: 344]. Srodmiescie generowalo najwiecej
probleméw komunikacyjnych, jednoczesnie to w nim skupiata si¢ niegdy$ histo-
ryczna, w duzej mierze zabytkowa architektura, ktéra nalezato podnie$¢ z ruin.
Zarazem stanowita ona kluczowy problem w konfrontacji z planami trasowania
nowych arterii samochodowych. Kolejnym, istotnym aspektem w ,,naprawianiu”
obrazu stolicy byta che¢ wkomponowania miasta w przyrodzony uktad topogra-
ficzny, z wydobyciem wspanialej, naturalnej scenerii skarpy warszawskie;j.

2. TRASA W-Z, 1947-1949

Trasa W-Z stata si¢ symbolem odbudowywanej Warszawy. Wpisywala si¢
w dawny utarty szlak prowadzacy z Pragi przez najstarszy warszawski Most Kier-
bedzia i trafiata w sam $rodek historycznego centrum — plac Zamkowy. Zarazem
zostala poprowadzona w nowy, nowoczesny sposob.
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Rys. 1. Plan zniszczen wojennych Warszawy z naniesionymi przez autorke liniami plano-

wanych trasowan (kolor czerwony). Na ciemno zaznaczono istniejace przed wojna gtowne

arterie $rodmiescia, m.in. ul. Marszatkowska (kierunek pin-ptd) i Al. Jerozolimskie (wsch-
-zach) [Sigalin 1986d]
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Rys. 2. Trasa W-Z, 1947-1949 [Sigalin 1986d]

Odbudowujac zniszczony Most Kierbedzia, przeprojektowano go catkowicie,
zamieniajac stalowa konstrukcje kratownicowa, przywodzaca skojarzenia z ,,pu-
fapka na myszy”, na nieingerujaca w canalettowska panoram¢ miasta horyzontalna
wstege szerokiej przeprawy [Pigtek 2020: 344]. Problem stanowit zjazd z mostu
i wpisanie si¢ tranzytowej arterii (cho¢ o lokalnym charakterze) w gesta, zabytko-
wa tkanke $cistego historycznego centrum. Decyzja o nieodbudowywaniu, a raczej
rozbidrce Wiaduktu Pancera i zastosowaniu nowoczesnego rozwiazania z tunelem
pod placem Zamkowym zaowocowata odcigzeniem historycznego centrum od ruchu
tranzytowego, a jednoczesnie odstonita skarp¢ z bryla Palacu Pod Blacha wraz
z Zamkiem (wowczas w ruinie) oraz monumentalng sylwete kosciota §w. Anny.

Rys. 3. Wiadukt Pancera i Most Kierbe- Rys. 4. Budowa Mostu Slasko-Dabrow-
dzia, pocztowka sprzed 1910 r. skiego i trasy W-Z [Matcuzynski 1955]
[Biblioteka Narodowa, sygn. F.10293/1]
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Kwestie komunikacyjne — powigzanie ruchu tramwajowego, pieszego, a WOw-
czas takze konnego z trasg W-Z, skrzyzowanie z Traktem Krolewskim, stanowity
nie lada wyzwanie dla projektujacych. Nowe polaczenia po potudniowej i poéinoc-
nej stronie trasy wymusily zmiany w przedwojennej tkance. Od potnocy nowe nitki
jednokierunkowych jezdni spinajacych trase¢ z Wybrzezem Gdanskim, uszczuplity
dolny taras Ogrodow Zamkowych. Po stronie potudniowej zmiany bylty bardziej
radykalne, tacznie z korekta siatki ulic. Z przedwojennej zabudowy zachowat si¢
jedynie monumentalny w skali dom Schichta, ujety w objecia $limaka Mostu Sla-
sko-Dabrowskiego (bo tak nazwano nowy most powstaty na filarach Mostu Kier-
bedzia). Reszta zniszczonych budynkow nie przetrwata. W ich miejscu powstat
nowy kwartal zabudowy mieszkalnej ze sztandarowa realizacjg Mariensztatu,
wznoszonego jednoczesnie z trasg W-Z i oddanego w tym samym czasie — 22 lipca
1949 r. Po zachodniej stronie tunelu zjazdy do trasy zrealizowano na gruzach nie-
odbudowanych kwartatéw po obu stronach ulic Kapucynskiej i Danitowiczowskiej,
co radykalnie zmienito ksztatt przedwojennej sieci komunikacyjne;j.

Rys. 5. Patac Radziwittéw-Przebendowskich na trasie W-Z [,,Stolica” 1964]

Pomyst wpuszczenia arterii w tunel pod Placem Zamkowym rozwiazywat nie-
zwykle skomplikowang kwesti¢ komunikacji w tym rejonie, gdzie tranzyt z prawe-
go brzegu Wisty wpadat w sie¢ dos¢ waskich ulic okalajgcych Stare Miasto. Dzigki
dwupoziomowemu rozwigzaniu, zbiegajace si¢ przy placu ulice Senatorska, Mio-
dowa i Podwale uzyskaty lokalny charakter, a Krakowskie Przedmiescie odzyskato
rangg reprezentacyjnego historycznego traktu. Jednak nie wszystko wygladato tak
optymistycznie. Kwestie realizacyjne generowatly liczne problemy, czesto wyda-
wac by si¢ moglo, nierozwigzywalne. Po uzgodnieniu przebiegu wylotu z tunelu
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I wpuszczeniu projektowanej arterii w §wiatto ul. Leszno, a nie ul. Elektoralnej jak
alternatywnie proponowano, frakcja ,,zabytkowiczéw” pod kierunkiem prof. Jana
Zachwatowicza walczyta o kazdy wartosciowy obiekt historyczny. Zasadg byto
takze niewyburzanie zachowanych w dobrym stanie budynkow. Prawdziwa batalig
stoczyt Zachwatowicz o patac Radziwittéw-Przebendowskich. Straszyt on nawet
dymisja z urzedu generalnego konserwatora zabytkéw i kierownika Wydzialu Ar-
chitektury Zabytkowej Biura Odbudowy Stolicy (BOS), gdyby zdecydowano si¢ na
rozbidrke pozostatosci po rokokowej rezydencji [Sigalin 1986a: 395-407]. Wywal-
czony kompromis okazal si¢ pyrrusowym zwycigstwem. ,,Podrasowany” przez
Brunona Zborowskiego patac stat si¢ siedzibg niedarzonego przez warszawiakow
estymg Muzeum Lenina. Kompromisowe rozwigzanie polegalo na ujgciu pozba-
wionego oficyn patacu w dwie wstegi torow tramwajowych i jezdni trasy. Skutecz-
nie odizolowaly one zabytkowy gmach od reszty zabudowy, tak znacznie zmienio-
nej w wyniku zniszczen i modernizacji tego fragmentu Warszawy (rys. 5).

To zwycigstwo w batalii o zachowanie jak najwickszej ilosci zabytkowej tkanki
miasta nie zrownowazyto dotkliwej straty, jaka poniesiono w trakcie realizacji tu-
nelu. Ze wzgledu na czas i koszty przedsigwzigcia zdecydowano o niedrgzeniu
przebicia pod ulicami dochodzacymi do Placu Zamkowego, ale o przebijaniu si¢
W otwartym wykopie, co bylo zwigzane z rozebraniem zachowanych murow kilku
zabytkowych kamienic, ktore po zakonczeniu budowy tunelu zamierzano zrekon-
struowac. Patac Teppera przy ul. Miodowej znalazt si¢ doktadnie nad tunelem, przy
jego zachodnim wylocie. Zeby go zrekonstruowaé, nalezatoby przedtuzyé pod-
ziemng konstrukcje o kilkanascie metrow, czego zaniechano w czasie realizacji
(w wyniku presji czasu i wzrastajacych kosztow). Spowodowato to utrate niezwykle
cennego zabytku nie tylko ze wzgledu na jego forme architektoniczna, ale i zwigzku
z historycznymi wydarzeniami, ktére mialy miejsce w jego murach.
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Rys. 6. Widok na zachodni wylot tunelu Rys. 7. Budowa tunelu i rekonstrukcja

Trasy W-Z [Ciborowski 1964] kamienic Johna i Prazmowskich, 1948 r.
[Matcuzynski 1955]
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Zdecydowanie szczesliwszy los spotkat kamienice Prazmowskich i Johna, sto-
jace u zbiegu ul. Krakowskie Przedmiescie i ul. Senatorskiej. Rozebrane w 1947 r.,
odbudowano dwa lata pdzniej w nieco zmienionej w stosunku do przedwojennego
wizerunku formie, nadajac im wyglad inspirowany weduta Canaletta. Ponadto,
narozng kamienice Johna przebudowano, wydtuzajac ja o 80 cm w kierunku placu
i wprowadzajac w podziemiu przestrzen na ruchome schody, komunikujace ruch
pieszy z Placu Zamkowego z poziomem trasy W-Z, zwlaszcza z przystankami
tramwajowymi znajdujacymi si¢ przy wlocie do tunelu.

3. ULICA MARSZALKOWSKA, 1950-1953

Niezwykle problematyczne byty w przedwojennej Warszawie potaczenia w Kie-
runku potnoc—potudnie, blokowane gtownie przez tory kolejowe. Planowana trasa
N-S zostata zrealizowana w 1936 r. tylko fragmentarycznie, na odcinku biegngcym
na potudnie od Al. Jerozolimskich ul. Chatubinskiego, a dalej przez Pole Moko-
towskie nowotrasowang al. Niepodlegtosci w kierunku potudniowego Mokotowa.
Tymczasem ul. Marszatkowska jako gtowna arteria handlowa ksztattujaca nowe
centrum Warszawy byla blokowana przez historyczne zalozenie Osi Saskie;j.
W czasach okupacji niemieckiej, zburzenie w 1939 r. w wyniku nalotow oficyn
Patacu Bfekitnego (Zamoyskich) stworzylo mozliwos¢ dokonczenia rozpoczetego
w 1935 r. obejscia tukiem zachodniej strony Ogrodu Saskiego i potagczenie ul. Mar-
szatkowskiej z placem Bankowym. Zniszczenie ggstej zabudowy po wschodnigj
stronie ul. Rymarskiej oraz zréwnanie z ziemig dziewietnastowiecznej, eklektycz-
nej Wielkiej Synagogi na Tlomackiem i terenow getta otworzyto kierunek péinoc-
ny w strone Zoliborza. Tej zabudowy nie traktowano jako zabytkowej.

Pierwotnie rekonstrukcja Wielkiej Synagogi brana byta pod uwage ze wzgledu
na wpisanie obiektu w historyczng sylwete Warszawy, ale ostatecznie w latach 50.
XX w. zadecydowano o wzniesieniu w tym miejscu wiezowca [Bergman 2007].
Szeroka, dwupasmowa Nowomarszalkowska zostata wytyczona w kierunku pol-
nocnym az do zbiegu z ul. Adama Mickiewicza, co zmienito catkowicie uktad sieci
ulicznej w tym rejonie. Nowy trakt poprowadzono w latach 1946-1947 pomi¢dzy
ocalalym Arsenalem po wschodniej stronie i zrekonstruowanym Patacem Mostow-
skich po zachodniej stronie. Dalszy odcinek ul. Nowotki (dzisiaj ul. gen. Whadystawa
Andersa), jak nazwano Nowomarszatkowska arteri¢ pod koniec lat 40., obudowano
monumentalnymi domami w duchu obowigzujacego woéwczas socrealizmu.

Przedwojenna ul. Marszatkowska mozna podzieli¢ na dwa gtowne odcinki — od
ul. Krolewskiej (stanowiacej potudniowa granice Ogrodu Saskiego) do Alei Jero-
zolimskich i dalej na potudnie, do placu Unii Lubelskiej. Skrzyzowanie Marszat-
kowskiej i1 Alei Jerozolimskich po wzniesieniu dworca kolei warszawsko-
wiedenskiej wyznaczato nowe centrum stolicy. Zniszczenia niedocenianej wow-



Powojenne przeksztatcenia komunikacyjnej sieci §rodmie§cia Warszawy... 101

czas XIX-wiecznej zabudowy kamienicznej $rodmiescia i uwarunkowania poli-
tyczne pozwolity planistom na przeprowadzenie radykalnych zmian w charakterze
ulicy. Polnocny odcinek zostat catkowicie przebudowany, z otwarta, dominujaca
przestrzenig placu Defilad.
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Rys. 8. Dawna ulica Nowomarszalkowska (zaznaczona czerwong linig), obecnie
ul. gen. Wiadystawa Andersa [Google Maps 2022]

Rys. 9. Plan ukazujacy powojenne przeksztalcenia potnocnego odcinka ul. Marszatkow-
skiej pomiedzy weztem z Alejami Jerozolimskimi a placem Bankowym [Sigalin 1986]
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Potudniowy odcinek ul. Marszatkowskiej postanowiono poszerzy¢ do minimum
60 m szeroko$ci. Aby to uzyskac, konieczne byto wyburzenie kamienic po zachod-
niej stronie ulicy. Mimo ze nie wszystkie z nich ulegly doszczetnemu zniszczeniu,
kilka ocalatych i zamieszkanych budynkoéw przeznaczono do rozbiorki. Zachowata
si¢ jedynie czes$¢ kamienicy przy ul. Marszatkowskiej 81, gdzie tylna oficyna po-
miedzy podworzami stata si¢ budynkiem frontowym. W tym rejonie planowano nie
tylko wprowadzenie szerokiej arterii komunikacyjnej, ale i totalng zmiang wygladu
ulicy, okres$lanej jako ,.kwintesencja wielkomiejskiego centrum dawnej kapitali-
stycznej Warszawy” [Wolski 1950].
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Rys. 10. Projektowane trasowania nowej siatki ulic w ramach MDM i plan zmian
przestrzennych wprowadzonych w latach 50. [Sigalin 1986d]

Nowowzniesiona, monumentalna zabudowa mieszkaniowa miata by¢ odpo-
wiednig oprawg do parad i manifestacji ludu pracujacego [Jankowski et al. 1951].
Marszatkowska Dzielnica Mieszkaniowa (MDM) catkowicie odmienita ksztatt
i wyglad tego fragmentu Srodmiescia Potudniowego. Zmieniony uktad ulic natozono
na istniejacy szkielet ,,Latawca” — XVIII wiecznego zatozenia Stanistawowskiego
(zwanego wowczas osig Mazowiecka), przerywajac bieg ulic Koszykowej i Pigknej
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w miejscu ich przecigcia z ul. Marszatkowska, i wprowadzajac obszerny plac
w monumentalnej socrealistycznej oprawie (dzisiejszy plac Konstytucji). Przesu-
ni¢cie zachodniej strony ul. Marszatkowskiej doprowadzono tylko do granicy no-
wego placu. Kontynuacj¢ tego zamierzenia zablokowat jeden z wegztowych punk-
tow osi Stanistawowskiej — plac, i stojacy przy nim gmach ko$ciota pod wezwa-
niem Najswigtszego Zbawiciela. I cho¢ kosciot byt mocno zniszczony i nie uzna-
wano go wowczas za zabytek (data wpisu do rejestru zabytkow: 1 lipca 1965 r.),
ostatecznie nie odwazono si¢ na decyzje o jego rozbiorce. Problem rozwiazano,
pozostawiajac ,,starg” Marszatkowska na odcinku od placu Konstytucji do placu
Unii, jako ulice do obstugi ruchu lokalnego, za$ ruch tranzytowy laczacy Marszal-
kowska z ulica Putawska puszczono nows arterig na odcinku od ulicy Sniadeckich
do Rakowieckiej. To przebicie, zaprojektowane po zachodniej stronie Marszatkow-
skiej pierwotnie zrealizowano w latach 50. wraz z zabudowg MDM-u na krétkim
odcinku od ul. Sniadeckich do ul. Nowowiejskiej — historycznej osi Stanistawowskie;j.
Pelnej realizacji szeroka dwupasmowa ul. Ludwika Warynskiego (pierwotnie kolejna
Nowomarszatkowska) doczekata si¢ po prawie 20 latach wraz z przeprowadzeniem
zaprojektowanej jeszcze pod koniec lat 50. Trasy Lazienkowskiej, stanowiacej
potudniowa czgs$¢ obwodnicy §rodmiejskie;.

4. TRASA LAZIENKOWSKA, 1959-1974
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Rys. 11. Trasa Lazienkowska [Sigalin 1986]

Realizacja trasy przebiegata opornie. Prace ziemne rozpoczeto dopiero w 1968 r.,
by po paru miesigcach je przerwac¢. Whadze uznaty, ze Polski i Warszawy nie sta¢
na jej budowanie i nalezy wstrzymaé wszystkie dziatania [Sigalin 1986¢: 436-442].
Dopiero zmiana pierwszego sekretarza PZPR otworzyta perspektywe kontynuacji
i ukonczenia inwestycji trwajacej od wrzesnia 1971 do lipca 1974 r. Kluczowym,
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najtrudniejszym odcinkiem trasy po lewej stronie Wisty byt fragment od skrzyzowa-
nia z ul. Ludwika Warynskiego do Skarpy z historycznymi zatozeniami zieleni Parku
Ujazdowskiego i Parku Agrykola, w poétnocnej czesci Lazienek Krolewskich.

Jeszcze w trakcie budowy MDM-u, ktéra w swych zatozeniach miata taczy¢
nowa, socjalistyczng oprawe ul. Marszatkowskiej z historyczng osig Stanistawowska,
odtworzono zanikly w XIX w. poludniowy promien ,Latawca”, przechodzacy
przez teren zajety w XIX w. przez koszary Litewskiego Putku Lejbgwardii. Pomyst
odtworzenia zaniklej ulicy nie byl nowy. Przed wojng planowano poprowadzi¢
tedy monumentalng al. Jozefa Pilsudskiego, wychodzaca z placu Na Rozdrozu
i stanowigcg kreggostup nowej dzielnicy imienia marszatka. I wlasnie po zarysie
odtworzonego promienia zatozenia Osi Stanistawowskiej poprowadzono bieg Tra-
sy Lazienkowskiej, ktora projektowano jako trase szybkiego ruchu z bezkolizyj-
nymi wezlami skrzyzowan.

PLAN MIASTA STOLECZNEGO WARSZAWY
TE\ 4 A

Oy e ol I

= = = = Trasa tazienkowska
O Punkty weztowe

= = = = 0$ Stanistawowska

= = = = Trakt Krélewski

Marszatkowska

= = == Warynskiego

Wyburzenia

Rys. 11. Schemat historycznych arterii i nowych trasowan zaznaczony na planie Warszawy
z lat 30. XX wieku [APW, sygn. K 124/20]

Najtrudniejszym weztem byt rejon styku trzech gtownych kierunkow: Traktu
Krolewskiego (Al. Ujazdowskie), Osi Stanistawowskiej (zrealizowana w latach 50.
al. Wyzwolenia) i samej Trasy Lazienkowskiej. Gtéwnym problemem byto roze-
rwanie skarpy szerokim wykopem pod trase, ktory zagrazat nie tylko historycznym
powigzaniom urbanistycznym, ale i zabytkowemu drzewostanowi (w trakcie bu-
dowy przesadzono kilkadziesiagt sztuk starodrzewia). Podczas prac projektowych
dominowaly aspekty technologiczne. Mniejszg wage przykladano do ochrony dzie-
dzictwa kulturowego. Wynikiem takiego podejscia byt jeden z oszczednosciowych
wariantOw rozwigzania przestrzennego wezta pl. Na Rozdrozu z 1963 r., zaprojek-



Powojenne przeksztatcenia komunikacyjnej sieci §rodmie§cia Warszawy... 105

towany w formie gigantycznego ,.krateru” w miejscu potaczenia wszystkich trzech
osi. Spotkato si¢ to z ostra krytyka ze strony Urzedu Konserwatora m. st. Warszawy
[Sigalin 1986¢: 388]. Ostatecznie nad wstega trasy wkopanej w skarpe 6 m ponizej
poziomu historycznych ulic przerzucono szeroki wiadukt przywracajacy cigglosc
Traktowi Krolewskiemu. W podobny sposéb, wpuszczajac tras¢ pod poziom istnie-
jacych ulic rozwigzano wezly Al. Niepodleglosci oraz ul. Ludwika Warynskiego
i ul. Marszatkowskiej. Nieco gorzej przestrzennie wypadlo potaczenie z historyczng
Osig Stanistawowska, ktdérej cigglo§¢ zostata przerwana. Obecnie, bez znajomosci
historii przeksztatcen tego rejonu stolicy trudno ja odczyta¢ w przestrzeni placu Na
Rozdrozu. Istotnym wydaje si¢ brak obecnosci w trakcie projektowania trasy prze-
strzennej dominanty Zamku Ujazdowskiego, rozebranego w 1954 r. Decyzja
0 rekonstrukcji historycznego gmachu zostata podj¢ta dopiero pod koniec realizacji
trasy w 1973 .

Rys. 12. Rysunek projektowy przedstawiajacy punkt weztowy Trasy Lazienkowskiej —
Plac Na Rozdrozu [,,Stolica” 1971/16]

Materia architektoniczna stanowita wedtug 6wczesnych projektantdéw mniej istot-
ny problem. Rozbidrce ulegly uwazane za mato wartoSciowe obiekty XIX-wieczne:
budynek oficerskiego kasyna garnizonowego przy al. Jana Chrystiana Szucha 29,
trzy ceglane pawilony dawnego Szpitala Ujazdowskiego, a takze dziesi¢¢ drewnia-
nych domkoéw finskich z pierwszej kolonii mieszkalnej zrealizowanej w 1945 r.
W zniszczone] Warszawie. Sposrdd innych znaczacych budynkow, ktore stanely
w poprzek nowotrasowanych przebi¢ warto wymieni¢ dobrze zachowane moderni-
styczne kamienice przy ul. Jaworzynskiej 13 i 15, ktorych zelbetowa konstrukcja
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dlugo opierata si¢ brygadom rozbidorkowym [Sigalin 1986¢: 429]. Podobny los
spotkal monumentalny gmach Wydzialu Farmacji przy ul. Przemystowe;j, zreali-
zowany w charakterystycznej dla koncéwki lat 20. XX w. szarej cegle.

5. PODSUMOWANIE

W wymienionych przyktadach powojennych trasowan Warszawy — przebijania
kluczowych dla prawidlowego funkcjonowania miasta arterii ruchu kotowego —
mozna wyrdzni¢ kilka charakterystycznych kwestii, majgcych dominujacy wplyw
na ostateczny ksztatt arterii.

Projektanci tworzacy po wojnie plany modernizacji sieci komunikacyjnej stoli-
cy korzystali ze sprzyjajacych warunkow — uwolnionych w wyniku zniszczenia
zabudowy terendéw oraz ,,Dekretu o wiasnos$ci i uzytkowaniu gruntéw na obszarze
m. st. Warszawy” z pazdziernika 1945 r. Na jego podstawie na wlasno$¢ miasta
przeszty wszystkie grunty mieszczace si¢ w przedwojennych granicach Warszawy.
Pomimo krytyki tego naruszajacego konstytucje aktu prawnego uwaza sie¢, ze bez
dekretu Bieruta odbudowa stolicy nie bytaby mozliwa [Trybus$ 2014].

W kwestii prowadzenia nowych arterii wsrdod historycznej tkanki miejskiej wi-
da¢ wyraznie w miar¢ uptywu czasu zmian¢ podejscia do zabytkowej struktury
urbanistycznej i architektonicznej degradowanej na korzys¢ dziatan modernizacyj-
nych, usprawniajacych komunikacje.

Lata 40. charakteryzuje niestrudzona walka o wszystkie budowle uwazane
wowczas za zabytkowe. Za takie uchodzity obiekty powstate do lat 30. XIX w. —
cenzurg byt klasycyzm z czaséw Krolestwa Kongresowego, zwany potocznie Empi-
rem. Architektura neostylow XIX-wiecznego historyzmu, a zwlaszcza pozniejsza
secesja, nie cieszyla si¢ uznaniem, a raczej uwazano jg za synonim zlego gustu i az
do mniej wiecej pot. lat 60. obiekty tego rodzaju nie byly objete ochrong konserwa-
torska. Gros zniszczonej $rodmiejskiej zabudowy stanowily kamienice z XIX
i poczatku XX w., ktore w omawianym okresie bez zalu wyburzano lub bezpardo-
nowo przeksztatcano [Rassalski 1950]. Kolejnym aspektem byta wymuszona za-
gladg Warszawy zmiana doktryny konserwatorskiej dopuszczajaca rekonstrukcije
zniszczonej materii zabytkowe;j, czesto z wprowadzaniem korekt i modernizacji, co
m.in. wykorzystano przy realizacji trasy W-Z [Zachwatowicz 1981a: 276; Zachwa-
towicz 1981b: 8].

Lata 50. to przede wszystkim wigkszy wplyw uwarunkowan politycznych na
ksztalt rozwigzan przestrzennych Warszawy, zwlaszcza doktryny socrealizmu
w architekturze i urbanistyce, czyli stynnej socjalistycznej tresci ubranej w naro-
dowg forme. 1 cho¢ rugowano z przestrzeni publicznej wszystko co mogto kojarzy¢
si¢ z sladami monarszej przesztosci, od nazewnictwa (np. zmiana okreslenia osi
stanistawowskiej na 0§ mazowiecka), po brak decyzji o restytucji Zamku Krolew-
skiego czy pochopng dyrektywe o rozbiorce Zamku Ujazdowskiego, to z drugiej
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strony odniesienia socrealizmu do architektonicznej swietnosci z czasow Wazow,
czy Stanislawa Augusta Poniatowskiego, byty tarcza chroniaca historyczne zaloze-
nia. Cho¢ i one ulegaly przeksztalceniom, czego dobrym przyktadem jest wprowa-
dzone w przestrzen zatozenia stanistawowskiego historyzujace osiedle ,,Latawiec”,
zaprojektowane w ramach MDM-u przez zesp6t Eleonory Sekreckiej. Architektura
osiedla nawigzywata do bardziej kosmopolitycznych wzorcow paryskich placow
Henryka IV, za co Sekrecka zostata srogo skarcona [Krzyzakowa 1955], za$ kole-
dzy po fachu uznali rozwigzania nawigzujace do renesansu francuskiego za twor-
cze 1 wzbogacajace historyczng o$ [Sigalin 1986b].

Lata 60. charakteryzuje przy projektowaniu tras szybkiego ruchu coraz mniejsze
ogladanie si¢ na historyczno-kulturowy kontekst i relikty przesziosci, dominuje
podejscie technokratyczne. Jest to widoczne, zwlaszcza w poréwnaniu z pracow-
niami BOS-owskimi, w sktadach osobowych zespotow projektowych, w ktorych
przewazajg inzynierowie, konstruktorzy, a architekci, zwlaszcza ,,zabytkowicze” sa
w zdecydowanej mniejszo$ci, a czasami zupetnie ich brak.

We wszystkich omawianych okresach kwestia w znacznym stopniu wplywajaca
na projektowane rozwigzania byta dostepno$¢ odpowiednich rozwigzan technicz-
nych, materialowych i $rodkoéw finansowych. Niebagatelng role w podejmowaniu
decyzji o ingerencji w strukture miasta odegraly takze aspekty ideologiczne. Gdy-
by nie pospiech zwigzany z datg oddania oraz wysokie koszty budowy Trasy W-Z,
zapewne patac Teppera udatoby si¢ ocali¢, a wybitne przyklady secesji warszawskiej,
jak np. rozebrana w 1946 r. kamienica projektu Mikotaja Totwinskiego i Henryka
Stifelmana przy Stuzewskiej 3, gdzie dzisiaj rozposciera si¢ szeroka aleja Wyzwo-
lenia, §wiadczylyby o bogactwie i réznorodnos$ci warszawskiej architektury.

Kwestia wezta przy placu Na Rozdrozu jeszcze nie jest zamknigta. Planowane
przekrycie trasy do granicy skarpy i przestrzenne wzmocnienie oddziatywania Osi
Stanistawowskiej m. in. formg pomnika Bitwy Warszawskiej, daje jeszcze szanse
na szczesliwe zakonczenie.
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AFTER THE WAR RECONSTRUCTION OF THE TRANSPORT NETWORK OF
WARSAW’S CITY CENTRE IN 1945-1975. ROUTE PROBLEMS OF NEW
VEHICLE ARTERIES IN CASE OF COLLISION WITH THE PRESERVED
HISTORICAL URBAN-ARCHITECTURAL SUBSTANCE

Summary

Using the example of three inner-city transport arteries in Warsaw: the W-Z route (from
the 1940s), the southern section of the Marszatkowska (from the 1950s) and the Lazien-
kowska route (from the 1960s — project and 1970s — realisation), the problem of transport
links in the existing urban fabric was shown. The time frame and scale of the changeover
provide an insight into the problem of laying new arteries, not only in terms of solutions to
improve urban transport but also in terms of the changing approach to historical architec-
ture, in case of collision with the need to modernise the inner-city area.

Keywords: Routing, traffic arteries, Warsaw, W-Z-Route, Marszatkowska Street,
Lazienkowska Route, spatial modernisation of the city centre, redesign
of historical urban-architectural systems
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STARE MIASTA A KOMUNIKACJA.
OD PRUS WSCHODNICH DO WOJEWODZTWA
WARMINSKO-MAZURSKIEGO

Autor artykulu przedstawia wybrane zagadnienia dotyczace przeksztalcen miast daw-
nych Prus Wschodnich, zwigzane z korektami ich uktadu komunikacyjnego. Problematyka
ta obejmuje kilka zagadnien. Sg wsrdd nich modyfikacje przeprowadzone jeszcze pod ko-
niec XVII i XIX w., wynikajace z likwidacji anachronicznych juz wowczas obwarowan
i rozwoju miast — zaktadaniem nowych dzielnic. Kolejny temat stanowig dokonywane,
a czasem tylko planowane proby korekt komunikacji tranzytowej w Il pot. XIX i na po-
czatku XX w. — wytyczanie obwodnic omijajacych historyczne centra i pokonujgcych dotad
nieprzekraczalne bariery topograficzne. Trzeci watek to doé¢ radykalne korekty uktadow
urbanistycznych starych miast Warmii i Mazur, dokonywane w trakcie odbudowy po znisz-
czeniach 1945 r. Za wszystkimi tymi dziataniami kryje si¢ podstawowe zagadnienie —
wplyw wspomnianych przedsigwzig¢ komunikacyjnych na ochrong lub destrukcje histo-
rycznych uktadow przestrzennych srodmiesé potozonych w regionie miast.

Stowa kluczowe: regulacje komunikacyjne, ochrona historycznych $rodmiesé, Ost-
preussen, wojewoddztwo warminsko-mazurskie, Prusy Wschodnie

1. WSTEP

Przemiany uktadéw komunikacyjnych miast dawnych Prus Wschodnich, w tym
takze ich modernizacje i korekty, nie byly dotychczas podejmowane w publikowa-
nych artykutach, a tym bardziej nie doczekaly si¢ monograficznego opracowania.
Po$wigcano wspomnianym problemom niewiele miejsca, a doktadniejsze analizy
na temat przeksztatcen planistycznych w okresie nowozytnym sa rzadkie [Walther
1961]. Jest to zastanawiajace, tym bardziej, ze temat ten wydaje sie wazny, nie
tylko z racji potrzeby rozpoznania interesujacych przeobrazen urbanistycznych
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w trakcie zachodzacych procesow historycznych, ale tez z powodu wptywu doko-
nanych korekt na pozniejsze etapy rozwojowe (W tym takze na wspotczesne obli-
cze tych miejscowosci). Zarowno pod wzglgdem funkcjonalnym, jak i przestrzen-
nym s3 to zjawiska istotne, wptywajace na obraz miast — W tym takze ich atrakcyj-
nos¢ i spojnos¢. Oczywiscie, wspomniane przemiany omawiano niekiedy w opra-
cowaniach monograficznych dotyczacych poszczegdlnych osrodkow, zabrakto
jednak catosciowego ujecia tego zagadnienia. Podobnie zreszta nie powstala proba
przedstawiajaca rozwoj i przemiany (od sredniowiecza po wspotczesnosc) osrod-
kow miejskich zlokalizowanych na dzi§ administracyjnie i politycznie podzielo-
nym obszarze (migdzy Polske¢ i Rosj¢) [Salm 2021a]. Tymczasem skutki ewolucji
uktadow komunikacyjnych, obok zniszczen i odbudéw po dziataniach wojennych
wydaja si¢ obecnie niezwykle wazne [Salm 2021b].

2. UWARUNKOWANIA HISTORYCZNE

Mozna przyjac, ze proby modernizacji uktadow urbanistycznych miast dawnych
Prus Ksiazecych i Warmii (pdzniejszych Prus Wschodnich) datuje si¢ na ogo6t od
przetomu XV i XVI w. Wowczas zmieniala sie sztuka wojenna — nastegpowat roz-
woj artylerii, a co za tym idzie — ewolucji ulegaty fortyfikacje. Jako dobry przyktad
postuzy¢ moga rozbudowy przedbrami Olsztyna — m.in. zespotu Bramy Wysokiej,
wymuszajace nie tyle korekty przebiegu traktow, co nowa organizacj¢ systemow
ochrony i zabezpieczenia wjazdow do miasta [Wojciechowska-Grygo 2014]. Jeszcze
wicksze zmiany powodowalo wprowadzenie obwarowan bastionowych z syste-
mem walow i fos, co w przypadku omawianego regionu ograniczyto si¢ jednak do
zaledwie kilku miast z Krolewcem na czele (inne to: Braniewo, Jansbork-Pisz,
Ktajpeda, Krolewiec, Tylza).

Istotne zmiany w uktadach urbanistycznych miast omawianego regionu datuje
si¢ na przetom XVIII i XIX w., podobnie jak przeksztalcenia w miejscowosciach
na terenie Warmii zajetej przez Prusy w wyniku | rozbioru [Woétkowski 2014].
Watek lokacji w ramach Rétablissement w tym wypadku pomijam — w jej przypadku
chodzito gtownie o nowe osiedla i sporadycznie korekty starszych, wyludnionych
osad. Charakterystycznym zjawiskiem w skali catej prowincji stato si¢ porzadko-
wanie zabudowy miast w oparciu o zunifikowane przepisy budowlane oraz burze-
nie muréw obronnych, zwtaszcza bram, niwelacja fos i szukanie nowych mozliwo-
sci komunikacyjnego tgczenia historycznych $rodmiesc¢ z rozwojowymi obszarami
przedmiejskimi. Rozbiorki takie trwaty niemal przez cate XIX stulecie i spowodo-
waly, ze do dzi$ na terenie catego wojewodztwa warminsko-mazurskiego zachowato
si¢ niespelna 10 sredniowiecznych bram lub ich reliktéw sposrdd okoto 100 takich
obiektow, wzniesionych na tym terenie w Sredniowieczu. Podobnie dziato si¢
zreszta na terenie calych Prus i dotyczylo wszystkich osrodkow przechodzacych
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rozw6j, zachodzacy czgsto kosztem anachronicznych juz elementéw miejskiej
struktury. Przypadek Krolewca i modernizacja, a potem likwidacja jego obwaro-
wan zastuguje na osobne omowienie, nie bedzie wigc analizowany. Wazniejsze
wydaja si¢ liczniejsze, mate i §rednie miasta wschodniopruskie. Dobrym przykta-
dem tego typu przedsigwzig¢ bedzie tu np. Lidzbark Warminski z ,,przebiciem”
muréw nieopodal zburzonej wczesniej Bramy Dlugiej i powstania tzw. Wagner-
Damm (dzi$ ul. Wislana) nad pétnocna fosa miejska. Rozwigzanie to, datowane na
koniec XIX stulecia, stuzylo utatwieniu komunikacji miedzy starym miastem
arozwijajacym si¢ potnocno-zachodnim przedmiesciem z dzielnica dworcowa
[Mikulski, Borodij 2008: 366-367]. Jednocze$nie mamy do czynienia z usprawnia-
jaca tranzyt modernizacjg uktadow komunikacyjnych. Ilustruje takie rozwigzania
gornopruski Pastek, w ktérym funkcjonujacy od $redniowiecza poinocny, stromy
podjazd przez PrzedmiesScie Miynskie zastgpiono w latach 1860-1865 tzw. serpen-
tyna, trawersujgcg skarpy otaczajace stare miasto od potnocy [Helwig 1987: 258].
Byto to zlozone przedsigwzigcie inzynierskie, obejmujace Oprocz prac drogowych
wzniesienie mostu nad kanatem Mtynowki.

PLAN
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Rys. 1. Pastek — plan miasta z konca XIX w. [Helwig 1987: 416]

Innym, réwnie charakterystycznym zjawiskiem zwigzanym z przemianami go-
spodarczymi i rozwojem miast regionu byta powolna utrata znaczenia przez dawne
rynki i rozwdj przedmiejskich obszaréow i placow — nowych centréw aktywnosci



112 Jan Salm

handlowej. Jako przyktad postuzy¢ moga m.in. Friedrich-Wilhelm-Platz (Plac
Stowianski) w zachodniopruskim Elblagu (powstaty jeszcze pod k. XVIII w.), ale
tez np. Konigin-Luise-Platz (dzi$ Miejski Park Solidarnosci) w Etku czy Vorstadti-
sche Markt (dzi$ pl. marsz. Jozefa Pitsudskiego) na styku Starego i Nowego Miasta
w Braniewie. Proces ten zwigzany byt z powstaniem w drugiej potowie XIX w.
nowych osrodkéw z czasem waznych dzielnic — np. w Insterburgu/Wystruci czy
w Olsztynie. W tym ostatnim przypadku mamy do czynienia z bardzo nowoczesnymi
rozwigzaniami urbanistycznymi i komunikacyjnymi [Bedkowski 2015: 32-52].
Warto rowniez pamigtac o szeregu wybitnych realizacji urbanistycznych w metro-
polii — Krolewcu, takich jak utworzenie miasta-ogrodu Ratshof, willowego Ama-
lienau i Maraunenhof [Gause 1971: 640-651]. Realizacje te w skali prowincji warte
sg zauwazenia, ale, jak juz wspomniatem, stolica rzadzita si¢ na tle pozostatych
miast zupelnie innymi, nieporownywalnymi potrzebami i mozliwosciami. Przetom
XIX i XX w. to takze inwestycje mostowe, zmieniajace i usprawniajace dotychcza-
sowe uktady komunikacyjne. Przyktadem moze by¢ cho¢by most Luizy na Nie-
mnie w Tylzy, otwarty w 1907 r. i stwarzajacy zupelnie nowe mozliwosci komuni-
kacji z Ktajpeda i Cesarstwem Rosyjskim. Czas ,,grynderski” na terenie Prus
Wschodnich nie miat dynamiki znanej z zachodnich obszaréow panstwa pruskiego,
ale przyniost uksztaltowanie, a moze bardziej dopetnienie obrazu sporej czesci
miast wschodniopruskich. Ich oblicza byly wciaz niejednorodne, dla niektorych
z nich charakterystycznymi byta anachroniczna tradycja i zacofanie, a dla innych —
bezwzgledny postep, przejawiajacy si¢ w radykalnej przemianie krajobrazu miej-
skiego. Pierwsze dekady XX w. przyniosty uksztattowanie si¢ zasadniczego uktadu
komunikacyjnego wigkszosci miejscowych osrodkow. W zasadzie wszystkie utrzy-
mywaty dawng hierarchi¢ z centrami miejskimi, wywodzacymi si¢ z wiekow $red-
nich i podporzadkowanymi im przedmiesciami. Rownoczesnie rozwijaty si¢ w Kilku
wspomnianych miastach nowe dzielnice, stopniowo przejmujgce niektore funkcje
ogblnomiejskie i stanowigce miejsce lokalizacji urzedow (mam tu na mysli choéby
Olsztyn). Dziatania te nie doprowadzity do powazniejszych korekt uktadow komu-
nikacyjnych oprocz wspomnianych likwidacji anachronicznych elementow, takich
jak relikty obwarowan.

Czas odbudowy po zniszczeniach rosyjskich z lat | wojny $wiatowej (1915-1925)
jest dobrze omowiony [Salm 2006]. Okres ten zaowocowat szeregiem korekt plani-
stycznych, ale nie byly to dziatania naruszajgce znaczaco dawne uktady komunika-
cyjne zniszczonych osrodkow miejskich. Warte wspomnienia sg pomysty Bodo
Ebhardta dotyczace stworzenia alejowej obwodnicy Nidzicy, powigzanej od zacho-
du z dworcem kolejowym [Salm 2001: 42]. Wiele wskazuje, ze inne propozycje zna-
czacych korekt w komunikacyjnych uktadach miejskich w trakcie usuwania zniszczen
po Wielkiej Wojnie nie bylo lub nie zostaty zrealizowane. Czgste byly natomiast
regulacje systemow parcelacyjnych (tzw. Umlegung), rzadsze za$ korekty przebiegu
poszczegdlnych ulic w obrebie korygowanych kwartatow (np. Domnowo, Dziatdowo,
Gabin, Welawa). Z duzym rozmachem, juz po zasadniczej fazie odbudowy miasta,
zaprojektowano uktad rozstajnego, wachlarzowatego w planie placu w Gotdapi, loka-
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lizujac przy nim reprezentacyjng siedzibe starostwa (Kreishaus) projektu Fritza
Schopohla [Rietzler 1925: 115-127].
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Rys. 2. Nidzica — projekt odbudowy miasta po 1914 r. [Salm 2001: 42]

Jednakze okres miedzywojenny, z ktorym opisana inwestycja gotdapska jest
€Zzasowo powigzana, nie zaznaczy! si¢ znaczacymi realizacjami W zakresie przeobra-
zen komunikacyjnych miast wschodniopruskich. Procz rozpoczecia (jeszcze we
weczesnych latach 30.) budowy autostrady Krolewiec—Berlin i planéw modernizacji
Krolewca, powstato wowczas niewiele nowych, znaczacych przedsigwzie¢ komu-
nikacyjnych w obrgbie srodmies¢ pozostatych miast prowincji. W przypadku Kro-
lewca pamigta¢ nalezy o zaczetej jeszcze w poczatkach XIX w. likwidacji pierscie-
nia obwarowan bastionowych wokot srodmiescia. Na uzyskanych terenach budow-
lanych przeprowadzono szereg inwestycji, jak np. ogrod zoologiczny, kompleks
Targéw Wschodnich (Ostmesse) z Haus der Technik czy zalozenia parkowe na
terenach pofortecznych. To planowe Entfestigung stworzytlo w migdzywojniu
$wietne ramy dla rozwoju stotecznego miasta.
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Mozna stwierdzi¢, Ze nienaruszone I wojng centra mniejszych miast nie ulegaty
w latach migdzywojennych powazniejszym przemianom, zwtaszcza w odniesieniu
do ich systeméw komunikacyjnych w obregbie §rodmies¢. Obszary te, z racji gene-
ralnie stabego rozwoju gospodarczego tych osrodkoéw utrzymywaly tradycyjne
funkcje i nie potrzebowaly radykalnych modyfikacji. Historyczne centra z racji
warto$ci zabytkowych i ztozonego systemu wtasnosci byly jednoczes$nie obszarami
trudnymi do regulacji. Wskutek budowy osiedli i kolonii przedmiejskich ulegata
natomiast rozbudowie sie¢ uliczna wielu miejscowosci. Jednym ze sporadycznie
podejmowanych przez 6wczesnych planistow zadan byto takze usprawnianie ruchu
i planowanie obwodnic historycznych srodmiesé. Dysponujemy jednak skromnymi
zrodtami ilustrujacymi te procesy. W celu wyeliminowania tranzytu z dawnych
centrOw przen0Szono go zazwyczaj na obszary zewnetrzne, dotad tylko fragmenta-
rycznie zurbanizowane. Zapewne impulsem do tworzenia obwodnic miata tez mili-
tarna (garnizonowa) funkcja czg$ci miejscowosci lub tez, szczegdlne inwestycje
wymagajace rozbudowy badz modyfikacji dotychczasowej sieci droznej. Jako
przyktady poshizyé nam moga trzy miasta — Mragowo/Zadzbork [Mragowo Atlas
2016], Lidzbark Warminski [Mikulski, Borodij 2008: 378] i Olsztynek [Salm 2015:
96-98].
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Rys. 3. Lidzbark Warminski — plan miasta okoto 1937 r. z fragmentem obwodnicy
$rédmiescia, Messtischblatt z 1937 r. (zbiory wiasne)
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W Mragowie obejécia przeprowadzono po przechodzacej wtedy rozwdj, zachod-
niej stronie miasta, wykorzystujac po czeSci przebieg dawnych polnych drog.
Sprzyjato to dalszej urbanizacji tego obszaru. W Lidzbarku zdecydowano si¢ na
zabieg innego typu — wytyczono tras¢ obchodzaca miasto przez tereny rolnicze.
W obu przypadkach mamy do czynienia z interesujacymi realizacjami, ktore sty-
mulowaty rozwdj omawianych fragmentow obu miast. W Mragowie nowy, zachodni
szlak przyczynit si¢ do podjecia na tym obszarze kolejnych inwestycji budowla-
nych. Natomiast w odniesieniu do obwodnicy warminskiego miasta powstato zna-
czace przedsiewziecie inzynierskie (zelbetowy most na Lynie z okoto 1936 r.), ale
okolica zachowata w czg$ci agrarny charakter.

Odrebne na tym tle rozwigzanie stanowi Olsztynek. Po budowie w sasiedztwie
miasteczka wielkiego Reichsehrenmal — pomnika tannenberskiego (1924-1927),
a potem umieszczeniu w obrebie jednej z wiez oktogonu grobowca feldmarszatka
Paula von Hindenburga (1934) niewielka miejscowos¢ stala si¢ celem patriotycz-
no-nacjonalistycznych pielgrzymek [Tietz 1999]. W celu usprawnienia ruchu i odcia-
zenia uktadu komunikacyjnego matego miasta, w latach 1935-38 r. zmodernizowano
znaczgco okalajacy je system drog. Wytyczono wtedy m.in. nows trase¢ — droge do
tannenberskiego monumentu (6wczesne Goltzstrasse i Umgehungstrasse — dzi$
odpowiednio ul. Ignacego Daszynskiego i ul. Olsztynska). Prowadzity one od placu
przed nowym dworcem kolejowym (1939) do pomnika z pominigciem $rodmiescia.
W tym przypadku nadrzgdnym celem byta nie ochrona zabytkowego uktadu urba-
nistycznego, tylko skoordynowanie przebiegu drogi Warszawa -Gdansk i trasy na
Olsztyn z ruchem generowanym przez Reichserhenmal. Najpewniej chodzito tez
0 uniknigcie kolizji ruchu na wspomnianych ciaggach komunikacyjnych w trakcie pan-
stwowych uroczystosci. Inne planowane w latach miedzywojennych rozwigzania ko-
munikacyjne dotyczace miasteczek wschodniopruskich wymagaja odrebnych badan.

Cezura zasadnicza dla omawianej w artykule problematyki to odbudowa ze
zniszczen I wojny §wiatowej. Stopien destrukeji i zwigzanego z tym faktem upad-
ku miast regionu w wyniku dziatan wojennych i pézniejszych dewastacji byt zna-
czacy [Domagata 1998: 40-54]. Z pozycji tematu artykutu interesujgce pozostajg
konkretne rozwigzania planistyczne i projekty komunikacyjne, ingerujace bezpo-
srednio w uktady urbanistyczne historycznych centrow. Wiele wskazuje, ze w po-
dejmowanych koncepcjach odbudowy pomysty korekt komunikacyjnych odgrywaty
istotng role. Dla interesujacego nas regionu charakterystyczne przyktady stanowig
przeobrazenia obudowy rynkéw w Biskupcu, Moragu oraz Nidzicy. Oczywiscie
podobnych regulacji dokonywanych w obrebie historycznych $rodmies¢ byto wig-
cej — mozna tu przywota¢ np. poétnocny wjazd na teren zburzonego starego miasta
w Ketrzynie, gdzie w latach 1953-1954 kompletnie przeksztatcono dawny uktad
komunikacyjny, tworzac rozlegte rondo [Ketrzyn 2016: 711]. Warto tez wspo-
mnie¢ o wyburzeniu okoto 1950 r. $wietnie zachowanej bastei przedbramnej:
d. Bramy Garncarskiej przy ul. Adama Mickiewicza w Pasteku. Celem wszystkich
tych dziatan bylo usprawnienie ruchu tranzytowego przechodzgcego przez centra
wspomnianych miast.
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Bylo to oczywiscie — z dzisiejszego punktu widzenia i dalszego rozwoju komu-
nikacji samochodowej — zadaniem bezsensownym. Jednak po wojnie dziato sie
inaczej. Wykorzystano —w celu usprawnienia tranzytu — mozliwosci ptynace z roz-
legtych zniszczen zabudowy $rodmiejskiej dokonanych w 1945 r. i pdzniejszych
rozbiorek. We wspomnianych miastach rezygnowano niejednokrotnie z przywro-
cenia jednego z blokow zabudowy przyrynkowej, by zastapi¢ go weztem komuni-
kacyjnym. Znajdujace si¢ w tych miejscach — w kolizji do inwestycji — domostwa
tworzyly do czasow zniszczenia integralne elementy zatozen rynkowych. Trudno
obecnie oceni¢ walory poszczegdlnych budynkow, tworzacych pierwotnie pierzeje
wspomnianych wngtrz urbanistycznych. Z pewnos$cig zostaly one kompletnie
zignorowane w ramach wspomnianych regulacji komunikacyjnych. Rozwigzania te
obrazuja bezwzgledny stosunek do historycznych uktadow przestrzennych, polega-
jacy na odejsciu od potrzeby utrzymania lub odtworzenia rozplanowania i zachowania
kompozycji gtéwnych placow miejskich.

‘vq,,, /fg-
Rys. 4. Biskupiec — porownanie planow $rodmiescia przed i po 1945 r.
[Wysocki 1998: 203]
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Opisane zmiany nastgpowaly zwykle od lat 50. XX w. i konczyly si¢ na przeto-
mie 60. i 70. ubiegtego stulecia. W trwaty sposob uksztaltowaty oblicze historycz-
nych rynkow tamtejszych miast. Warto zauwazy¢, ze rownolegle we wspomnianych
osrodkach nastgpowala wymiana zabudowy i wprowadzanie na teren Srodmies¢ wie-
lorodzinnych blokoéw mieszkalnych — zamiast dotychczasowej zabudowy opartej
0 zazwyczaj jeszcze $redniowieczny system parcelacji. W Moragu oprocz ratusza
z pierwotnej obudowy rynku pozostat jeden budynek, z kolei w Nidzicy przetrwato
w réoznym stanie pig¢ domow ulokowanych przy gldéwnym placu, a w Biskupcu
zniszczen uniknety jedynie dwie przyrynkowe kamienice. W tym ostatnim mia-
steczku przestat tez istnie¢ blok §rodrynkowy, zastgpiony skwerem z pomnikiem.
We wszystkich wspomnianych os$rodkach byto to efektem nie tylko pozogi 1945 r.,
ale gtownie pozniejszych decyzji o rozbiorkach spalonych i poddanych postepuja-
cej destrukcji kamienic.

Rys. 5. Nidzica — rondo w miejscu potudniowej pierzei rynku, stan ok. 2015 r.
[fot. Autor, 2014]

W Moragu zdecydowano si¢ na usunigcie catego kwartalu zabudowy od potu-
dniowo-wschodniej strony rynku. Zastapit go skwer, ktory by¢ moze dzi§ spetnia
oczekiwania ekologow, ale niewiele ma wspolnego z dobrze funkcjonujaca przestrze-
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nig centrum malego miasta. Podobnie oceni¢ mozna rozwiazania biskupieckie —
zwlaszcza konwencjonalny skwer, w ktory przeobrazit si¢ dawny plac rynkowy.
By¢ moze najciekawiej rysuje si¢ przypadek nidzicki, cho¢ przyzna¢ trzeba, ze
stopien ingerencji zmodyfikowanego uktadu komunikacyjnego w pierwotne roz-
planowanie nie jest tu zbyt wielki. Jak wiadomo, tamtejsze stare miasto stanowito
jeden z najkonsekwentniej i najsprawniej przeprowadzonych dziet odbudowy po
zniszczeniach | wojny $wiatowej [Salm 2006: 221-230]. Kataklizm kolejnej wojny
doprowadzit do usunigcia zabudowy potudniowej pierzei rynku. W konsekwencji
zastapit ja styk trzech ciggdw komunikacyjnych: Warszawskiej (d. Polnische Strasse)
od potudnia i poszerzonych wlotow (w obreb dawnego rynku) ulic Wiadystawa
Jagietty i Tadeusza Kosciuszki. W latach 70. XX w. wyburzono przetrwate w pie-
rzei zachodniej przyziemia kamienic przyrynkowych i wzniesiono na ich miejscu
prefabrykowane bloki. Podobnie postgpiono z pétnocno-wschodnim narozem ryn-
ku. Podobny proces nie nastgpit w pierzei wschodniej — moze ze wzgledu na po-
trzebe ekspozycji wzgorza zamkowego? Dziatania te nie zakonczyty jednak prze-
mian nidzickiego $rédmiescia. Od okoto 20 lat interesujacej ewolucji ulega sam
plac rynkowy Nidzicy. Jego wschodnia pierzeja odzyskuje stopniowo i nie bez
bledéw posta¢ powstala po | wojnie §wiatowej. Zmienita si¢ tez posadzka i na-
wierzchnia rynku, pojawity si¢ rowniez dyskusyjne elementy matej architektury.

3. PODSUMOWANIE

Mozna stwierdzi¢, ze ostatnie dekady przynosza przeksztatcenia dawnych ryn-
kowych skrzyzowan w bardziej przyjazne ronda. Tak dzieje si¢ we wspomnianej
Nidzicy. Procz wymiany (cywilizowania) nawierzchni placow i prob wprowadzenia
zieleni brak na razie pomystow na reaktywacje zlikwidowanej po wojnie zabudowy.

W przypadku wielu miast omawianego regionu mamy do czynienia z jednej
strony ze zdeformowanymi pozostatosciami — zabytkami $redniowiecznej urbani-
styki, bedacymi zarazem ofiarami powojennych korekt. Dzi$ niektore ze wspo-
mnianych przedsiewzie¢ okazuja si¢ niepotrzebne, gdyz w wielu miastach wybu-
dowane obwodnice omijajace historyczne $rédmiescia. Podejmowane sg proby
liftingu historycznych $rodmies¢ znieksztalconych wadliwa odbudowa. Rewitali-
zacje obejmuja czesto obszary dawnych, znieksztatconych rynkow. Czy w przy-
szto$ci na miejsce samochodowych rond powrdcg rynkowe pierzeje? Tego jeszcze
nie wiemy.
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OLD TOWNS AND COMMUNICATION: FROM EAST PRUSSIA TO PROVINCE
OF WARMIA AND MAZURY

Summary

The aim of this contribution is to discuss selected historical issues of changes in urban
layout of historic towns in East Prussia, aiming at their regulation in terms of communica-
tion and traffic. Especially, Author focuses his attention on a few key problems, namely:
regulations from the turn of the Eighteenth and Nineteenth Centuries, resulting in demoli-
tion of medieval town walls and expansion of new suburban districts; plans and corrections
of street network from ca. 1900, including ring roads and bypasses. Third and the last pro-
blem discussed in this essay is related to drammatic alterations and reconfigurations of
historic towns infrastructure and urban space in the period after the closure of WWII, when
most of East Prussian towns were included in the new province of Poland. All of historical
problems in question are connected by the very issue of impact that discussed changes have
had on historic urban layouts of towns.

Keywords: urban traffic regulations, protection of historic downtowns, East Prus-
sia, Warmia-Mazury province
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POWOJENNE KSZTALTOWANIE ARTERII
KOMUNIKACYJNYCH W ODBUDOWYWANYM
KOLOBRZEGU

Uktad historycznych ulic srodmiescia Kotobrzegu, ksztattowany od momentu likwidacji
twierdzy do konca lat 30. XX w., zachowat si¢ do dzisiejszych czasow niemal w niezmie-
nionej formie — pomimo wojennych zniszczen miasta. W czasie odbudowy, rozpoczetej
w potowie lat 60. XX w., nastapit gwattowny rozrost dzielnicy uzdrowiskowej — oddzielo-
nej od centrum pasem zieleni, torowiskiem i rozproszona, gldwnie przemystowa zabudowa.
Konieczno$¢é powigzania uzdrowiska z reszta miasta i otwarcie na turystow, wymusito
powstanie nowych potgczen komunikacyjnych miedzy wschodnig cze$cig miasta a uzdrowi-
skiem, dotychczas skomunikowanym jedynie od zachodu. Jednoczes$nie w latach 60. XX w.
poszerzono i wzmocniono rangg drog okalajacych §rodmiescie, tworzac arterie komunika-
cyjna omijajaca zniszczona i potencjalnie nieatrakcyjng dla przyjezdnych starowke oraz
srodmiescie. Potaczyta ona wschodnig czg$¢ miasta z przemystowa dzielnicg portowa, zlokali-
zowang wzdtuz lewego brzegu Parsety. Autorka artykutu ukazuje ksztattowane po II wojnie
Swiatowej 1 wspotczesnie relacje komunikacyjne uzdrowiska z centrum Kolobrzegu oraz
bedace ich konsekwencjg zmiany urbanistyczne.

Stowa kluczowe: powojenna odbudowa, struktura sieciowa, struktura urbanistycz-
na, tzw. Ziemie Odzyskane

1. WPROWADZENIE

Kotobrzeg jest niewielkim, liczacym 46 tysigcy mieszkancow nadmorskim mia-
stem, potozonym na Pomorzu Zachodnim u ujscia Parsety. Ten znany kurort bat-
tycki posiada wyjatkowa strukturg przestrzenna, bedaca efektem wielowiekowych
przemian urbanistycznych i funkcjonalnych. Miasto powstalo na skrzyzowaniu
dwoch strategicznych wodnych drog handlowych: wyznaczonych na pétnocy przez

* Politechnika Poznanska, Wydzial Architektury, Instytut Architektury, Urbanistyki
i Ochrony Dziedzictwa. ORCID: 0000-0002-3921-6277.
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Morze Battyckie i ciggnacych si¢ wraz z rzeka Parsgta w glab ladu (w potaczeniu
z Notecig i Warta). Szlak ten uzupetniata droga ladowa, prowadzaca do Wielkopol-
ski i na Slask, a wiec przez tereny tworzacego sie w X W. panstwa polskiego. Stra-
tegiczna lokalizacja, podyktowana rozpoczetg juz w Sredniowieczu eksploatacja
salin i handlu sola, stopniowo wptywala na potencjal Kotobrzegu i doprowadzita
do drugiego lokowania miasta (1255) na prawie lubeckim. Nowy osrodek, potozo-
ny na potnoc od pierwotnej lokalizacji, blizej portu, potaczyt wodne i ladowe drogi
handlowe, wyznaczajac jednocze$nie istniejace do dzi$ podwaliny uktadu komuni-
kacyjnego i strukturalnego. Uwydatnito to podzial na dwa obszary funkcjonalne — port
oraz obecne Stare Miasto, lokowane na regularnej siatce urbanistycznej w XII1 stule-
ciu. Wspotzaleznos¢ obu dzielnic zapewniata rownomierny, cho¢ ograniczony
fortyfikacjami rozwoj [Deptuta 2014: 59]. Uktad ten przetrwal w niemal niezmie-
nionej formie 1 wciaz czytelny jest we wspotczesnej siatce ulic. Artykul ukazuje
powiazania uktadu funkcjonalno-przestrzennego z historycznym uktadem komuni-
kacyjnym stanowigcym podstawe do rozwoju miasta. Kotobrzeg traktowany jest
jako studium przypadku, a badania bazujace na zalozeniach morfologii miejskiej
uzupetnione zostaty metodami ikonografii i analizy urbanistycznej. Szersze ujecie
zagadnienia formowania arterii komunikacyjnych pozwolito na ukazanie zalezno-
$ci pomigdzy trwalo$cia i elastycznos$cig tkanki miejskiej, co potwierdza powojen-
ny rozwoj zdegradowanych i nowo tworzonych dzielnic opartych na historycznym
uktadzie urbanistycznym i komunikacyjnym.

2. HISTORYCZNE KSZTALTOWANIE UKLADU
KOMUNIKACYJNEGO

Tkanke urbanistyczng rozwijanego od potowy XIII w. miasta oparto na ortogo-
nalnej sieci ulic oraz otoczono murami i fosg. Niewielkie, sktadajace sie z czterech
przecznic zatozenie uzupeliono o prostokatny rynek, zlokalizowany w centralnej
czesci. Przylegat on do gtéwnego traktu, prowadzacego do portu przez wylotowsg
bram¢ miejskg zwang Munde. Prostopadle do portu biegta wiekszo$¢ ulic: ul. Ka-
tedralna (daw. Dom Str.), ul. Gabriela Narutowicza/Ratuszowa (daw. Linden Str.)
oraz ul. Emilii Gierczak (daw. Schlieffen Str.) Z uwagi na dynamiczny rozwoj
Kotobrzegu w XIII i XIV w. miasto stalo si¢ waznym osrodkiem handlowym,
gospodarczym i militarnym. Utworzone wowczas obwarOwania zablokowaty moz-
liwos¢ ekspansji oraz swobodnego przemieszczania si¢. Szlak komunikacyjny
oparto na drodze wiodacej przez dwie glowne, lezace naprzeciw bramy miejskie —
Munde i Wschodnia. Powstaly wowczas ciag drogowy obejmowat tereny portowe
i saliny, stare miasto oraz wschodnie przedmiescia (taczace szlak handlowy z mia-
stem). Horyzontalna, drogowa o$ przechodzaca przez rynek dzielita Kotobrzeg
na pot. Sie¢ komunikacyjna, cho¢ ograniczona fortyfikacjami, rozwijata si¢ powoli
i wynikata z 6wczesnych potrzeb mieszkancow.


https://pl.wikipedia.org/wiki/Fosa
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2.1. XIX w. — poczatek duzych zmian urbanistycznych

Sytuacja przestrzenna w miescie ulegla zmianie na poczatku XIX w. W 1804 r.
przetomowe odkrycia medyczne, dotyczace naturalnych waloréw nadmorskiego
klimatu, doprowadzity do powstania uzdrowiska w Kotobrzegu [Held 1804]. Po-
czatek intensywnego rozwoju nadmorskiej dzielnicy wyznacza budowa pierwszego
Zaktadu Kapieli Solankowych oraz Zaktadu Cieptych Kapieli Morskich w 1841 r.
oraz zatozenie Towarzystwa Upigkszania Kotobrzegu, ktore przyczynito si¢ do
rozwoju przestrzennego nowego, nadmorskiego pasa miejskiego [Heider et al.
2019: 96]. Struktura funkcjonalna miasta ulegta zmianie. Weztowe punkty — do-
tychczas oparte o stare miasto i port — rozszerzono o nowg dzielnice uzdrowisko-
wa, a Wraz z nig rozbudowano uktad komunikacyjny. Wytyczona w 1864 r.
ul. Marii Rodziewiczowny (daw. Park Str.) na granicy nadmorskiego parku im.
Stefana Zeromskiego (daw. Strandpark) i kurortu wyznaczata péinocng granice
zabudowy uzdrowiskowej. Wigkszos¢ ulic zostala poprowadzona prostopadle do
morza i w kierunku miasta, co stworzyto diugie, prostokatne kwartaty z alejami
drzew. Stare miasto, w obliczu XIX-wiecznych przeksztatcen, zachowato swoj
historyczny uktad komunikacyjny, a rozbudowywane w miejscu dawnych murow
miejskich oraz wzdhuiz szlaku handlowego $rodmiescie uzupetniato i taczylo ze
soba dzielnice. Wytyczanie nowych ulic i placow §rodmiescia zaczgto od zachod-
niej strony, gdzie poszerzono i przedtuzono istniejaca sredniowiecznag ulice (pro-
wadzacg do dzielnicy portowej) oraz wytyczono réwnoleglg do niej reprezentacyjng
arteri¢ — ul. Zwyciezcow (daw. Victoria Str.), wiodaca do uzdrowiskowego parku
Teatralnego (daw. Theater Park). Wychodzita ona z gtéwnego placu nowej dzielni-
cy, ktorym byt parkowy Plac 18 Marca (daw. Kaiserplatz). Stanowit on atrakcyjny
punkt we¢ztowy miedzy starym miastem, uzdrowiskiem i powstatym w latach 60.
XIX w. dworcem kolejowym, do ktorego wiodta prostopadta ul. Dworcowa (daw.
Wilhelm Str.)

Uktad komunikacyjny miasta uzupetniono o liczne place i skwery uatrakcyjnia-
jace i roznicujace przestrzen. Pomimo roznic funkcjonalnych portu, $rodmiescia
i uzdrowiska obszary te wzajemnie si¢ uzupeinialy, a ich rozwdj odbywat si¢
W sposob réwnomierny. Tkanke urbanistyczng uzupetniano o nowe kwartaty i ulice,
poprowadzone zgodnie z biegiem istniejacych arterii lub w relacji do nich. Szczy-
towy moment rozwoju przestrzennego miasta nastapil w okresie miedzywojennym.
Tkanka urbanistyczna oraz sie¢ ulic zostaly wowczas uzupetnione 0 howe dzielnice
w lewobrzeznej czgsci Kotobrzegu, gdzie rozplanowano tereny ustugowo-przemy-
stowe oraz mieszkalne. Cato$¢ zatozenia oparta byla na trzech roéwnolegle 1 row-
nomiernie roztozonych drogach przecinajacych Parsete, biegnacych z potudniowego
zachodu na pétnocny wschod, oraz prostopadtej do nich, historycznej arterii komu-
nikacyjno-handlowej.
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Rys. 1. Uktad komunikacyjny Kotobrzegu z 1929 r. [Mapster.pl: z zasobéw Wydziatu
Geodezji UM w Kotobrzegu]

Rozwdj Kotobrzegu zahamowat wybuch II wojny swiatowej. W 1944 r. wraz
ze zblizaniem si¢ jednostek Armii Czerwonej i Ludowego Wojska Polskiego do
Berlina w mie$cie rozpocze¢to proces przygotowan do obrony utworzonej z miasta
twierdzy. Wzmocniona dla celow obronnych struktura urbanistyczna Kotobrzegu
pozwolita na spowolnienie biegu bitwy, rozpoczgtej na poczatku marca 1945 r.
Hitlerowska decyzja o przeksztalceniu miasta w twierdze¢ (Festung Kolberg) szcze-
golnie w §rodmiesciu przyczynila si¢ do ogromnych zniszczen.

3. POWOJENNE KSZTALTOWANIE ARTERII
KOMUNIKACYJINYCH

Wedhug sprawozdania Biura Planowania Regionalnego z czerwca 1945 r. znisz-
czenia Kotobrzegu w wyniku dziatan wojennych — oblgzenia miasta — wyniosty
85%. Do odbudowy nadawato si¢ 15% budynkow mieszkalnych. Zniszczenia wo-
jenne objety rowniez catg infrastrukture miejska, w tym komunikacyjng. Najbar-
dziej zniszczonym obszarem Kotobrzegu byt wschodni brzeg Parsety, wraz ze Sta-
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rym Miastem, gdzie w waskich ulicach toczyty si¢ walki. Oprocz domow miesz-
kalnych zniszczono takze niezbedng infrastrukture komunalng — gazownie, prze-
pompownie¢ $ciekow, port, baze rybacka, zaktady ustugowe i fabryki. Wszystkie
drogi prowadzace do Kotobrzegu byly niemal nieprzejezdne. Zabarykadowane
ciggi komunikacyjne, wyburzone mosty i skradzione szyny stanowity powazna
przeszkodze komunikacyjng dla odbudowy osrodka.

3.1. | Faza odbudowy miasta

Wyludnione miasto zaczgto przyjmowaé osadnikow tuz po przekazaniu Polsce
Kotobrzegu w czerwcu 1945 r. W obliczu ogromnej dewastacji naptywajacy osad-
nicy zajmowali nadajace si¢ do zamieszkania budynki zlokalizowane gléwne na
zachodnich i potudniowo-zachodnich obrzezach miasta. Zachowato si¢ tam dawne
osiedle rybackie pochodzace z okresu migdzywojennego. Tworzace si¢ W okresie
pierwszych lat powojennych mikro-osiedla ulokowaly si¢ rowniez w pozostatych
fragmentach kwartatéw niezniszczonych dziataniami wojennymi, rozproszonych
wokot centrum. Wraz ze wzrostem liczby ludnosci Kolobrzegu pojawita si¢ po-
trzeba rozbudowy zaplecza administracyjnego. W tym czasie wykorzystywano
ratusz w centrum miasta, a inne instytucje lokowano w przylegtych, zachowanych
budynkach. Zdeterminowato to potrzeb¢ powigzania komunikacyjnego osiedli
mieszkaniowych z administracjg Kolobrzegu. Rozpoczeto wowczas oddolng akcje
odgruzowania miasta. Z uwagi na ogrom zniszczen udrazniano gtéwne drogi pro-
wadzace do centrum. Odbudowano roéwniez mosty — przy ul. Solnej (wraz z kole-
jowym), przy ul. Edmunda Lopuskiego oraz Batardeau, co zapewnito potaczenie
lewobrzeznej czgéci miasta z prawobrzezng.

W pierwszych dwoch latach po wojnie skupiano si¢ na zaspokojeniu podsta-
wowych potrzeb naptywajacej do miasta ludnosci. Lokalne organy administracyjne
borykaty si¢ z problemami wykraczajgcymi poza ich kompetencje. Poprzez brak
odpowiednio wykwalifikowanych 0so6b rozpoczecie odbudowy byto opodznione.
Ponadto wladze powiatowe utworzyty swoja siedzibe w Karlinie, co utrudnito
sprawne dzialania na miejscu. Spotegowane byto to réwniez brakiem zainstereso-
wania Kotobrzegiem na szczeblu krajowym. Sytuacja zmienia si¢ w 1947 r. Zorga-
nizowana wowczas — przez Zwiazek Miast Gospodarczych — konferencja ,,Odbu-
dowa miasta Kotobrzega” (sic!), poswiecona zostata problematyce odbudowy go-
spodarczej miasta [Dziemba 2019: 58]. Postulowano koniecznos¢ wprowadzenia
zmian w sposobie organizacji pracy oraz reaktywacji przemystu portowego. Uznaje
si¢, ze konferencja zdynamizowata dalsze dziatania w mies$cie. Tego samego roku
podjeto decyzje o przeniesieniu Starostwa Powiatowego z Karlina do Kotobrzegu
[Dziemba 2019: 59]. Dzieki temu miasto powoli zacz¢to sie rozwijaé. Stworzono
pierwsze placowki kulturalne i o§wiatowe. Uruchomiono kino, organizowano za-
bawy taneczne w centrum miasta. Zaczeto nadawaé nowy charakter przestrzeni
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publicznej poprzez zmiany nazw ulic. Odgruzowywane i porzadkowane ulice 13-
czyty poszczegdlne obszary Kotobrzegu, co nadawato miastu swego rodzaju ptyn-
no$¢. Uruchomienie portu w 1948 r. pobudzito rozwdj gospodarczy. Akcje majace
na celu uporzadkowanie miasta organizowane byly odgérnie przez lokalne wiadze.
Usuwano wcigz zalegajace na ulicach niewybuchy, zniszczone sprzgty wojskowe
i morze gruzu z niszczejacych kamienic. Obraz udroznionej sieci drog Kotobrzegu
przedstawia plan miasta z 1948 r., stworzony na potrzeby ogoélnopolskiej Narady
Rybackiej, ktora odbyta sie w dniach 27-28 sierpnia 1948 r. (rys. 2). Na przedwo-
jenng map¢ natozony zostal uktad komunikacyjny, odpowiadajacy stanowi przed-
wojennemu. Uwage zwracajg wcigz eksploatowane drogi dojazdowe, stanowigce
pozostatos¢ sredniowiecznych szlakéw handlowych. Pozostate ulice tgcza obszary
zachowanej tkanki miejskiej, adaptowanej od 1945 r. na potrzeby nowych miesz-
kancow, przewaznie osadnikow z innych ziem przedwojennej Polski. Istotny,
oznaczony na tym planie szlak biegnie od ul. Wylotowej i ul. Baltyckiej, zataczajac
koto wzdtuz ul. Artyleryjskiej i Trzebiatowskiej. Nastepnie przez most przy
ul. Edmunda Lopuskiego taczy sie z gltownymi punktami w centrum miasta: ratuszem
oraz dworcem, gdzie nastepuje rozwidlenie. Na poinoc ulice wioda do pozostatosci
molo, a we wschodniej czgéci prowadza do drog wyjazdowych — ul. Koszalinskiej
i ul. Bolestawa Krzywoustego.
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Rys. 2. Plan miasta z 1948 r. z naniesionymi drogami dojazdowymi (sporzadzony z okazji

Narady Rybackiej). 1. Male osiedla mieszkaniowe na niezniszczonych obszarach; 2. cen-

trum administracyjne miasta; 3. dworzec kolejowy; 4. $redniowieczny szlak handlowy
[Miastokotobrzeg.pl]
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3.2. Il Faza odbudowy miasta

Przyjmuje sig¢, ze pierwszy etap powojennej, spontanicznej odbudowy miasta
konczy sig¢ w 1957 r. za sprawa uchwaly Komitetu Ekonomicznego Rady Mini-
strow nr 450/57. Zobowigzywata ona do odnowy znajdujacych si¢ na terenie Koto-
brzegu zrodet leczniczych, budynkéw uzdrowiskowych i urzadzen portowych.
Uchwata obligowata réwniez do nowych inwestycji w zakresie odbudowy miasta —
rozwiniecia bazy ustugowej i mieszkaniowej oraz odbudowy infrastruktury komu-
nalnej, w tym drog. Postulaty uchwaty zobrazowano w ,,0gélnym planie zagospo-
darowania przestrzennego” powstatym we wrzesniu 1960 r., sporzadzonym dla
Wojewoddzkiej Rady Narodowej w Koszalinie [Dziemba 2019: 63]. Dokument ten
ustanawiat gtéwne kierunki planowanego rozwoju i rozbudowy. Okreslono wow-
czas funkcj¢ miasta jako uzdrowiskowo-wypoczynkowa, co wigzato si¢ z koniecz-
noscig zaadaptowania infrastruktury miejskiej do nowych potrzeb. Zatozenie opar-
to na istniejacej sieci drog, ktore w tym czasie — po serii rozbiorek — stanowily juz
de facto jedyny slad dawnego uksztaltowania przestrzeni miasta. Dodatkowo, ze
wzgledu na rozwoj dzielnicy portowej oraz rozrastajgce si¢ zaktady przemystowe,
zaplanowano drogi tranzytowe we wschodniej czgsci Kotobrzegu, dalej wiodace
przez potudniowg czg$¢ miasta.
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Rys. 3. Ogolny uktad zagospodarowania przestrzennego Kotobrzegu
[Bojar-Fijatkowska 1990]
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Nastgpne, oparte o Plan Zagospodarowania Przestrzeni, perspektywiczne plany
rozwoju przestrzennego w Kotobrzegu — pochodzace z pot. lat 60. XX w. — ukazuja
sie¢ ulic o nieco zmienionym uktadzie. Zasadniczym korektom ulega wschodnia
cze$¢ Kotobrzegu. Plan przewidywat powstanie wezta komunikacyjnego w miejscu
wjazdu do miasta. Planowane rondo umozliwialoby przedostanie si¢ zarowno do
dzielnicy uzdrowiskowej, jak i przejazd wokot starowki, taczac ze sobg gtowne
drogi tranzytowe. Takie rozwigzanie polaczono przede wszystkim z charakterem
rozwoju miasta i potrzebg sprawnego dojazdu do dynamicznie rozbudowywanej
dzielnicy uzdrowiskowej.

Na poczatku lat 60. XX w. rozpoczeto intensywny proces rozbudowy Koto-
brzegu zgodny z zatozeniami planu i uchwal rzadowych [Kroczynski 1971: 5].
Prace rozpoczgto od rozbudowy $rodmiescia. Powstajaca zabudowa blokowa
obejmowata historyczne kwartaty, pozostawiajac historyczny uktad ulic. W znacz-
nej mierze nowe budownictwo umiejscowiono wzdtuz krawedzi dziatek, pozosta-
wiono trzymetrowa zielong strefe buforowa. Wngtrze kwartatdéw stanowity tereny
rekreacyjne, porosnigte trawa oraz wewnetrzne drogi dojazdowe z parkingami.
Wzniesione w latach 60. XX w. osiedla charakteryzowatly si¢ stosunkowo niewiel-
kimi rozmiarami, wynikajacymi z historycznego uksztattowania sieci ulic. Mimo
utrzymywania zabudowy w granicach wczeéniej wyznaczonej siatki ulic, struktura
osiedlowa wprowadzita zupelnie nowg jako$¢ architektoniczng i urbanistyczna,
gdyz rozbijata ciagi pierzei i intensyfikowata obszar zieleni. Odzwierciedleniem
przemian zachodzacych w Kotobrzegu moze by¢ Informator MO z 1961 r., zawie-
rajacy plan miasta z naniesionymi nazwami ulic (rys. 4).

.

Rys. 4. Plan miasta z 1961 r. [Miastokolobrzeg.pl]
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Przedstawia on nie tylko proces rozwoju urbanistycznego miasta w rejonie
$rodmiescia, dzisiejszej al. Sw. Jana Pawta II i ul. Dworcowej, ale rowniez ukazuje
rangg gtownych ciagow komunikacyjnych, wyznaczonych w 1948 r. Dodatkowo
w 1961 r., za sprawa odbudowy mostu przy ul. Solnej, wzmocniono rangg istnieja-
cych wczesniej potaczen drogowych z lewobrzeznej cze$ci miasta do Srodmiescia.
Wskutek budowy mostu trakt ten stat si¢ tez gtowng droga dojazdowa do sanato-
riow w dzielnicy uzdrowiskowej. Uwage zwraca droga tranzytowa biegngca od
wschodniego wjazdu do miasta i okalajaca obszar zniszczonej starowki. Laczy sig¢
ona z lewobrzeznym fragmentem dzisiejszej ul. Edmunda Lopuskiego, ale nie ma
bezposredniego potagczenia z potudniows droga wyjazdowa. Dodatkowo zmieniona
ranga ulic doprowadzita do przesunigcia ruchu samochodowego na pédtnoc $rod-
miescia, co odcigzyto centrum i usprawnito obstuge rozbudowywanych od lat 60.
XX w. terenéw uzdrowiskowych [Bojar Fijatkowska 1990: 49]. Ekspansja bazy
sanatoryjno-wypoczynkowej w kierunku wschodnim zaowocowala powstaniem
nowych ulic, siggajacych az do parku im. Aleksandra Fredry [Patan 2011: 144].
Rosnace zainteresowanie Kotobrzegiem wsrdd kuracjuszy i letnikéw wymusito
usprawnienie komunikacji w miescie. Potaczono wowczas dzielnice uzdrowiskowsg
bezposrednio z ul. Koszalinska. Utatwiato to dotarcie do rozbudowywanych obiek-
tow sanatoryjno-letniskowych.

3.3. Intensywny rozwadj lat 70. XX w.

Lata 70. XX w. wprowadzity nowe rozwiazania konstrukcyjne i intensyfikacje
zabudowy wielorodzinnej, ktéra wymagata uzupetnienia o nowa sie¢ drogowa.
Przemiany te (zwlaszcza w zakresie komunikacji) ukazuje dobrze plan miasta
z 1971 r. W rejonie dzisiejszych ulic — Kamiennej i Wolnosci, stworzono gtdwna
droge przejazdowa, taczaca wschodnig cze$¢ Kotobrzegu z potudniowa. Rozwia-
zanie to podzielito obszar urbanistyczny starego miasta, oddzielajac park im. gen.
H. Dabrowskiego i pozostatosci obrzeznej zabudowy starowki. Droge potagczono
z dzisiejszg al. $w. Jana Pawla II, prowadzaca bezposrednio do ul. Dworcowe;j.
Ponadto poszerzono i zagospodarowano ul. Mysliwska, wiodacg do wschodniej
czesci dzielnicy uzdrowiskowej. Doprowadzito to w konsekwencji do niezwykle
istotnych zmian w strukturze przestrzennej i komunikacyjnej Kotobrzegu. W $rod-
miesciu zrealizowano poprzedzong konkursem organizowanym przez SARP, zabu-
dowe w rejonie ul. Budowlanej [Fiuk 2017: 157]. W rejonie dawnych murow
obronnych wybudowano dwa jedenastopietrowe bloki w formie tzw. ,.desek” oraz
prostopadty do nich szpaler pigciokondygnacyjnych budynkow [Kondziela 1998:
106]. Osiedle powstato w miejscu dawnych kwartatéw zabudowy, a jego powstanie
zniszczyto historyczng strukture urbanistyczng. Pozwolito to jednak na stworzenie
arterii komunikacyjnej, omijajacej centrum miasta. faczyla ona potudniowo-
wschodnia czgs¢ Kotobrzegu z dzielnica uzdrowiskowsa. Dodatkowo zmieniono
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rangg ulic. Stworzono droge tranzytowa, omijajacg centrum miasta. W ten sposob
powstata obwodnica dawnej starowki: ring przebiegal przez dwa mosty oraz taczyt
si¢ z obszarem dworca. Podsumowaniem dynamicznych dziatan przestrzennych
lat 70. i 80. XX w. moze by¢ plan miasta pochodzacy z 1985 r. Przedstawia strukture
urbanistyczng Kotobrzegu, uzupetniong zabudowa blokowa i w petni zagospoda-
rowang siatke ulic, stanowiagcg mozaike $redniowiecznego, nowozytnego i powo-
jennego uktadu komunikacyjnego. Istotnym wydaje si¢ fakt, ze w obszarze histo-
rycznych dzielnic Kotobrzegu uktad droég pozostat niemal identyczny. Dotyczy to
zardwno miasta lokacyjnego, jak i uksztattowanych w XIX w. dzielnic — uzdrowi-
skowej i Srodmiescia. Jedynie korekta w rejonie dzisiejszej ul. Kamiennej stanowi
trwalg zmiang i zaburzenie przedwojennego uktadu. Plan ukazujacy rozmieszcze-
nie blokow mieszkalnych pokazuje réwniez, ze pomimo kompletnej zmiany cha-
rakteru zabudowy, decyzja o wkomponowaniu ich w istniejacy uktad dawnych
kwartatéw, doprowadzita do utrzymania sieci drég w praktycznie niezmienionej
formie.

N

HOCTUEBHO )

<oy oD
Wi




Powojenne ksztattowanie arterii komunikacyjnych... 131

3.4. 111 faza odbudowy

Przetomowym momentem rozwoju przestrzennego staty sie lata 80. XX w.,
w ktorych rozpoczeto na obszarze historycznego miasta lokacyjnego budowe tzw.
Nowej Starowki. Prace poprzedzono badaniami archeologicznymi ustalajacymi
doktadny obraz kwartatoéw. W 1980 r. opracowano projekt koncepcyjny zabudowy
obszaru starego miasta. Oparto go na zachowanej siatce Sredniowiecznych ulic,
zachowujac ich dawny, kameralny klimat [Kondziela 1998: 107]. Dzigki temu
obszar staromiejski odzyskat walory turystyczne, a uktad komunikacyjny nie ulegt
zmianie. Wspotczesna sie¢ drog w Kotobrzegu w znacznym stopniu nawigzuje do
ukazanych w artykule planéw zagospodarowania przestrzennego pochodzacych
z lat 60. XX w. Zalozenia te, w sposob harmonijny z istniejagcym uktadem drogo-
wym, uzupetniajg sie¢ komunikacyjng o drogi tranzytowe i obwodnice. Wybudo-
wane Rondo im. Solidarnosci i poszerzenie ul. Mysliwskiej umozliwito ptynniejszy
ruch i odcigzenie §rodmiescia. Dodatkowo wytyczona obwodnica (ul. Europejska)
umozliwila bezposrednie potgczenie wschodniej czg$ci miasta, stanowigcej jedno-
czesnie gtowng droge wjazdowa do Kotobrzegu, z dzielnica przemystowa na za-
chodzie. Wzmocnienie rangi ul. Unii Lubelskiej i nadanie cigglosci migdzy
ul. Koszalinska a ul. Solng potaczyto istotne punkty komunikacyjne Kotobrzegu.
Dzigki temu zostata odcigzona ul. Kamienna, dotad rozdzielajaca czgs¢ dawnego
obszaru starego miasta. Poprzez zmniejszenie ruchu park im. gen. H. Dabrowskiego,
stanowiacy unikalng pozostatos¢ twierdzy Kolobrzeg i nieodlaczny element sta-
rowki, ma szanse odzyskac¢ swojg warto$¢ turystyczna i powiazanie przestrzenne.

4. PODSUMOWANIE

Przedstawiona w artykule analiza pozwala na stwierdzenie, ze pomimo ogromu
zniszczen wynikajacych z dziatan wojennych historyczny uktad urbanistyczny
miasta, bazujacy na sieci $redniowiecznych drog handlowych, pozostat trwaty
i praktycznie niezmienny. Powojenne ksztattowanie arterii komunikacyjnych w
Kotobrzegu ze wzgledu na trudng przeszto$¢ polityczng, uniemozliwiajacg szybka
odbudowe, zostalo w konsekwencji poprowadzone zgodnie z przedwojennym
uktadem. Wynikato to z uwarunkowan funkcjonalnych i potrzeb mieszkaniowych,
ktorych efektem bylo powstanie sasiadujacych ze $§rodmiesciem dzielnic. Pomimo
zupelnie nowej zabudowy w duchu modernistycznym, dawna tkanka miejska
i zatozenia komunikacyjne pozostaly wciaz czytelne. Wzrost liczby mieszkancow,
letnikow oraz pojazdoéw doprowadzil do powstania nowych sieci potgczen komu-
nikacyjnych poza obszarem historycznych dzielnic oraz zmiany rangi istniejacych
w centrum ulic. Mimo tego struktura przestrzenna pozostata wciaz czytelna. Utwo-
rzenie swoistego ringu na bazie istniejacych drog umozliwito poprowadzenie ruchu
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dookota staro6wki i omini¢cie zniszczonego centrum miasta. Poprzez powstanie,
planowanych juz w latach 60. XX w., nowych sieci komunikacyjnych ptynnosé
ruchu zwigkszyla sig, odcigzono centrum nieprzystosowane do naptywu samocho-
dow. Powojenna odbudowa pokazala, ze niezaleznie od formy nowopowstajacej
zabudowy historyczny uktad przestrzenno-funkcjonalny stanowi kluczowy element
harmonijnego ksztaltowania miasta oraz kluczowa warto$¢ determinujacg rozwdj.
Uktad ulic $rodmiescia, pomimo ogromnej skali zniszczen, zostal zachowany niemal
w pelni, a poprowadzone drogi tranzytowe umozliwily scalenie staro6wki i $rédmie-
$cia w jeden obszar funkcjonalny, zgodny z historycznym zalozeniem struktury
sieciowej, i jednoczesnie dobrze skomunikowany z dzielnica uzdrowiskowa. Oka-
zato si¢ to szczegoélnie istotne po zakonczeniu budowy Nowej Staréwki w latach
90. XX w., kiedy centrum miasta zyskato potencjat turystyczny. Ponadto poprzez
nakierowanie ruchu turystow i kuracjuszy na wschodnig czgs$¢ uzdrowiska udato sig
zachowa¢ kameralny klimat staréwki i pltynne potaczenie piesze z kurortem, a wigc
harmoni¢ komunikacyjng w relacji migdzy dzielnicami. Udowadnia to zarazem
trwalo$¢, jak i elastyczno$¢ historycznej struktury urbanistycznej Kotobrzegu w rela-
cji z wyzwaniami wynikajacymi z ciagtym rozwojem tkanki miejskiej.
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POST-WAR DEVELOPMENT OF COMMUNICATION ARTERIES
IN RECONSTRUCTED KOLOBRZEG

Summary

The layout of the historic downtown streets of Kotobrzeg, formed from the time of the
fortress' liquidation until the end of the 1930s, has remained almost unchanged to the pre-
sent day despite the city's wartime destruction. The period of reconstruction which began in
the mid 1960s saw the rapid growth of the spa district — separated from the centre by
a green belt, a railway track and dispersed buildings — mainly industrial. The need to con-
nect the resort to the rest of the city and open it up to tourists necessitated the creation of
new transport links between the eastern part of the city and the resort, which had hitherto
only been connected to the west. At the same time, in the 1960s, the roads surrounding


https://mapy.gis.kolobrzeg.pl/
https://szczecin.stat/

134 Adrianna Brechelke

the town centre were widened and strengthened, creating a thoroughfare that bypassed the
damaged and unattractive old town and the town centre. It connected the eastern part
of the city with the industrial port district located along the left bank of the Parseta River.
The article shows the communication relations between the spa and the centre of Kolobrzeg
and the urban development that resulted from it.

Keywords: post-war reconstruction, spatial network structure, urban structure,
so-called Recovered Lands
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AKTY DOKTRYNALNE W OCHRONIE ZABYTKOW
A REALIA KOMUNIKACJI SAMOCHODOWEJ
W MIASTACH HISTORYCZNYCH NA PRZYKLEADACH
KUTNA I LOWICZA

Ruch i transport to pojecia nieroztacznie powigzane z istnieniem miast, a ich znaczenie
zmienito si¢ znacznie od momentu powstania wigkszosci z nich.. Miedzynarodowe akty
doktrynalne w dziedzinie ochrony zabytkoéw zdefiniowaty problemy w tym zakresie i na-
kreslity dobre praktyki stuzace zachowaniu warto$ci kulturowych historycznych osrodkow.
W niniejszym tekscie przeprowadzono analiz¢ realiow komunikacyjnych dwoch miast
w wojewodztwie 16dzkim pod katem ich zgodnosci z zaleceniami tzw. Karty Waszyngtonskiej
i Dokumentu z La Valetty. W toku badania wykazano, Ze istniejg znaczne rozbieznosci
pomiedzy teorig konserwatorska a rzeczywistoscig ruchu pojazdow w obrgbie wybranych
miast (Kutna i Lowicza). Fakt ten wptywa negatywnie na mozliwosci rewaloryzacji zabyt-
kowej przestrzeni i przyczynia si¢ do znacznego obnizenia wartosci krajobrazu kulturowego.

Stowa kluczowe: miasta historyczne, ochrona zabytkéw, komunikacja samocho-
dowa, wojewodztwo todzkie, Lowicz, Kutno

1. WPROWADZENIE

Ruch i transport to pojecia bezsprzecznie zwigzane z historig miast. Przebieg
drog pomiedzy rozwinigtymi punktami osadniczymi byt jednym z kluczowych
czynnikow determinujacych lokalizacje nowych o$rodkow, ktore z kolei zyskujac
znaczenie, same mogly stawac si¢ punktami docelowymi nowych szlakéw komu-
nikacyjnych. Ta sprzezona siec¢ relacji ulegata i ulega nieustannym przemianom,
dostosowujac si¢ do sytuacji geopolitycznej i gospodarczej na $wiecie. Organicz-
no$¢ tego procesu doskonale oddajg okreslenia stosowane w literaturze dotyczacej
urbanistyki, geografii czy ochrony zabytkow, takie jak: tkanka, arteria, morfogene-

* Uniwersytet £.6dzki, Wydziat Filozoficzno-Historyczny, Szkota Doktorska Nauk Hu-
manistycznych. ORCID: 0000-0003-1504-0016.
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za — stosowane zardwno w medycynie, jak i w badaniach nad miastami. Zbiezno$¢
nie jest tu przypadkowa, gdyz skala zmian zachodzaca z kazda przebudowsa czy
regulacja upodabnia miasta do zywych organizmow. W takim ujeciu ,,uktad krwio-
nosny” dzielnic, kwartatow, placow i rynkow stanowia drogi o znaczeniu lokalnym
i ponadlokalnym. Niestety — tak jak w medycynie — pewne wrodzone i nabyte wa-
dy kluczowych uktadow moga wptywaé negatywnie na caty zespot miejski.

Niniejszy tekst ma na celu zarysowanie wspolczesnych relacji pomigdzy infra-
strukturg ruchu samochodowego a obowigzujaca teorig ochrony konserwatorskiej.
Na potrzeby badania autor przeprowadzit analize dwoch osrodkow z terenu woje-
wodztwa 1odzkiego — Lowicza oraz Kutna. Oba miasta charakteryzuja si¢ réznymi
uwarunkowaniami historycznymi, geneza uktadow przestrzennych, statusem
ochrony konserwatorskiej i aktualnymi perspektywami rozwoju. Analizy przepro-
wadzono z uwzglednieniem mig¢dzynarodowych aktéw doktrynalnych w postaci
Karty Waszyngtonskiej [ICOMOS 1987] oraz dokumentu z La Valetty [ICOMOS
2011]. Tres¢ tych dokumentéw stanowi podsumowanie podej$cia spotecznosci
konserwatorskiej do zagadnien zwigzanych z ochrong miast i dzielnic zabytko-
wych. Ewolucja postulatow teoretycznych zawartych w obu aktach unaocznia
zmiany, jakie zaszty w tym zakresie na przestrzeni blisko 40 lat. Zestawienie do-
kumentow z rzeczywisto$cia wspomnianych miast historycznych umozliwia wery-
fikacj¢ ich praktycznego wpltywu na proces ochrony zabytkéw na terenie woje-
wodztwa todzkiego.

Studium przypadku obejmuje miasta zlokalizowane w poinocnej czegsci woje-
wodztwa, ktora historycznie stanowila pogranicze ziemi teczyckiej oraz Mazowsza
[Koter 2016: 137-142]. Doboér ten wynika z historycznego znaczenia oraz stopnia
ztozonosci i zachowania dawnych uktadow przestrzennych, a takze ich wysokiej
wartosci zabytkowej. Dodatkowo, ich stosunkowo bliskie sasiedztwo pozwolito na
przeanalizowanie zagadnienia na niewielkim obszarze, w uznaniu autora — repre-
zentatywnym. Czynnikiem pozwalajacym na poglebienie analizy jest ponadto bez-
posrednie doswiadczenie autora w pracy w dziedzinie ochrony zabytkow na oma-
wianym terenie. W badaniu postuzono si¢ opracowaniami naukowymi na temat
historii omawianych miast i catego regionu, archiwalnymi i aktualnymi materiata-
mi kartograficznymi i ikonograficznymi. Istotne dla badan byty takze wielokrotne
wizje terenowe opisywanych miejscowosci, ktore pozwolily na sformulowanie tez
wynikajacych z bezposredniej obserwacji.

Przy tworzeniu rysow historycznych uktadow urbanistycznych kluczowe byty
opracowania monograficzne na temat Lowicza [Kotodziejczyk (red.) 1986] oraz
Kutna [Szymczak (red.) 2011]. Obu wspomnianym miastom po$wigcone sg row-
niez konserwatorskie studia historyczno-urbanistyczne sporzadzane na potrzeby
planow zagospodarowania miast, ktore z uwagi na swoj wiek nie sa juz W peni
aktualne, zaréwno w zakresie opisywanego stanu faktycznego, jak i ustalen nau-
kowych w odniesieniu do genezy uktadéw przestrzennych. Autor korzystat z egzem-
plarzy znajdujacych si¢ w zasobie archiwalnym Wojewodzkiego Urzedu Ochrony
Zabytkéw w Lodzi.
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2. AKTY NORMATYWNE W OCHRONIE MIAST
ZABYTKOWYCH

Zachowanie czytelnego historycznego uktadu urbanistycznego z wypetniajaca
go zabudowg zabytkowg jest jednym z kluczowych, o ile nie najwazniejszym, kry-
terium warto$ciowania miast w ujgciu konserwatorskim. Podstawowy akt prawny
dotyczacy ochrony zabytkéw w Polsce, czyli ustawa z dnia 23 lipca 2003 r.
0 ochronie zabytkéw i opiece nad zabytkami, definiuje historyczny uktad urbani-
styczny jako ,,przestrzenne zalozenie miejskie lub wiejskie, zawierajace zespoty
budowlane, pojedyncze budynki i formy zaprojektowanej zieleni, rozmieszczone
w uktadzie historycznych podziatéw wiasnosciowych i funkcjonalnych, w tym ulic
lub sieci drog” [Dz.U. z 2022 r. poz. 840; U.0.z.0.z; stan prawny na 8.09.2022 r.].
Statos¢ form przestrzennych i zmienno$¢ sposoboéw komunikacji to czynniki, ktore
stanowig zrodto istotnych problemow urbanistycznych, a te przektadajg si¢ rowniez
na praktyke ochrony zabytkow. Swiadomo$é tych bliskich relacji oraz zagrozen,
ktoére rodzg, zmusita migdzynarodowa spotecznos$¢ konserwatorska do uwzglednie-
nia ich w dokumentach normatywnych konstytuujgcych aktualng praktyke konser-
watorska. Nalezy zaznaczy¢, ze akty doktrynalne nie oddzialuja bezposrednio na
uwarunkowania ochrony zabytkow w Polsce, gdyz nie posiadaja mocy prawnej,
jednak mogg by¢ jedng z podstaw opracowania wytycznych ministerialnych dla
wojewodzkich konserwatoréw zabytkéw. Opracowania te — mimo ze — rowniez nie
sg aktami prawnymi, stanowig pewien rodzaj drogowskazu w postgpowaniu z r6z-
nymi typami obiektow zabytkowych. Jednym z najpowszechniej znanych doku-
mentoéw tego typu jest Karta Wenecka, ktéra zostata uchwalona w 1964 r. Charak-
ter zalecen formutowanych w aktach doktrynalnych jest z natury bardzo ogélny,
gdyz obejmuja one swoim zakresem niezmiernie szerokie kategorie obiektow. Wy-
tyczne o takim charakterze czgsto nie uwzgledniajg lokalnych uwarunkowan praw-
nych, spotecznych tendencji czy potrzeb obywateli. Ich ilo$¢ i zakres tematyczny
powodujg rowniez, ze trudniejsze jest postrzeganie ich jako dokumentéw definiu-
jacych jasno okreslona, spdjng polityke konserwatorska. Mimo pewnych wad akty
normatywne tego rodzaju nie powinny by¢ postrzegane jako niespdjne i tym sa-
mym trudne do zastosowania [Szmygin 2015: 11-12].

Wspomniana wczesniej ustawa o ochronie zabytkoéw nie okresla szczegotowych
norm czy dobrych praktyk w konserwacji zabytkow. Nie czyni tego rowniez zaden
inny akt prawny, np. rozporzadzenie ministerialne. W praktyce stuzby konserwa-
torskie opieraja si¢ wigc na doswiadczeniu, wytycznych Generalnego Konserwatora
Zabytkoéw oraz aktach doktrynalnych. Ochronie krajobrazu kulturowego i miast
zabytkowych dotycza w szczegdlnosci dwa dokumenty opracowane przez Miedzy-
narodowa Rad¢ Ochrony Zabytkéw (ICOMOS) — Karta Waszyngtonska z 1987 r.
(Charter for the Conservation of Historic Towns and Urban Areas), oraz tzw. do-
kument z La Valetty (z 2011 r.) w sprawie ochrony i zagospodarowania miast hi-
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storycznych i dzielnic zabytkowych (The Valletta Principles for the Safeguarding
and Management of Historic Cities, Towns and Urban Areas).

W Karcie Waszyngtonskiej zawarto nast¢pujace zapisy dotyczace transportu
samochodowego w miastach zabytkowych [Szmygin 2015: 91-93]:

11. Ruch pojazdéw musi by¢ $cisle regulowany w obrebie miast i dzielnic zabytkowych;
miejsca postoju i parkingi powinny by¢ tak urzadzone, aby nie szkodzity widokowi na ze-
spoly zabytkowe ani na ich otoczenie.

12. Sie¢ wielkich arterii komunikacyjnych przewidziana w planach zagospodarowania te-
rytorialnego nie powinna wkracza¢ w granice miast zabytkowych, ale jedynie ulatwia¢
ruch w ich poblizu i dostep do tych zespotdow.

Zapisy te postulujg wyprowadzanie poza obszar miast historycznych nowych arterii
komunikacyjnych, takich jak drogi szybkiego ruchu i autostrady. Okreslaja ponadto
priorytet tkanki zabytkowej nad ruchem samochodowym i miejscami postojowymi,
jednak nie wykluczajg ich funkcjonowania w zabytkowych centrach.

Dokument z La Valetty rozwija tematyke zagadnien komunikacyjnych w osrod-
kach historycznych, niejako ,,dopisujac” do zapiséw Karty Waszyngtonskiej nastepu-
jace punkty [Szmygin 2015: 195-203]:

Ruch pojazdéw musi by¢ Scisle regulowany w obregbie miast i dzielnic zabytkowych.

Sie¢ wielkich arterii komunikacyjnych przewidziana w planach zagospodarowania teryto-
rialnego nie powinna wkracza¢ w granice miast zabytkowych a jedynie ufatwia¢ ruch
W poblizu i nich dostgp.

Wigkszo$¢ miast historycznych i dzielnic zabytkowych powstawala dla pieszych i $rod-
kow transportu o matych predkosciach. Wprowadzane do nich samochody spowodowaty
znaczne zniszczenia, obnizajac jednocze$nie jako$¢ zycia mieszkancow.

Infrastruktura drogowa (parkingi, stacje metra itp.) nie moze szkodzi¢ zabytkowej zabu-
dowie i jej otoczeniu. W historycznych strukturach miast powinno si¢ preferowa¢ srodki
transportu, ktore maja niewielki wplyw na infrastrukture drogowa.

Nalezy promowac ruch pieszy lub wprowadzi¢ ekologiczne systemy komunikacji miej-
skiej i ekologiczne $rodki transportu indywidualnego.

Analiza systemu ulic i ich rozplanowania powinna uwzgledni¢ pierwszenstwo ruchu pie-
szych. Parkingi powinny znajdowa¢ si¢ poza strefa chroniona, a jesli to mozliwe, rowniez
poza strefa buforows.

Glowne drogi publiczne powinny omijaé obszary chronione i strefy buforowe.

Poza powtdrzeniem postulatow Karty Waszyngtonskiej jasno widoczna jest rady-
kalizacja podejscia konserwatorskiego do komunikacji samochodowej w miastach
zabytkowych. Wskazywany jest jej destrukcyjny wplyw na tkanke zabytkowa,
postuluje si¢ nawet zupelnag likwidacje parkingdéw w centrach historycznych,
a nawet w strefach ochronnych wokot nich.
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3. UWARUNKOWANIA HISTORYCZNE, PRZESTRZENNE
| KONSERWATORSKIE MIAST

Obydwa miasta, bedace przedmiotem refleksji, zlokalizowane sg na terenie
historycznego Mazowsza (Kutno w ziemi gostyninskiej, zas Lowicz w sochaczew-
skiej) przy granicy z ziemig teczycka. Od XVI w. kluczowym, ponadlokalnym
szlakiem komunikacyjnym w ich obrebie byl trakt prowadzacy z Warszawy na
zachod, w kierunku Poznania [Patucki 1973; Rutkowski 1998]. W okresie panowa-
nia dynastii Wettynow przez omawiany teren planowano przejazdy krolow prze-
mieszczajacych si¢ miedzy Dreznem a stolicg Rzeczpospolitej. Pozostatoscig tego
traktu jest nazwa ul. Krolewskiej oraz zajazd pocztowy w Kutnie [Bernatowicz
2020: 71-74].

Zasadnicze uktady urbanistyczne zdecydowanej wigkszoSci miast centralnej
Polski zostaly wytyczone w $redniowieczu [Kalinowski 1975: 14], kiedy szlaki
komunikacyjne dostosowano do obstugi ruchu o zupehie innym charakterze i nateze-
niu niz wspoélczesnie. Mimo licznych zmian znaczenia poszczegdlnych osad i szla-
kow komunikacyjnych tym, co w perspektywie stuleci okazato si¢ by¢ najtrwalsze,
sa przebiegi drég i podziaty parcelacyjne. O ile najwigksze osrodki o ugruntowa-
nym znaczeniu ogoélnokrajowym od poczatku rozwoju motoryzacji podlegaja regu-
lacjom i przebudowom systeméw komunikacji, majagcych dostosowac je do nate-
zonego ruchu samochodowego, o tyle male i §rednie miasta duzo cze$ciej utrzymu-
ja uktady uksztattowane w minionych epokach.

Rys. 1. Perspektywa ul. Zdunskiej i Stary Rynek w Lowiczu [fot. Autor]
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Rys. 3. Widok na potudniows pierzej¢ Placu Wolnosci w Kutnie [fot. Autor]
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Arcybiskupi Lowicz otrzymal lokacje na prawie niemieckim w potowie XIV w.
Wytyczono wtedy regularny rynek wraz z odchodzacymi od niego ulicami, jednak
juz wczesniej w poblizu istniata przedlokacyjna osada targowa, po lokacji zwana
Podgrodziem (obecnie plac Przyrynek), korzystajaca z bliskosci przeprawy przez
rzek¢ Bzure i pobliskiej siedziby prymasowskiej. Na poczatku XV w. w Lowiczu
powstato nowe miasto skupione wokot trojkatnego rynku [Morawski 1986]. Nieregu-
larny, rozciagniety rownoleznikowo, oparty na trzech miejskich placach uktad zostat
utrwalony na widoku miasta z XV1 w., opublikowanym w dziele Theatri praecipua-
rum totius mundi urbium liber sextus [Braun, Hogenberg 1618] i do tej pory jest
wyraznie czytelny w planie miasta. Cate srodmiescie miasta objete jest wpisem do
rejestru zabytkow.

Rys. 4. Widok na wschodnig pierzeje Placu Wolnosci w Kutnie [fot. Autor]

Kutno byto miastem prywatnym, pierwotnie we wiadaniu rodu Kucienskich herbu
Ogon, lokowanym zapewne w pierwszej potowie XV w. [Nowak 2011: 133-147].
Pomimo wczesnie nadanego prawa niemieckiego Kutno przed dlugi czas nie roz-
wijato si¢ znaczaco pod katem przestrzennym poza otoczenie rynku i bezposrednio
sgsiadujacego z nim Rynku Zdunskiego. Dopiero w XVIII w., kiedy miasto naleza-
to do rodziny Zamoyskich, otoczenie wspomnianego juz wczesniej krolewskiego
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dworu pocztowego, zlokalizowanego na zachod od rynku lokacyjnego, zaczeto
nabiera¢ cech reprezentacyjnych. W wyniku regulacji w pierwszej ¢wierci XIX w.
zostato ono przeksztalcone w pelnoprawny plac miejski [Kita 2011: 251-258].
Uksztattowane do XIX w. historyczne centrum Kutna ma ksztatt zblizony do pro-
stokata rozciagnigtego w osi wschod-zachod wzdtuz rzeki Ochni. Jego trzon sta-
nowig dwa rynki — Stary oraz Nowy — i sie¢ taczacych je, rownolegtych drog, prze-
cietych mniejszymi, poprzecznymi uliczkami oraz mniejszy Rynek Zdunski. Za-
miast jednego duzego obszaru do rejestru zabytkow zostaty wpisane poszczegolne
zespoty urbanistyczne architektoniczne — starego rynku (Plac Wolnosci), Rynku
Zdunskiego, ulicy Krolewskiej oraz nowego rynku (Plac Pitsudskiego).

4. ROZWIAZANIA W ZAKRESIE RUCHU SAMOCHODOW
I INFRASTRUKTURY PARKINGOWEJ W HISTORYCZNYCH
CENTRACH

Obydwa miasta roznig si¢ zdecydowanie w zakresie genezy uksztaltowania histo-
rycznego uktadu urbanistycznego, wieku i stylu zabudowy $rodmiejskiej, najwaz-
niejszych dominant, a takze strategii ochrony konserwatorskiej. Zaréwno Kutno,
jak i Lowicz ulokowane sg w poblizu zjazdow z autostrad oraz otoczone sg 0b-
wodnicami. W zadnym z miast wielkie arterie nie wkraczaja do historycznego cen-
trum ani jego bliskiego sasiedztwa. Mozna zatem stwierdzi¢, ze postulaty doku-
mentow doktrynalnych w zakresie ruchu o wysokim natezeniu zostaty w nich zrea-
lizowane. Kwestie ruchu 0 mniejszym nat¢zeniu i towarzyszacej mu infrastruktury
w obydwoch przypadkach rozwigzano inaczej. Krotka analiza wspotczesnych pla-
néw Kutna i Lowicza oraz map archiwalnych pozwala na zdefiniowanie przebiegu
gtownych drog w granicach historycznych centréw. Najprzydatniejszym zrédtem
do tego typu analiz jest Topograficzna Karta Krolestwa Polskiego, czyli tak zwana
Mapa Kwatermistrzostwa, powstata w latach 1822-1843, przedstawiajaca teren
Krolestwa Polskiego w skali 1:126 000. Mapa ta jest na tyle doktadna, ze uwzgled-
nia og6lny zarys blokow zabudowy s$rednich i duzych miast oraz przebieg glow-
nych drog w ich granicach.

W Kutnie gtdéwna historyczng arteri¢ stanowita ulica Krolewska, tak wiec ruch
odbywat si¢ przez wspotczesny Plac Wolnosci i Plac marsz. Jozefa Pilsudskiego.
Obecnie ulica ta dost¢pna jest wylacznie do wjazdow docelowych i petni funkcje
reprezentacyjnego pasazu. Podobnie jest z Placem Pitsudskiego, gdzie ruch tranzy-
towy odbywa si¢ tylko wzdhuiz jednego z bokow placu, pomiedzy ul. Henryka
Sienkiewicza a ul. Gabriela Narutowicza. Plac Wolno$ci, pozbawiony w trakcie
IT wojny $wiatowej bloku $rodrynkowego, przez lata uzytkowany byt jako prze-
strzen do parkowania pojazdow. Ukonczona w 2021 r. przebudowa placu utrwalita
wspomniang funkcje, podniesiono ptyte rynku do poziomu ul. Krolewskiej, a ponizej
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zlokalizowano parking. Z uwagi na réznicg wysokosci terenu pomiedzy poinocng
a poludniowa pierzeja jego konstrukcja spowodowata zastonigcie widoku na partery
kamienic potudniowej pierzei. W wyniku tej inwestycji znacznie przeksztatcono do-
tychczasowy wyglad placu i podporzadkowano jego przestrzen funkcji parkingowej.
W zabytkowym centrum rola ul. Krélewskiej jako ciggu pieszego stuzacego obstudze
znajdujacych sie w jej obrebie lokali ustugowych jest wyraznie widoczna. Obszar
Placu marsz. Jozefa Pitsudskiego zostat wytaczony z ruchu. Na jego ptycie organi-
zowane sg wszelkie wydarzenia kulturalne, co rowniez sprzyja ekspozycji pierzei.
Na calym opisywanym obszarze Kutna mozna zaobserwowa¢ swobodny, dominujacy
ruch pieszy i jedynym elementem zagospodarowania tej czesci miasta podporzadko-
wanym pojazdom jest opisywany wczesniej parking pod plyta Placu Wolnosci.

Glowng ulicg dawnego Lowicza byta ul. Zdunska, taczaca Stary Rynek i Nowy
Rynek. W rejonie Starego Rynku zlokalizowanych jest wiele istotnych zabytkow
miasta, w tym jego gtowna dominanta, czyli katedra pw. Najswictszej Maryi Pan-
ny, barokowy ko$ciot pijarow, dawne kolegium mansjonarskie, XIX-wieczny ra-
tusz oraz kamienice, wiekiem si¢gajace nawet X VI stulecia. Sama ptyta placu petni
funkcje wielkopowierzchniowego parkingu, a wzdtuz jego potudniowej i wschod-
niej krawedzi odbywa si¢ lokalny ruch tranzytowy. Ul. Zdunska zostata przeksztal-
cona w jednopasmowa droge jednokierunkowa, a wzdtuz jej péinocnej pierzei wy-
Znaczono miejsca postojowe dla aut, jednak w praktyce samochody parkowane sa
takze wzdhuz pierzei potudniowej. Poruszajac si¢ ul. Zdunska w kierunku zachod-
nim dotrze¢ mozna do Nowego Rynku, ktory posiada funkcje reprezentacyjnego
placu. Ruch po jego obwodzie jest dozwolony, co powoduje, ze ma on charakter
obszernego, trojkatnego ronda. Miejsca parkingowe wytyczono po obydwoch stro-
nach ulic zlokalizowanych wzdtuz bokéw rynku. Przestrzen placow oraz taczacej
je ulicy Zdunskiej sprawia wrazenie podporzadkowania funkcji parkingowej.
Gltowna historyczna arteria Loowicza na catej dlugosci wypehiona jest specjalnie
wyznaczonymi w pasie jezdni miejscami postojowymi, a piesze ciggi komunika-
cyjne nikna, wttoczone pomiedzy zaparkowane pojazdy a zabytkowa zabudowe.
Z uwagi na mieszkalno-ustugowg funkcje zabudowy wzdtuz ul. Zdunskiej stan ten
jest zapewne odpowiedzig na zapotrzebowanie mieszkancéw miasta i klientow
lokali uzytkowych.

5. PODSUMOWANIE

W artykule przedstawiono rozwigzania w zakresie transportu samochodowego
i lokalizacji miejsc parkingowych w historycznych centrach Kutna oraz Lowicza.
W obydwoch przypadkach mamy do czynienia z oSrodkami o wysokiej wartosci
historycznej, co podkreslaja wpisy do rejestru zabytkow ich uktadow urbanistycz-
nych. Warto zaznaczy¢, ze s to miasta o r6znych wielko$ciach i potencjatach roz-
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wojowych. Lowicz w 2014 r. posiadat 29169 mieszkancow, zas Kutno 45371
[Szukalski 2016], jednak to w Lowiczu historyczny uktad urbanistyczny jest bar-
dziej ztozony, obszerniejszy i wypetniony wigksza iloscig wartosciowych obiektow
zabytkowych. W Kutnie duza cz¢$¢ przestrzeni historycznego centrum podporzadko-
wana jest ruchowi pieszemu, co sprzyja ekspozycji zabytkowej zabudowy i utrzyma-
nia ducha miejsca. Jest to jednak duzo latwiejsze do zrealizowania z uwagi na
mniejszy powierzchniowo fragment miasta o wysokiej wartosci zabytkowej i moz-
liwosci swobodniejszego przeprowadzenia tranzytowego ruchu pojazdow ulicami
rownolegtymi do gtownej historycznej arterii. Za tendencje negatywna mozna
uzna¢ utrwalenie parkingowej funkcji jednego z rynkéw miasta i realizacje jego
przebudowy w formie, ktora powoduje przestanianie zabytkowej zabudowy. Sciste
centrum Lowicza jest silnie podporzadkowane ruchowi i postojowi pojazdow.
Wszechobecne samochody znaczgco ingerujg w krajobraz kulturowy, pojawiajac
si¢ w strefach ekspozycji najwazniejszych zabytkéw oraz pierzei. Wzdhuz ulicy
Zdunskiej, stanowigcej historyczng arterig, ciagi piesze sa waskie i ustgpuja miej-
sca parkingom. Tlo$¢ miejsc postojowych, zwlaszcza w obrebie lokacyjnego rynku
miasta, wskazuje na zupelne zignorowanie zapisow aktow doktrynalnych.

Pewne pozytywne tendencje w dostosowaniu zabytkowej pierzei do ustalen Karty
Waszyngtonskiej oraz dokumentu z La Valetty mozna zaobserwowa¢ w Kutnie,
gdzie historyczna arteria oraz jeden z historycznych rynkéw przeznaczone sg do
ruchu pieszego. Za nieudany eksperyment mozna uzna¢ jednak przebudowe placu
Wolnosci, ktora jak mogloby sie¢ wydawac, stanowita probe pogodzenia wczesniej-
szej funkcji parkingowej z nows, reprezentacyjng. Projekt ten przyczynit si¢ jednak
do zaburzenia istotnych z konserwatorskiego punktu widzenia perspektyw wido-
kowych. Niepokojace sa rozwigzania w obrgbie Lowicza. Wiek, stopien ztozonosci
uktadu przestrzennego oraz ilo$¢ zabytkow o znaczeniu ponadlokalnym pozwalaja
umiesci¢ to miasto w czotdéwce najwazniejszych osrodkow historycznych, co naj-
mniej w obrebie wojewddztwa. Mimo to przestrzen zabytkowa miasta przepetniona
jest zaparkowanymi lub poruszajacymi si¢ samochodami, co nie sprzyja rewalory-
zacji i ekspozycji krajobrazu kulturowego. Przedstawione w tekscie analizy wykazaty,
ze istnieje duza rozbiezno$¢ pomiedzy zatozeniami aktow doktrynalnych w dziedzi-
nie ochrony miast historycznych a praktyka urbanistyczng. Wskazane jest, aby
tendencja ta zostala odwrdcona, a priorytet ruchu pieszego i ekspozycji wartosci
kulturowych zostat uznany nie tylko przez spolecznos¢ konserwatorsks, ale takze
wiladze i mieszkancoéw miast. Nie jest to jednak zadanie tatwe, gdyz historyczne
uwarunkowania wspomnianych miast utrudniajg zaspokojenie zapotrzebowania na
miejsca postojowe. Szczegodlne trudnosci w tym zakresie mogg pojawiaé si¢ na tere-
nie Lowicza, z uwagi na bardzo waskie szerokos$ci oraz nieregularnos¢ historycz-
nych dzialek i wypelniajaca je zabudowg oficynowa. Wydaje si¢, ze zar6wno na
terenie Kutna, jak i Lowicza opisane w artykule rozwigzania w zakresie miejsc
postojowych stanowia odpowiedZ na potrzeby mieszkancow miast. Taka sytuacja
jest zrodtem konfliktu migdzy interesem obywateli, ktory pomijany jest przez cy-
towane akty doktrynalne, a postulatami konserwatorskimi.
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DOCTRINAL ACTS IN THE PROTECTION OF MONUMENTS
AND THE REALITIES OF CAR COMMUNICATION IN HISTORICAL CITIES
ON THE EXAMPLE OF KUTNO AND LOWICZ IN THE LODZKIE
VOIVODESHIP

Summary

Traffic and transport are concepts that are inseparably connected with the existence of
cities. Transport conditions have changed significantly since the establishment of the vast
majority of Polish cities. International doctrinal acts in the field of monument protection
have defined problems in this area and outlined some good practices to protect cultural
values of historic centers. In this text, two cities in the Lodzkie Voivodship were analyzed
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in terms of compliance with the recommendations of the so-called Washington Charter and
the La Valetta Document. The study showed that there are significant discrepancies be-
tween the conservation theory and the reality of vehicle traffic within selected cities as case
studies: Kutno and Lowicz. This fact has a negative impact on the possibility of revaloriz-
ing the historic space and contributes to a significant reduction in the value of the cultural
landscape.

Keywords: Historical cities, monument protection, car transportation, todzkie voi-
vodeship, Lowicz, Kutno
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WPLYW ROZWOJU INFRASTRUKTURY DROGOWEJ
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MIEJSCOWOSCI I ,,MIAST ZDEGRADOWANYCH?.
ANALIZA | OCENA PROBLEMU NA WYBRANYCH
PRZYKLADACH Z MAZOWSZA

Od ponad stulecia trwa proces niwelacji dysproporcji w sieci potaczen drogowych po-
miedzy terenami Kkraju, ktore przez ponad 120 lat znajdowaly si¢ pod trzema zaborami
i rozwijaly si¢ w roznym tempie. W wyniku przeprowadzonych w XX i XXI w. prac mo-
dernizacyjnych istniejacych drog lub wytyczenia nowych tras niejednokrotnie modyfikacji
ulegaty uktady przestrzenne, zaréwno duzych aglomeracji, jak i mniejszych miejscowosci
oraz wsi o tradycji miejskich. W przypadku tych ostatnich jakiekolwiek ingerencje mogty
mie¢ znaczacy wptyw na calg strukture osady. W niniejszym tekscie przedstawiono autor-
ska systematyke 1 oceng wptywu rozbudowy sieci drog krajowych na historyczne uktady
urbanistyczne matych miejscowosci i tzw. ,,miast zdegradowanych” z terenu Mazowsza
Wschodniego i Poludniowego. Zaproponowana systematyka zostala oparta na analizie
20 miast, z ktorych doktadniej w tek$cie omowione zostaty cztery. Na podstawie wybra-
nych przyktadow przedstawiono rézne skale bezposredniej ingerencji w historyczng struk-
ture miejscowosci oraz ich konsekwencje.

Stowa Kkluczowe: miasta zdegradowane, rozwoj systemu drogowego, miasta resty-
tuowane, Mazowsze, historyczne uktady urbanistyczne

1. WPROWADZENIE

Po odzyskaniu niepodlegtosci wtadze odradzajacej si¢ Polski stangty przed nie-
tatwym zadaniem zniwelowania dysproporcji rozwojowych pomiedzy terenami,
ktore przed ponad 120 lat znajdowaly si¢ pod trzema zaborami, rozwijajac si¢
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W réznym tempie i wedtug réznej polityki przestrzennej, a ktore na nowo miaty
stworzy¢ jeden organizm panstwowy. Dysproporcje te dotyczyly wielu aspektow
gospodarczych, w tym m.in. systemu komunikacji drogowej. Proces ten, rozpoczgty
ponad sto lat temu, trwa do dzis. Tempo rozwoju infrastruktury drogowej zmieniato
si¢ wraz z wojna, transformacjg ustrojowa i gospodarcza, rozwojem motoryzacji.

W trakcie wytyczania nowych drég lub przy regulowaniu juz istniejacych nad-
rzednym celem bylo stworzenie jak najefektywniejszego potaczenia, ktore zapewni
szybkie i wygodne przemieszczanie si¢ oraz wydajny transport. Niejednokrotnie
na wytyczonej trasie znalazto si¢ miasteczko lub dawne miasto, ktore ze wzgledu na
mate znaczenie w skali regionu, nie zostalo objete dostateczng ochrong planistyczna,
chociaz na jego terenie znajdowaly si¢ warto§ciowe obiekty zabytkowe, a uktad
urbanistyczny wart byt zachowania. Mimo to w momencie przebudowy drogi nie
zastanawiano si¢, jak przeprowadzenie trasy wplynie na dotychczasowy charakter
miejscowosci.

Niniejszy artykut jest proba analizy i oceny wpltywu rozbudowy sieci drog krajo-
wych na historyczne uktady urbanistyczne matych miejscowosci i tzw. miast zdegra-
dowanych, czyli dawnych miast, ktére w wyniku reformy miejskiej, podjgtej z przy-
czyn ekonomicznych lub politycznych, zostaly pozbawione praw miejskich i zostaty
zdegradowane do statusu osady lub gminy wiejskiej, chociaz niejednokrotnie mo-
gly poszczyci¢ si¢ typowo miejskim uktadem urbanistycznym, bogatym w warto-
$ciowa zabudowe przyrynkows, budynki sakralne, rezydencjonalne [Krzysztofik,
Dymitrow 2015: 6-7]. W artykule oméwione zostang przyktady miejscowosci
z wojewodztwa mazowieckiego, na ktorego terenie w trakcie Il pot. XX w. powsta-
o wiele nowych drog, majacych lepiej skomunikowac stolice z resztg kraju.

1.1. Rozwdj sieci dréog w Polsce a rozwoj motoryzacji
— tlo historyczne

Jednym z wigkszych wyzwan, przed jakimi stangty wiadze Polski po 1918 r.
byto stworzenie ujednoliconej sieci drog, ktora zapewnitaby sprawne poruszanie
si¢ po kraju. Proces zaggszczania sieci drog trwa od ponad 100 lat, cho¢ zaznaczy¢
nalezy, ze nie byl to rozwdj jednostajny. Priorytetem bylo stworzenie potaczen
drogowych pomiedzy glownymi miastami wojewodzkimi, a takze zapewnienie
tranzytu i udroznienie zagranicznych szlakéw handlowych. Proces ten rozpoczat si¢
od odbudowy i modernizacji istniejagcych potaczen, ktore zostaty uszkodzone w trakcie
dziatan wojennych lub ulegly wyeksploatowaniu. Dopiero w potowie lat 20. XX w.
zaczeto rozbudowywac istniejaca sie¢, jednak ze wzgledu na ciagte problemy fi-
nansowe panstwa oraz niedobory materialowe tempo realizacji nowych prac byto
stosunkowo powolne [Jasiewicz 1989: 206].

Przed 11 wojna $wiatowa najwigksze inwestycje drogowe poczyniono w Polsce
centralnej. Zwigzane to bylo bezposrednio ze wzrostem ruchu samochodowego
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w okolicy stolicy. Przez wielki kryzys gospodarczy, ktory dotknat takze Polske,
pod koniec lat 30. XX w. na 6wczesnym terenie kraju istniato zaledwie 63,2 tys.
km drég utwardzonych, a ich $rednia gesto$¢ wynosita raptem 16,2 km na 100 km?
powierzchni [Kalinski 2014: 138]. Zageszczenie sieci drog i ich jakos$¢ bylta silnie
zréznicowana migdzy wojewddztwami zachodnimi i wschodnimi.

Sytuacja zmienita si¢ po Il wojnie §wiatowej, gdy ogolna dtugos¢ drog ulegta
pomniejszeniu, ale zmianie ulegta dlugos¢ drog utwardzonych. Zwigkszyta sie ona
do 94 tys. km, a ich zageszczenie do 30,3 km na 100 km? powierzchni. Powigksze-
nie dtugosci traktow bitych zwigzane byto nie z rozbudows sieci drogowej, a ze
zmiang granic politycznych kraju (przytaczenie do Polski tzw. Ziem Odzyskanych
z dobrze rozbudowang infrastrukturg drogowa — zob. rys. 1).

Rozwdj sieci drog utwardzonych
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Rys. 1. Wykres przedstawiajacy rozwdj sieci drog utwardzonych w Polsce
w latach 1938-2012 [Kalinski: 2014]

Presje na rozbudowe sieci drogowej wywieral rowniez rozpedzajacy sie rynek
motoryzacyjny. W potowie 1924 r. zarejestrowanych w Polsce byto raptem 7,5 tys.
samochodow. Z roku na rok liczba rejestrowanych w kraju aut osobowych i cigza-
rowych rosta, by w 1938 r. dobi¢ do 42 tysiecy sztuk. Po wojnie zarejestrowanych
w Kraju byto 69,2 tys. aut [Kalinski 2014: 140]. Koniec lat 60. i lata 70. przyniosty
widoczny postep w produkcji samochodow, ktory wptynat na zdecydowany wzrost
motoryzacji kraju (rys. 2).

Istotny przyrost nowych drog nastapit pod koniec lat 50. i w latach 60. Podej-
mowano prace modernizacyjne istniejacych szlakow, polegajace na prostowaniu
przebiegu tras, uktadaniu lepszych nawierzchni i poprawie geometrii jezdni. Roz-



150 Iwona Krawiec

poczeto budowe obwodnic miast i tras wylotowych z wiekszych aglomeracji.
Lacznie w okresie PRL-u dlugos$¢ drog bitych zwigkszyta sie az 0 65%, a ich za-
geszczenie wzrosto z 30,7 do 50,1 km na 100 km? powierzchni. To wtasnie w tym
okresie miato miejsce najwigcej inwestycji drogowych przebiegajacych przez tzw.
miasta zdegradowane.

Samochody zarejestrowane w Polsce

—— wiys. Sziuk
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Rys. 2. Wykres przedstawiajacy liczbe samochodow zarejestrowanych w Polsce
w latach 1938-2012 (na podstawie [Kalinski: 2014])

2. ANALIZA WPLYWU ZMIAN W INFRASTRUKTURZE
DROGOWEJ NA UKLADY URBANISTYCZNE DAWNYCH MIAST

2.1. Przyjeta metoda badawcza

Pierwszym etapem prac byto wybranie grupy miejscowosci 0 rodowodzie miej-
skim, ktore zostaty objete analiza pod katem wptywu rozwoju infrastruktury dro-
gowej na ich uktady urbanistyczne. Wybrana zostata grupa miejscowo$ci zdegra-
dowanych i miast zrestytuowanych (ktorym przywrdcono status miasta) z terenu
wojewodztwa mazowieckiego, a zakres zostal ograniczony do jego potudniowej
i wschodniej czescil. Na takg decyzje wptynat fakt, ze Mazowsze, ktore wigczone

1 Zakres analizy zostal znaczaco ograniczony ze wzgledu na bardzo bogaty zasob miej-
scowosci o rodowodzie miejskim. W wyniku licznych reform miejskich na przestrzeni
ostatnich stuleci prawa miejskie utracity setki miast z terenu obecnej Polski. Na mocy tylko
jednego Ukazu cara Aleksandra Il z dn. 1 (13) czerwca 1869, ogloszonego 1 (13 lipca)
1869, w 1870 r. pozbawiono praw miejskich 336 miast z obszaru Krolestwa Polskiego
(z ogoblnej liczby 452 miast).
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byto do zaboru rosyjskiego, w zestawieniu z resztg terenow zaanektowanych miato
jedna z najgorzej rozwinigtych sieci drog utwardzonych, a przez wzglad na Warszawe
istniala najwigksza potrzeba utworzenia nowych lub zmodernizowania istniejacych
potaczen prowadzacych do stolicy. Ze zbioru wykluczone zostaly dawne miasta,
ktore utracity swoja autonomicznos$¢ poprzez wilaczenie ich w obszar innego, sa-
siadujacego miasta (np. Wesota, wiaczona do granic Warszawy w roku 2002 r.).
Lacznie analizie poddano 20 miejscowosci, ktore zostaty zanalizowane pod katem
zmian uktadu ulic oraz zabudowy, jakie nastapity po utracie statusu miasta, a zwia-
zane byly z modernizacjg sieci drogowej w Polsce.

2.2. Wplyw bezposredni i posredni

Analiza wydzielonego zbioru wykazata, ze wptyw rozwoju i modernizacji sieci
drog na uktady urbanistyczne mozna podzieli¢ na bezposredni — zwiazany z prze-
budowa danej drogi i ingerujgcy lub nie w historyczng strukture miejscowosci (np.
poprzez potrzebe wyburzenia czesci zabudowy, by w jej miejscu poprowadzi¢ no-
wa nitke Sz0sy) oraz posredni — gdzie skutki decyzji wptywaja posrednio na rozwoj
przestrzenny o$rodka (np. przeprowadzenie trasy przez $rodek miejscowosci
zwigksza jej atrakcyjnos$¢ inwestycyjna).

Skala wplywu bezposredniego na strukture miejska jest ro6zna w zaleznos$ci od
zastosowanych rozwiazan technicznych i projektowych. Na potrzeby niniejszej
analizy wydzielone zostaly trzy grupy metod postgpowania z dawnymi traktami
i trasami przelotowymi przechodzacymi przez dawne o$rodki miejskie. Podziat
zostal wprowadzony w oparciu o stopien ingerencji w historyczng strukture urbani-
styczna:

— Kkorekta istniejacego traktu — ingerencja najwyzszego stopnia, polegajaca na
wyprostowaniu istniejacego potaczenia biegnacego przez miejscowosé w taki
sposob, by zapewnic jak najefektywniejszy i najptynniejszy przejazd przez teren
osady;

— wykorzystanie istniejacego traktu — ingerencja Sredniego stopnia, W ktorej
zmodernizowano istniejaca tras¢ prowadzaca przez miejscowos¢. Modernizacja
moze polega¢ na poszerzeniu pasa drogi, wprowadzeniu rozdzielenia na pas
chodnikow i pas jezdny, korekte geometrii jezdni;

— ominiecie miejscowos$ci/osady/miasta — ingerencja najnizszego stopnia, charak-
teryzujaca si¢ brakiem ingerencji bezposredniej, polegajaca na przesunigciu
ruchu ponadlokalnego i tranzytowego poza granice miejscowosci.

Wyniki analizy zostaly ujete w formie mapy (rys. 3), na ktora naniesione zostaty
zrewidowane miasta zdegradowane i miasta restytuowane oraz symbole poszcze-
golnych typow postepowania z dawnymi traktami. Oczywiscie, w niektorych mia-
stach zastosowano wigcej niz jedng metode — w takich przypadkach do danego
osrodka zostato przypisanych kilka symboli.
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Rys. 3. Mapa miast zdegradowanych i restytuowanych objetych analiza z naniesionymi
kategoriami sposobu ingerencji w historyczng strukture urbanistyczng miejscowos$ci

Drugim bardzo obszernym zagadnieniem jest wphw posredni, jaki wywarly
inwestycje drogowe (lub ich brak) na dalszy rozwdj przestrzenny miejscowosci.
Przez wzglad na ztozonos$¢ tego zjawiska zostanie ono omowione jedynie ogolni-
kowo, gdyz jest to temat wymagajacy obszerniejszej formy niz artykut.

Niezaleznie od przyjetego rozwigzania projektowego, miato ono posredni
wplyw na przyszly rozwoj miejscowosci, a co za tym idzie na zachowanie badz
zaburzenie historycznego uktadu urbanistycznego. W poréwnaniu z bezposrednimi
konsekwencjami modyfikacji sieci drogowej, ktére wida¢ po zakonczeniu prac
modernizacyjnych, efekty wptywu posredniego na urbanistyke wida¢ dopiero do
dhuzszym czasie. Ponizej oméwione zostalty dwa glowne oddziatywania posrednie
na uktad urbanistyczny miejscowosci:

— wplyw na zabudowe — przeprowadzenie trasy przelotowej przez teren miasta
zwigkszato znaczaco atrakcyjnos¢ miejscowosci. Z zwigzku z czym znaczaco
wzrastal ruch budowlany, ktory czesto nie byt w zaden sposob kontrolowany
(przez brak planowania przestrzennego). Efektem byto nieckontrolowane rozle-
wanie si¢ zabudowy poza granice historycznej struktury urbanistycznej. Warto
wspomnie¢ o odmiennych przypadkach — podejmowano decyzje o przeprowadze-
niu trasy poza granicami miejscowosci, co w dalszym odstepie czasu wptyneto
na odplyw ludnosci (problemy komunikacyjne, jak np. brak dostepu do dogod-
nych potaczen autobusowych/kolejowych), a w efekcie dtugofalowym dopro-
wadzito do stopniowej dezurbanizacji dawnego miasta.
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— wplyw na klimat miejsca/charakter miejscowosci — bardzo waznym aspektem
jest sposob, w jak wzrost ruchu samochodowego wptywa na charakter danej miej-
scowosci. Ciggly hatas, kurz i smog znaczaco zaburzaja odczucie pozytywnego
genius loci, a niekontrolowana rozbudowa rujnuje charakter ,,matomiasteczko-
wosci” (powstawanie wysokich budynkow, hal magazynowych na tle niskiej
zabudowy mieszkalnej itp.).

3. WPLYW BEZPOSREDNI — STUDIUM PRZYPADKU

3.1. Korekta istniejacego traktu — Okuniew

Przyktadem miejscowosci, ktorej struktura przestrzenna zostata zmodyfikowana
przez korekte uktadu drog, jest dawne miasto Okuniew (Obecnie wies), potozone
W wojewddztwie mazowieckim, w powiecie minskim, w gminie Halinow, ok. 8 km
na wschod od Warszawy. Okuniew zostat zatozony w 1538 r. przez rycerza Stanista-
wa z Grodziska Okunia — czesnika czerskiego, ktory otrzymat przywilej lokacyjny od
krola Zygmunta 1 Starego [Krzysztofik 2007: 56-57]. Unia z Litwg spowodowata
awans wschodniej cze$ci Mazowsza i doprowadzita do rozwoju migdzynarodowego
handlu na tamtejszych terenach. Powstat wtedy szlak handlowy wiodacy z Warszawy
na Ru$ przez Okuniew, Stanistawow, Dobre, Drohiczyn [Rutkowski 1973: 64-77].
Miasto rozplanowano wokot rynku sporych rozmiardéw (0 wymiarach ok. 120x135 m).
Wzdtuz niego przebiegat trakt handlowy. Na przedtuzeniu rynku w strone poinocna
ulokowany zostat kosciot, ktory optycznie domyka o$ ulicy [Chlebowski 1886: 441].

Okuniew stracit status miasta w 1870 r. w wyniku najbardziej znanej korekty
liczb miast przeprowadzonej przez wladze carskie. Wskutek niej zdegradowanych
zostato 336 miast Krolestwa Polskiego (1869-70) [Kotodziejczyk 1961: 192]. Mimo
ze Okuniew utracit status miasta, to zachowat cechy typowego uktadu miejskiego.

Obecnie przez miejscowos¢ przebiega droga wojewddzka nr 637, ktdra jest od-
cinkiem dawnego Traktu Liwskiego (istniejacego od sredniowiecza do XIX wie-
ku), prowadzacego z Warszawy do Liwa, a dalej przez Brze$¢ Litewski na Litwe
i Rus. Trakt ten stracit swoje miedzynarodowe znaczenie po wybudowaniu Drogi
Terespolskiej (zwanej Traktem Brzeskim), ktora obecnie wchodzi w sktad europej-
skiego szlaku komunikacyjnego E30.

Przebudowa dawnego Traktu Liwskiego nastgpita pod koniec lat 50. XX w.
Zdecydowano wtedy o przeniesieniu drogi przelotowej na druga strong rynku, tak,
aby biegta ona wzdtuz potudniowo-wschodniej pierzei placu. W ten sposdb wypro-
stowano trasg, ktora pierwotnie przebiegata grobla pomiedzy zbiornikami wodnymi,
wzdtuz zachodnio-potudniowej krawedzi rynku, a nastepnie przed samym koscio-
fem parafialnym ostro zakrgcata w prawo (rys. 4). Bylo to dosy¢ karkolomne pota-
czenie i nietrudno sobie wyobrazi¢, ile probleméw przy obecnym natgzeniu ruchu
na drodze wojewddzkiej, mogloby sprawiaé. Teoretycznie podjcta przez planistow



154 lwona Krawiec

decyzja projektowa byta stuszna, gdyz pozwolita nie tylko udrozni¢ przejazd przez
miejscowosé, ale rowniez przesungc ucigzliwy ruch tranzytowy jak najdalej od osi
kosciot-rynek.
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Rys. 4. Zestawienie aktualnej mapy miejscowosci z planem osady z poczatku XX w.
[archiwum ZAP WAPW]. Na planach naniesiono pierwotny i obecny przebieg trasy
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Rys. 5. Fragment mapy Osady miejskiej Okuniew z 1901 r. z naniesionym obecnym
i pierwotnym przebiegiem traktu [ Archiwum Panstwowe w Siedlcach]
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Jesli jednak przyjrzymy si¢ doktadnie, ktorgdy zostata poprowadzona nowa trasa,
to okaze si¢, ze w miejscu, w ktorym biegnie obecnie trasa wojewodzka znajdowat
si¢ park patacowy (rys. 5). W XIX w. Okuniew stanowit centrum dobr ziemskich
nalezacych do rodziny Lubienskich herbu Pomian.

W latach 20. XIX w. Jan Lubienski zbudowatl w Okuniewie siedzibe — okazaty,
klasycystyczny patac z ptaskim ryzalitem od zachodu i wydatnym od wschodu,
otoczony od strony zachodniej i wschodniej przez tereny parkowo-ogrodowe, a od
potudnia przez stawy (rys. 6). Po II wojnie $wiatowe] patac zostat znacjonalizowany,
zaniedbany i stopniowo zaczat popada¢ w ruing. Obecnie po okazatej rezydencji
zostato tylko kilka pozbawionych tynku $cian, jednak w momencie przebudowy
drogi wojewodzkiej, obiekt ten byt w dobrym stanie techniczny. Razem z otaczaja-
cymi go terenami stanowil interesujace zatozenie urbanistyczne. W wyniku podje-
cia decyzji o zmianie przebiegu drogi i przeprowadzeniu jej przez teren dawnego
zatozenia patacowo-ogrodowego, uktad ten zostat zaburzony i nie ma juz mozliwo-
sci odtworzenia jego stanu sprzed modernizacji drogi.

Palac w majatku Okuniew.

Rys. 6. Pocztéwka przedstawiajaca patac Lubienskich na poczatku XX w. Fotografia
wykonana z perspektywy dzisiejszej drogi wojewodzkiej [Wikipedia]

3.2. Wykorzystanie istniejacych traktow — Ceglow

Druga grupa metod o $rednim stopniu ingerencji bezposredniej w strukture
urbanistyczng miejscowosci jest wykorzystanie istniejacych potaczen drogowych
z dostosowaniem ich do éwczesnych potrzeb. Dziatanie to polega na poszerzeniu
drogi, dodaniu chodnikéw, miejsc parkingowych, wymianie nawierzchni i popra-
wie geometrii jezdni.
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Przyktadem, ktory postuzy do zobrazowania tej grupy, jest Cegtow, miasto po-
tozone w powiecie minskim, lezace w odlegtosci 55 km od granic Warszawy oraz
42 km od Siedlec. W 1621 r. osadzie zostaly nadane prawa miejskie przez Zyg-
munta IIT Waze. Ceglow utracit je na skutek tej samej reformy miejskiej, co oma-
wiany wezesniej Okuniew [Benko 1955: 89-101]. W 2022 r. Ceglow zostat restytu-
owany. W miejscowosci przecinaty sie¢ dwa goscince: z Kuflewa na Minsk oraz
z Siennicy na Kaluszyn. W miejscu przecigcia obu traktoéw ulokowany zostat gtdéwny
element zatozenia urbanistycznego Cegtowa — plac rynkowy o ksztaltcie lekko zde-
formowanego prostokata 0 wymiarach ok. 113x115 m. Wyloty goscincow na Ku-
flew i Siennicg znajdowaly si¢ w potudniowych naroznikach rynku. Wylot w strong
Minska trafiat w srodek pierzei poinocnej rynku. Plan miasta z 1834 r. (rys. 7)
ukazuje duzg regularno$é zblizonego do kwadratu placu rynkowego i specyficzng
pierwotna sytuacje¢ fary — zlokalizowanej na rynku, a nie tradycyjnie w narozniku
lub w niedalekiej odlegtosci od niego.

Pierwotny uklad rynku XIX w.
2r6d10: M. Benko, Cegldw -

Rys. 7. Zestawienie planu archiwalnego miasta z 1834 r. [AGAD] (z rysunkiem rekon-
strukcyjnym [Benko 1955]) z stanem istniejacym (z naniesionym oznaczeniem pierwotnego
ksztattu rynku na zdjecie satelitarne) [Google Maps]

W 1l pot. XX w. nastgpita modernizacja drog przecinajacych rynek. Zachowany
zostal przebieg dawnych goscincow, jednak wprowadzono podzial na pas jezdni
i chodnikow. Ta teoretycznie niewielka modyfikacja sprawita, ze przestrzen rynku
przestata by¢ odbierana jako cato$¢, a zaczeta funkcjonowac jako trzy oddzielne
place: plac z kosciotem farnym, z budynkiem OSP i sklepem, oraz najmniejszy
zagospodarowany jako parking. Dodatkowo odczucie podzialu przestrzeni poteguja
przejezdzajace samochody, ktore tworza barierg i nie pozwalaja na swobodne poru-
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szanie si¢ po terenie rynku. Teoretycznie wigc ten typ ingerencji nie zmienia uktadu
urbanistycznego, jednak wptywa znaczaco na sposob odbierania centrum miejsco-
wosci.

3.3. Ominie¢cie miejscowosci — Kuflew

Ostatnia grupa dotyczy rozwiazan polegajacych na przeprowadzeniu drogi tran-
zytowej poza granicami miejscowosci. W takim przypadku nie ma mowy o bezpo-
srednim wplywie na uktad urbanistyczny, jednak skutki takiego przeksztalcenia
maja posredni wpltyw na rozwoj danego miasta.

Do zobrazowania postuzy dosy¢ skrajny przyktad wsi Kuflew, potozonej w gmi-
nie Mrozy, ok. 10 km na potudnie od Ceglowa. Dawniej byto to wazne w regionie
miasto — z parafia, siedzibag majatku ziemskiego i gminy. Prawa miejskie Kuflew
otrzymat w 1526 r., a utracit je w 1820 r. W drugiej pot. XVI w. miasteczko liczyto
ok. 200 mieszkancow i byto osrodkiem tkackim. Potozenie przy skrzyzowaniu
dwoch, niegdy$ istotnych traktow handlowych, sprawilo, ze rozwijalo si¢ ono
preznie, a najwiekszy rozkwit przezywato na przetomie XVI-XVII w. [Chlebowski
1883: 848-849].

o, \ g ‘ - Rlinia pierwotnego na
b e 738 ‘ entrummiasta 1y« |"

Rys. 8. Zestawienie planu probostwa Kuflew z 1852 r. [AGAD] ze stanem istniejagcym
(czarnymi liniami zaznaczono ksztatt rynku)

Na podstawie mapy Kuflewa z 1852 r. (rys. 8) mozna przypuszczaé, ze pierwotnie
podstawg uktadu byt wrzecionowaty, typowy dla osad targowych, rynek z kosciotem
w centrum. Dominantg architektoniczng byla $wiatynia parafialna, ulokowana na
niewysokim wzgérzu; za nig znajdowat si¢ szpital z kaplica. Domy ustawione byly
gtéwnie przy placu rynkowym i przy dwoch ulicach, biegly wzdhuz goscincow.
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W XIX w. dawne potaczenia handlowe stracily na znaczeniu i drogi prowadzace
przez Kuflew przestaly by¢ tak czesto uczeszczane. Nastapit proces stopniowego
obumierania os$rodka miejskiego, ktory zostal zwienczony w 1820 r., kiedy to
Kuflew oficjalnie zdegradowano do miana osady wiejskiej. W konsekwencji tej
decyzji nastgpito stopniowe urzadzanie jej wedtug zasad rozplanowywania wsi obo-
wiazujacych w czasach Krélestwa Kongresowego. W 1852 1. rozpoczgly si¢ pomiary
geodezyjne, na podstawie ktorych w latach 1853-1854 r. sporzadzono plan urza-
dzenia dobr Kuflew i rozdzielono migdzy witoscian powstate osady [Juskiewicz,
Nowik, Sekular 2018: 58]. W efekcie tych zmian dawne miasto utracito catkowicie
swoj miejski charakter, a z pierwotnego uktadu urbanistycznego zachowata sie¢
jedynie lokalizacja ko$ciota.

3.4. Polaczenie Kilku rozwigzan — Tarczyn

Nie we wszystkich przypadkach mowa jest o zastosowaniu jednego rozwigzania.
W duzej czeséci badanych o$rodkow, zwlaszcza w tych, ktorym udato sie odzyskac
status miasta, mozna zaobserwowac potaczenie kilku metod postgpowania. Przy-
ktadami takich miast s3 m.in. Piaseczno, Goéra Kalwaria czy Tarczyn.

Tarczyn jest miastem potozonym w powiecie piaseczynskim, ok. 20 km od gra-
nic stolicy. Jego poczatki siggaja XIII w., kiedy na skrzyzowaniu drog taczacych
Zakroczym z Radomiem i Czersk z Lowiczem, powstata osada targowa z koscio-
tem. Najstarsze zrodta archiwalne dotyczace wsi Tarczyn pochodza z 1259 r.
W XIV w. erygowano parafi¢, a w 1353 r. Tarczyn otrzymat prawo miejskie mag-
deburskie z nadania ksi¢cia mazowieckiego Kazimierza I [Chlebowski 1892: 166].
Utracit je w wyniku reformy miejskiej z 1869-1870 i dopiero w 2003 r. na nowo
zostal mianowany miastem.

Centrum miasta stanowit prostokatny rynek o wymiarach ok. 130x70 m. Wzdhuz
jego kroétszej krawedzi ustawion0 renesansowy kosciol farny. Przez $rodek placu, po
przekatnej, przebiegat jeden z goscincow — trakt krakowski, prowadzacy z Warszawy
do Krakowa, drugi trakt poprowadzono wzdtuz wschodniej pierzei rynku.

W przypadku Tarczyna — podobnie jak w Ceglowie — pozostawiono drogi prze-
biegajace przez rynek, jednak w tym wypadku caly ci¢zar transportu krajowego
i zagranicznego przesunigty zostal na wschod od historycznego centrum. W ten
Sposob wyprostowano dawny trakt krakowski, ktory obecnie stanowi fragment
trasy miedzynarodowej E-77 (rys. 9). Mimo ze zdecydowano si¢ na odsunigcie
drogi przelotowej od historycznego centrum miejscowosci, pozostawienie lokalnego
traktu przechodzacego przez sam $rodek placu rynkowego spowodowato optyczne
i fizyczne podzielenie go na dwa oddzielne, trojkatne place. Ruchliwa i hatasliwa
ulica stanowi bariere miedzy dwiema czeSciami rynku i nawet wysokie fundusze,
jakie wladze samorzadowe przeznaczyly w ostatnim czasie na modernizacj¢ rynku,
nie sprawity, ze przestrzen stala si¢ atrakcyjnym miejscem wypoczynku.
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Rys. 10. Tarczyn — zestawienie archiwalnego planu miasta [AGAD] ze stanem 1stn1eja,cym

4. PODSUMOWANIE

Niw da sie jednoznacznie okresli¢, ktora z przedstawionych metod przeprowadze-
nia drog przelotowych przez miejscowos¢ jest rozwigzaniem optymalnym. Zaréwno
bezposrednia ingerencja w strukture urbanistyczna, jak i jej brak niosa ze sobg zmiany
przestrzenne (ré6zne w zaleznosci od uwarunkowan). Ze wzgledu na liczbe migj-
scowosci w Polsce, ktore przez pewien okres istnienia byly lub ciagle sa miastami
zdegradowanymi, kwestia wptywu rozwoju infrastruktury drogowej na ich uktady
urbanistyczne jest tematem aktualnym. Ponadto powinien on zostaé¢ szerzej omo-
wiony, gdyz ciggle podejmowane sg nowe inwestycje drogowe, nierzadko powta-
rzajace btedy popelniane w XX w.



160 Iwona Krawiec

Przedstawione przyktady pokazuja, ze zarowno zbyt daleko idace ingerencje
w historyczny uktad urbanistyczny, jak i ich kompletny brak, wptywaja negatywnie
na dalszy rozwoj miejscowosci. Catkowite odcigcie od sieci drog ponadlokalnych
powoduje zahamowanie rozwoju, a z czasem powolne obumieranie miejscowosci.
Miasto jest zywym organizmem, a drogi stanowia jego uktad krwionos$ny, bez ktérego
nie moze ono istnie¢. Z drugiej strony nadmierna przebudowa badz rozbudowa sieci
ulic i drog przelotowych réwniez moze niekorzystnie oddziatywac na urbanistyke
i funkcjonowanie miasteczka, ktore przyttoczone intensywnym ruchem samocho-
dowym traci swoj matomiasteczkowy charakter. Najlepszym rozwigzaniem wydaje
si¢ $wiadome, stopniowe modernizowanie i modyfikowanie istniejacej siatki ulic,
kazdorazowo indywidualnie dopasowane skala do badanego przyktadu. Kazda
wicksza decyzja projektowa powinna by¢ poprzedzona doglebng analiza, w ktorej
uwzglednione zostanie, jak planowane zmiany wplyna na dang miejscowos¢ za-
roéwno bezposrednio, jak i1 posrednio.

LITERATURA

Benko M., 1955, Cegféw — renesansowe miasteczko mazowieckie i jego zagadnienia kon-
serwatorskie, ,,Ochrona Zabytkow”, z. 8/2 (29), s. 89-101.

Chlebowski B., 1883, Kuflew, w: Stownik geograficzny Krolestwa Polskiego i innych krajow
stowianskich, t. IV: Kes — Kutno, red. F. Sulimierski, W. Walewski, Warszawa, s. 848-849.

Chlebowski B., 1886, Okuniew, w: Stownik geograficzny Krélestwa Polskiego i innych
krajow stowianskich, t. VII: Netrebka — Perepiat, red. F. Sulimierski, B. Chlebowski,
W. Walewski, Warszawa, s. 441.

Chlebowski B., 1892, Tarczyn, w: Stownik geograficzny Krélestwa Polskiego i innych
krajow stowianskich, t. VII: Szlurpkiszki — Wartynk, red. F. Sulimierski, B. Chlebowski,
W. Walewski, Warszawa, s. 166.

Jasiewicz K., 1989, Transport i {gcznosé, w: Problemy gospodarcze 11 Rzeczypospolitej,
red. K. Koztowski, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa, s. 206-215.

Juskiewicz K., Nowik A. M., Sekular J., 2018, Zarys dziejow ziemi kuflewskiej, Kuflew.

Kalinski J., 2014, Motoryzacja a infrastruktura drogowa w Polsce po 1918 roku, w: Na
lgdzie, w wodzie i w powietrzu... Z dziejow transportu i komunikacji na ziemiach pol-
skich na przestrzeni wiekéw, red. T. Glowinski, R. Klementowski, Wydawnictwo Gajt
1991, Wroctaw, s. 137-154.

Kotodziejczyk R., 1961, Zamiana miast na osady w Krolestwie Polskim, ,,Kwartalnik Hi-
storyczny”, nr 1, s. 191-200.

Krzysztofik R., 2007, Lokacje miejskie na obszarze Polski. Dokumentacja geograficzno-
historyczna, Wydawnictwo Uniwersytetu Slaskiego, Katowice.

Krzysztofik R., Dymitrow M., 2015, Miasta zdegradowane i restytuowane. Istota problemu
i zakres badan, w: Miasta zdegradowane i restytuowane w Polsce. Geneza, rozwdj, prob-
lemy, red. R. Krzysztofik, M. Dymitrow, University of Gothenburg, School of Business,
Economics and Law, Gothenburg, s. 1-5.



Wplyw rozwoju infrastruktury drogowej na historyczne uktady urbanistyczne... 161

Pazyra S., 1959, Geneza i rozwoj miast mazowieckich, Pafistwowe Wydawnictwo Naukowe,
Warszawa.

Rutkowski H., 1973, Osadnictwo, w: Atlas Historyczny Polski — Mazowsze w drugiej poto-
wie XVI wieku. Cz. 2, Komentarz, indeksy, red. W. Patucki, opr. A. Dunin-Wasowiczowa,
Panstwowe Wydawnictwo Naukowe, Warszawa, s. 64-103.

THE INFLUENCE OF THE DEVELOPMENT OF ROAD INFRASTRUCTURE
ON HISTORICAL URBAN PLANS OF SMALL TOWNS AND “DEGRADED
CITIES”. ANALYSIS AND EVALUATION OF THE PROBLEM ON SELECTED
EXAMPLES FROM MAZOVIA

Summary

For over a century, the process of reducing the disproportions in the network of road
connections between the territories of the country, which over 120 years ago was under
three different partitions and developed at a different pace, has been constantly ongoing. As
a result of the modernization works on existing roads or the marking out of new routes
carried out in the 20th and 21st centuries, the spatial arrangements of large agglomerations
as well as smaller towns and villages with urban traditions were modified many times. In
the case of the latter, any interference could have significantly impacted the entire structure
of the settlement. This text presents the original systematics and assessment of the impact
of the expansion of the national road network on the historical urban layouts of small towns
and the so-called cities degraded in eastern and southern Mazovia. The proposed systemat-
ics was based on the analysis of 20 cities, of which 4 examples were discussed in more
detail in the text, presenting various scales of direct interference in the historical structure
of the city and the impact they had on it.

Keywords: degraded cities, development of the road system, restored cities, Ma-
zovia, historical urban planning








