ZESZYTY NAUKOWE POLITECHNIKI POZNANSKIE]J
Nr 11 Architektura, Urbanistyka, Architektura Wnetrz 2022
DOI: 10.21008/j.2658-2619.2022.11.1

Piotr MARCINIAK®

KOMUNIKACJA, SAMOCHOD I MIASTO.
METAMORFOZY SOCJALISTYCZNEJ URBANISTYKI
POLSKIEJ A HISTORYCZNA PRZESTRZEN
OSRODKOW MIEJSKICH

Przebudowa i modernizacja wielu zespotow $rodmiejskich w miastach polskich — roz-
poczgta na progu lat 60. XX w. — opierata si¢ w znacznym stopniu na doswiadczeniach
i wzorcach zachodnich, a takze doktrynie zaktadajacej intensywny rozwdj i uprzemysto-
wienie. Przemieszczanie si¢ i transport byty jednymi z gtownych zatozen Karty Atenskiej,
dokumentu ksztaltujacego myslenie pokolen urbanistow i architektow. Fascynacja jej twor-
cow motoryzacjg i zaletami indywidualnego transportu doprowadzity w efekcie do stwo-
rzenia modelu miasta dla samochoddw. 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, ewolucj¢ transportu i motoryzacji. Opisano takze rozwoj
komunikacji w polskich miastach oraz ich wptyw na przeksztatcenia historycznie uksztat-
towanych obszarow srodmiejskich.

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

1. WSTEP

Modernizacyjny skok i przebudowa centralnych dzielnic miast byly jednymi
Z najwazniejszych zadan inwestycyjnych, podejmowanych w miastach europejskich
w ramach odbudowy struktur urbanistycznych zniszczonych w czasie 1l wojny
swiatowej.
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Na poczatku lat 60. XX w. w Polsce kultura modernizacji zaczeta wypierac szacu-
nek dla uksztattowanych historycznie uktadow urbanistycznych, stajac si¢ W nastgp-
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 wigzaly 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 zrodlowe;j, a takze analizie poréwnawczej opracowan projektowych i Stu-
diow 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; Pigtek 2020; Marciniak
2009; Marciniak 2010; Friedrich 2014; Kodym-Kozaczko 2017] i innych.

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

Kluczowe dla zrozumienia tych proceséw sg dwa glowne watki: nowe podejscie
do komunikacji samochodowej, rozumianej jako gléwna forma transportu w mia-
stach, oraz idee zwigzane z powojenng odbudowsg miast i ksztaltowaniem obszarow
srodmiejskich. Efekty podejmowanych woéwczas dziatan tym zakresie widoczne sg
w europejskich i polskich miastach do dzisiaj.

2. KOMUNIKACJA A NOWE WIZJE MIAST

Budowlany impuls wynikajgcy z konieczno$ci odbudowy miast europejskich
zniszczonych w czasie Il wojny $wiatowej zbiegt si¢ w czasie z gwattownym rozwo-
jem komunikacji samochodowej. Zmiana modelu komunikacji, zwigzana z gwaltow-
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nym rozwojem transportu samochodowego na $wiecie, musiata wymusi¢ prze-
ksztatcenia w jego strukturze urbanistycznej. Odejscie od modelu miasta dla pie-
szych w strong miasta dla samochodow wymusito zasadnicze zmiany w projekto-
waniu urbanistycznym. Jednym z pierwszych zwiastundéw takiego podejscia byly
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-
poraine, miasto dla trzech milionow Paryza, Plan Voisin (1925) [Le Corbusier 2012]
(1922) [Le Corbusier 2012]

Zmiana paradygmatu komunikacyjnego dla miast zbiegla si¢ w czasie z gwat-
townym rozwojem przemystu samochodowego. Uruchomienie pierwszej tasmy
montazowej w zaktadach Forda w 1913 r. w Detroit zapoczatkowato ere masowe;j
produkcji pojazdow osobowych. Samochdd stat sie jednym z najbardziej popular-
nych $rodkow transportu; jego roczna produkcja (globalna) po IT wojnie Swiatowej
wyniosta W 1950 r. niespetna 10 mln sztuk, by wzrosna¢ w 1980 r. do ponad 40 min
egzemplarzy, a nastepnie osiagnagé w 2000 r. liczbe prawie 60 min wyprodukowa-
nych aut [Placek 2022]. Obecnie (2018) produkuje si¢ imponujace ilosci samocho-
dow, bo ok. 75 milionéw rocznie [Rodrigue 2020].

W Polsce przemyst samochodowy po Il wojnie $wiatowej budowany byt w za-
sadzie od podstaw. W 1951 r. powstata warszawska Fabryka Samochodéw Oso-
bowych, lubelska Fabryka Samochodow Cigzarowych, a takze wiele innych zakta-
dow produkujacych rézne typy aut. Z czasem rozpoczeto produkeje aut rodzimych
marek, takich jak Warszawa, Syrena, licencyjny Polski Fiat 125p, rodzimy Polonez
czy najwazniejszy chyba dla rozwoju motoryzacji w Polsce — Fiat 126p. Szczegdl-
nie gwattowny wzrost produkcji nastapit w latach 70., co miato miejsce po podpi-
saniu umowy licencyjnej z Fiatem i budowie nowych fabryk w Bielsku i Tychach.
Wazrost ten byt gwaltowny — liczba samochodow na polskich drogach pomiedzy
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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].

P

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

Gwaltowny rozwdj komunikacji wymagat nie tylko przebudowy miast, ale takze
wybudowania catej infrastruktury drogowej. W kraju zniszczonym przez wojne,
a takze mniej zaawansowanym technologicznie, gwattowny rozwdj transportu koto-
wego nie odpowiadal mozliwosciom istniejagcych 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 KOMUNIKACJI
W MIASTACH ODBUDOWYWANYCH

Przed analizg zjawisk zwigzanych z transportem drogowym Kkluczowe warto
wspomnie¢ o zapisach Karty Atenskiej. Byta ona swoistym manifestem progra-
mowym modernizmu, bgdacym ideowym wzorcem dla budowy nowych miast.
Dokument ten, uchwalony w trakcie IV Kongresu CIAM (Congres internationaux
d'architecture moderne) w 1933 r., okreslal ideowe zatozenia powstawania miast
i okreslal 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 si¢ mieszkancow pomiedzy poszczegdlnymi strefami, co stato si¢ podstawa
ustalenia tzw. strefowania funkcjonalnego miasta, czyli podzialu na czg¢sci o zroz-
nicowanym przeznaczeniu.

LA CHARTE |

D’ATHENES

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

Moderni$ci wprowadzili pojgcie ,nieskazonego pomnika minionej kultury”,
ktore oznaczato ochrong tylko wybranych, najbardziej wartosciowych i jednolitych
stylowo zabytkoéw. Szczegdlnie dyskusyjng zasada, odnoszgcg sie do obszarow
kulturowego dziedzictwa, bylo ,,ich zachowanie (...) zgodne z interesem spotecz-
nym”, co oznaczalo w praktyce dowolnos¢ w ich okreslaniu. Jednoczesnie zapisy



22 Piotr Marciniak

Karty Atenskiej relatywizowaty warto$ci 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 wytacznie w sytuacji, w ktorej
»poprzez odpowiednie objazdy lub przemieszczenie centrum mozna zapobiec nie-
korzystnemu zahamowaniu organicznego rozwoju miasta” [Le Corbusier 2017].

Radykalizm postaw ujawniat si¢ w architektonicznym i estetycznym wymiarze,
a nowy dokument zawierat réwniez 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 zadng postacig” [Le Corbusier
2017]. Takie opinie jednoznacznie determinowaty postawy architektow przystepu-
jacych do budowy nowych czesci miast, badz przebudowy dzielnic historycznych.

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

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

4. ODBUDOWA MIAST EUROPEJSKICH
A UKLADY KOMUNIKACYJNE

Obudowa miast na zachodzie Europy przebiegala zasadniczo w dwoch kierun-
kach i réznita sie od zatozen przyjetych w panstwach tzw. ,.bloku wschodniego™.
Silna w nich byta tradycja rieglowska, dla ktorej naczelng zasadg konserwatorska
stalo si¢ poszanowanie zabytkowej formy i substancji obiektu, a o odbudowie decy-
dowali fachowcy i wyznawane doktryny. Z drugiej jednak strony istotng rol¢ 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 ktorym 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 stat si¢
wzorcem i istotnym punktem odniesienia.

Przyktadow odbudowy miast, realizowanych wedlug 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 byto kategoryczne zerwanie z przeszlo$cia i przemodelowanie catego
srodmiescia. Ocalate z pozogi wojennej budynki staly si¢ przeszkoda dla projek-
tantow, a nowa koncepcja uktadu miasta wyraznie nawigzywata do ducha Karty
Atenskiej. W ramach tego planu centrum otrzymato zupetnie nowa strukture, a cate
miasto podzielono systemem trzech gtownych arterii komunikacyjnych, bedacych
elementami krystalizujacymi jego strukture.

EL’EMSHTEMMINGEN HERBOUW BINNENSTAD ROTTERQQS

OVERZICHT VAN DE BESTEMMINGEN DER RUIMTEN OF DEN BEGANEN GROND IN DE NIEUWE BINNENSTADSBEB

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¢ odcig¢ od nazistowskiej przesztosci, a takze dokonan
XIX w. Podobnie jak w Holandii, takze i tutaj zniszczenia Il wojny $wiatowej po-
zwolily na odbudowe w nowych formach architektonicznych i urbanistycznych,
zgodnych z ideami Karty Atenskiej. W ramach nowego podej$cia proponowano
model racjonalnie ksztattowanego ,,miasta technologicznego”, a takze ,,miasta higie-
nicznego” oraz ,,zdrowego”, w ktérym 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$¢ zabytkowych
budynkéw. Spustoszenia, spowodowane bombardowaniem, praktycznie zrownuja-
cym miasto z ziemia, doprowadzity w konsekwencji do najbardziej intensywnej
fazy budowy w jego historii. Moguncja lezata w kontrolowanym przez Francje sekto-
rze Niemiec, stad pierwszy, utopijny plan opracowat francuski architekt i urbanista
Marcel Lods. W mys$l jego niezrealizowanych zamierzen opracowanych w duchu
idealnej architektury Le Corbusiera Moguncja miata si¢ powigkszy¢ i sta¢ si¢ mo-
delowym miastem modernistycznym.

Kolejny plan — opracowany w duchu rekonstrukcji — opracowat Egon Hartmann,
a jego pracg kontynuowat Ernst May. Projekt z 1958 r. po raz pierwszy dopuszczat
regulowang odbudowe¢. Odnowa urbanistyczna starej cze$ci miasta zmienita jego
centrum. W ramach przygotowan do obchodoéw tysiaclecia powstania os$rodka
utworzono strefy dla pieszych wokot katedry, a takze przebudowano centrum na
osi potnoc-potudnie. Dodano réwniez nowy, modernistyczny ratusz zaprojektowa-
ny przez Arne Jacobsena, a takze odnowiono elewacje budynkow na rynku i zbu-
dowano nowa dzielnice $rodmiejska w latach 80. Plany te w zasadniczy sposob
zmienity obraz miasta z dominujaca rolg uktadow komunikacyjnych przeznaczo-
nych dla ruchu samochodowego [Sebald 2021].

Rys. 8. Moguncja, plan strukturalny starego ~ Rys. 9. Moguncja, Studium GrofBen Bleiche

miasta, Egon Hartmann (1955), z widokiem na kos$ciot §w. 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 $cieraty sie tu dwie koncepcje odbudowy: kompleksowej rekon-
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strukcji w tradycyjnej formie oraz jej radykalnych przeciwnikow, ktorzy w znisz-
czeniach widzieli szanse na stworzenia miasta funkcjonalnego. Juz pierwsza wizja
odbudowy — ,,Neue Dresden” z 1946 r., opracowana przez Hansa Hoopa, przynio-
sta propozycje uwzgledniajaca dominujaca rolg arterii komunikacyjnych. Pézniej-
sza transformacja spolecznej treSci miasta socjalistycznego zaktadata budowe no-
wego centrum. Wokoét niej skupili si¢ zwolennicy kompleksowej przebudowy,
ktorzy w zniszczeniach widzieli szanse¢ do budowy funkcjonalnego organizmu
miejskiego w mysl zapisow Karty Atenskiej. Kolejne wizje z lat 1963-1970 przy-
niosty rozwigzania dla nowej cze$ci miasta — byty skupione wokot uktadu komuni-
kacyjnego i podniesienie znaczenia budynkow potozonych w okolicy Prager Strafe
(Kurt W. Leucht).

NEULY DRESDEN

A Al P 7 R "\

Rys. 10. Drezno, wizja ,,Neue Dresden”, Rys. 11. Drezno, model Prager Stral3e,

Hans Hoop (1946) [Das Neue Dresden Kurt W. Leucht (1970) [Wikimedia Commons]
2022]

Takich waznych realizacji, majacych ogromny wptyw na przebudowg innych
europejskich miast (takze w Europie Wschodniej), byto wiecej. To wspomniane juz
przyktady holenderskie i niemieckie, ale rowniez rozwigzanie zastosowane przez
szwedzkich urbanistow, opracowujacych przebudowe Sztokholmu, gdzie na prze-
fomie lat 50. i 60. powstalo ogromne centrum komercyjne Hotorget. 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]. Wspolng cechg tych przyktadow jest brak nawigzan do historycznie uksztat-
towanych dzielnic, a takze przewaga uktadéw komunikacyjnych, uwydatniajacych
charakter glownych ulic oraz tras przelotowych [Marciniak 2018].
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5. UKLADY KOMUNIKACYJNE W MIASTACH POLSKICH

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

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

Dobrg 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 drogowg zrealizowang po Il wojnie $wiatowej
byla zbudowana w latach 1947-1949 Trasa W-Z (Wschod—Zachod), ktora poza
taczeniem dzielnic petnita rowniez rol¢ waznej drogi tranzytowej. Inna bardzo
wazng kwestig bylo podziemne przecigcie obszaru staromiejskiego, co skutkowato
zupelie nowym widokiem tej czesci miasta od strony Wisty. Dalsza kontynuacja
tych zatozef byla 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 uksztattowaniem 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 zesp6ot budynkow podkreslat znaczenie komunikacyjnych arterii
przecinajacych miasto w réznych 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 ogélny plan zagospo-
darowania przestrzennego z 1961 r. zaktadat nie tylko wzrost liczby mieszkancow,
ale takze — W ogblnych dyspozycjach przestrzennych — rozszerzenie centrum wzdhuz
osi wschod—zachdd. Nowe $rédmiescie miato skladaé si¢ ze srodmiescia wyznaczo-
nego przez ramy miasta Sredniowiecznego i XIX-wiecznego oraz planowanego po
zachodniej stronie wielkomiejskiego city. Istotna 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 zgod¢ na wyburzenia istniejgcej tkanki miasta.
Historyczne ulice i ciagi w $rodmiesciu zamieniono na arterie przelotowe, co stato
si¢ zapowiedziag wprowadzenia samochodow do centrum. Przebudowa tej czesci
Poznania, w tym gtéwnej ulicy Sw. Marcin, byta jednym z najwazniejszych zagad-
nien projektowych, majacych wplyw na pdzniejszy obraz miasta. Koncepcja ta
zaktadata przebudowe centrum miasta oraz budowe ogromnego zespotu handlowo-
biurowego w ramach wigkszego zatozenia urbanistycznego, obejmujacego szerokie
srodmiescie, skupionego wzdtuz gldéwnych arterii komunikacyjnych (Jerzy Lisnie-
wicz). W opracowywanym od 1961 r. planie szczegblowego zagospodarowania tej
czgscl miasta przyjeto kilka regut, wyznaczajacych dwczesny sposob projektowania.

Rys. 14. Poznan, makieta przebudowy §rodmie-  Rys. 15. Poznan, archiwalny plan uktadu
Scia wg planu szczegotowego (1961) [ze zbiorow 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. budowg zespotow wielofunkcyjnych i obiektow wysokich, a tak-
ze zasade segregacji ruchu, w mysl ktérej ruch pieszy nie mogt mie¢ punktow
stycznych z komunikacja kotowa oraz petnej 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 sposob zmienity obraz tego
$laskiego miasta [Borowik 2019: 37-77]. Koncepcja uktadu komunikacyjnego zakta-
data przeprowadzenie kilku arterii przelotowych oraz przebi¢ $§rodmiejskich trasuja-
cych centralne obszary miasta. Ze wzgledu na zniszczenia wojenne placu Central-
nego zdecydowano 0 przeniesieniu centrum miasta. Zgodnie z zatwierdzonymi
w 1962 r. planami przebudowy dokonano wyburzen zachowanych zabytkowych ka-
mienic. Zabudowa skupiata si¢ wokot centralnego uktadu komunikacyjnego z rondem
gen. Jerzego Zigtka oraz alejg Wojciecha Korfantego. Wokot tego centralnego
zatozenia powstaly budynki mieszkalne oraz obiekty uzytecznos$ci publicznej, w tym
hotel ,,Katowice”, biurowiec DOKP (Dyrekcji Okrggowej Kolei Panstwowych),
a takze szereg innych gmachow widocznych w przestrzenie miasta. Uzupetnieniem
catosci byl monumentalny zespo6t Hali Widowiskowo-Sportowe;j ,,Spodek™ (Maciej
Gintowt, Maciej Krasinski). Przeciwwaga dla hali i uzupelieniem catej kompozy-
cji ronda byt zrealizowany w 1967 r. pomnik Powstancow Slaskich (Gustaw Ze-
mta, Wojciech Zablocki). Zwraca uwageg, ze nowe centrum rozlokowano wokot
wielkiego wezta komunikacji kotowej i tramwajowej, z dominacjg rolg ruchu sa-
mochodowego przebiegajacego przez centrum miasta [Borowik 2019].

Rys. 16. Katowice, koncepcja Rys. 17. Katowice, widok na uktad komunikacyjny
uktadu komunikacyjnego $rod- srodmiescia, 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, obejmujgcego trzydziesci dwa projekty urbanistyczne, poka-
zuje, ze zagadnienie komunikacji, a takze relacji do historycznie uksztattowanego
centrum stato si¢ jednym z pierwszorzednych tematéw i probleméw urbanistycz-
nych [Nowakowski, Bergman, Matyjaszkiewicz, Szwedzinski 1976]. Dla znakomi-
tej wiekszosci opracowan, w tym dotyczacych m.in. Dzierzoniowa, Kedzierzyna,
Chorzowa, dzielnicy Srédmiescie w Stupsku, Wioctawka czy warszawskiego Moko-
towa, komunikacja samochodowa stanowita gtowny szkielet kompozycyjny, defi-
niujacy miejsce pozostatych elementéw planistycznych. Szczegolnie widoczne jest
to w przypadku rozwigzan obejmujacych historycznie uksztaltowane 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 przechodzg poza terenami zainwestowania miejskiego” [Nowakowski,
Bergman, Matyjaszkiewicz, Szwedzinski 1976: 183]. W pozostatych miastach
drogi ruchu przyspieszonego zblizaty si¢ badz przecinaty obszar centralny. Jednym
z kluczowych parametrow, podejmowanych w naukowych analizach problemu,
byta komunikacyjna osiggalnos¢ centrum i mozliwos¢ 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 byta realizacja Trasy
Zamkowej w Szczecinie (1978-1987/1996), ktora przecinata miasto drogg na esta-
kadach, taczac lewobrzezng czg$¢ Szczecina oraz powiat policki z reszta Polski.

6. PODSUMOWANIE

Plan ,,wielkiego skoku” i proba dogonienia Zachodu po 1970 r. spowodowaly
gwaltowny rozwoj miast. Determinacja, z jaka pomimo wszelkich trudnosci forso-
wano rozrost dzielnic mieszkaniowych, redefiniowano role centrow oraz ciagta
zmienno$¢ pomystow planistycznych, zupetnie wypaczyty uporzadkowang strukturg
urbanistyczna wigkszosci historycznych o$rodkow, pozostawiajac trwale $lady
W ich przestrzeni. Dla tych przemian komunikacja samochodowa miata kluczowe
znaczenie. Odcigcie si¢ za wszelka cene od doswiadczen przesztosci w zasadniczy
sposob wptyneto na przebudowe $rodmies¢ duzych i srednich miast. W tym kon-
tekécie cze$¢ tworcow wierzacych gleboko w mit nowoczesnosci, propagowany
przez kolejne ekipy partyjne, a z zatozenia majacy wprowadzi¢ Polske do grupy
krajow rozwinigtych na wzor panstw zachodnich, nie mogla liczy¢ si¢ z opinia
spoteczna czy warunkami srodowiskowymi.

Zrédlo zmian urbanistyki wspolczesnej stanowita atrakcyjna idea unowocze-
$niania i poprawiania wygladu miasta. Byl nig takze modernizacyjny paradygmat
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oglaszany za pomocg partyjnych dokumentéw. Wptyneta na niego przede wszystkim
wigksza dostepnosc i liczba produkowanych aut. Mozna odnie$¢ wrazenie, ze samo-
chod stat si¢ nie tylko symbolem nowoczesno$ci i wyznacznikiem postepu, ale
takze nosnikiem kultury. Ta tendencja miata si¢ rozwija¢ przez nastepne lata, prze-
zywajac swoj ,,boom” juz po upadku komunizmu.

Warto zauwazy¢, ze w tym samym czasie, tj. W latach 70. pojawialy si¢ pierw-
sze postulaty dotyczace przewartosciowania roli i udzialu samochodu w ruchu
miejskim. Jak pisat Maciej Nowakowski, jeden z badaczy zajmujacych si¢ 6wcze-
$nie problemami komunikacji: ,,Obecnie musimy zmieni¢ kryteria. Miasta powinny
stuzy¢ zaré6wno ludziom poruszajacym sie pieszo, jak i ludziom postugujacym sie¢
pojazdami. W centrum miasta ,,obywatelem pierwszej klasy” znéw musi by¢ pieszy”
[Nowakowski 1976: 66]. Ta refleksja byta jednym z pierwszych zwiastunow no-
wego podejscia do roli komunikacji i przewarto$ciowania udziatu samochodu
w ruchu miejskim.

Z pewnoscig intensywny rozwoj obszaréw Srodmiejskich, ktorego szczegolne
nasilenie przypada na lata 60. i 70., na trwate zmienit przestrzenny krajobraz pol-
skich miast. Wprowadzenie tras komunikacyjnych, ingerujacych w historycznie
uksztaltowane obszary centralne, pozostawilo trwaly $lad w przestrzeni i historii.
Podjete wowcezas decyzje planistyczne wywarly Wptyw na obraz przestrzenny za-
rowno wielkich, jak i mniejszych osrodkow miejskich. Ze skutkami tych decyzji
bedziemy mierzy¢ si¢ 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






