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KONCEPCJE | REALIZACJE ARTERII
KOMUNIKACYJNYCH W ZESPOLACH STAROMIEJSKICH
W XX | NA POCZATKU XXI W. - WSPOLCZESNE
MODYFIKACJE (SZCZECIN, HAMBURG, BRUNSZWIK,
KASSEL, ROTTERDAM)

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 byla z nowymi perspektywami
funkcjonowania tych osrodkoéw po zakonczeniu wojennego kataklizmu. Rozwdj motoryza-
cji, jaki nastgpit w miastach zachodniej cze$ci Europy w II pot. minionego stulecia, wyma-
gal dostosowania istniejgcego planu drog do standardéw technicznych i infrastrukturalnych.
W rozwijajacych sie osrodkach, rozwdj urbanistyczny podporzadkowano rozbudowie arte-
rii komunikacyjnych, ktore zdominowaty krajobraz dawnych uktadow przestrzennych.
Historyczne centra miejskie m.in. w Brunszwiku, Hamburgu, Kassel, Rotterdamie, Szcze-
cinie przecigto wielopasmowymi arteriami komunikacji kotowej. Usprawnito to funkcjo-
nowanie miast i jednoczesnie ograniczyto dawny potencjat centréw historycznych jako
kameralnych zespotow ustugowo-handlowych, sasiadujacych z obiektami administracyj-
nymi, muzeami czy kultu religijnego. Pod koniec XX w. nastagpita 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
takze z przeksztatlceniami powojennego uktadu komunikacyjnego.
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1. WPROWADZENIE

Modernizacja centrow miast historycznych, od XIX/XX w. zwigzana byta m.in.
z przeksztalceniami ciggéw komunikacyjnych, koniecznymi dla usprawnienia
transportu towardéw i organizacji ruchu pojazdow w uktadzie waskich ulic; czgsto
0 nieregularnym przebiegu, odzwierciedlajagcym militarne, wtasnosciowe, 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. zostaty zra-
dykalizowane w utopijnych wizjach planistow z lat 20. i 30. XX w., wynikajacych
niekiedy ze skali zniszczen z okresu I wojny $wiatowej. Niewatpliwie daleko idace
przeobrazenia dawnych struktur miejskich i uktadéw komunikacyjnych nastgpity
po 1945 r. i to nie tylko w osrodkach zniszczonych podczas dziatan wojennych.
W |1 pot. stulecia zrealizowano, oczekiwane i konieczne, modernizacyjne przeksztat-
cenia uktadow drogowych wielu miast, odzwierciedlajace nowoczesne zatozenia
komunikacyjne. Usprawniono ruch pieszy, kotowy i transport szynowy w dawnych
osrodkach, doprowadzajac jednocze$nie do dominacji w ich krajobrazie systemow
komunikacyjnych, co przedstawi¢ na ponizszych przyktadach — zarazem wskaze
mozliwosci ich wspotczesnych rekonfiguracii.

2. KONCEPCJE | REALIZACJE ARTERII KOMUNIKACYJNYCH

Doswiadczenia 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
wzgledem artystycznym lub historycznym. Podjeto réwniez zmiany powojennego
przebiegu ulic, rozplanowania rynkéw oraz kameralnych dawnych placoéw targo-
wych, ktére przez rozwigzania komunikacyjne — uznawane za nowoczesne w | pot.
XX w. — zatarty oryginalna kompozycj¢ 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 podjeto decyzje o przywrdceniu fragmentu dawnej zabudowy
w historycznym centrum Frankfurtu nad Menem [Rodenstein 2010: 314-315]. Dla
podkreslenia znaczacej zmiany pogladow — zarowno lokalnej administracji, jak
i przedstawicieli srodowiska urbanistow i architektow — istotne jest uwypuklenie
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skali probleméw organizacyjno-prawnych, podejmowanych wraz z decyzja o wy-
burzeniu lub gruntownej przebudowie obiektéw 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 wplyw 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) [Maaf3 2015: 430-435], jak i od
rozpoczecia procesOw przeksztalcen starych miast zabudowanych po 1945 r. wedtug
modernistycznych koncepcji z powtarzalnymi sekcjami elewacji lub z wolnostoja-
cymi, nowoczesnymi budynkami.

Rozwigzanie 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.
Rozwdj systemu drog i polaczen 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. Odzwierciedlaty 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 ukazujg 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 ciagéw in-
frastrukturalnych nalezat do dominujacych elementow kompozycji urbanistycznej
w planach miast z przetomu XIX/XX w. Ten okres wspotczesnie uznajemy za etap
znaczacego rozwoju kultury materialnej i artystycznej, wspottworzacej rewolucje
przemystowa i technologiczng. W kulminacyjnym okresie rozbudowy uprzemy-
stowionych europejskich osrodkow podkreslano konieczno$é dostosowania starych
uktadow do éwczesnych wymagan [Klosek-Koztowska 2007: 11-39], o skali nie-
porownywalnej z obecnym zakresem modernizacji miast.

Zdecydowanie negatywnie ocenione zostaly przez wspotczesnych rozlegle in-
westycje komunikacyjne, zrealizowane od potowy minionego stulecia na obszarze
miast historycznych. Wptynety one destrukcyjnie na krajobraz osrodkow — lub ich
fragmentow — cennych pod wzglgdem 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, ktdrej oryginalng idee¢ przedstawil Jan Chmielewski w 1943 r.
[Bohm 2013: 103-116]. Z kolei zniszczenie wielu pozostato$ci cennej, dawnej
architektury nastapito wskutek poszerzenia gtéwnej 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.
przeksztatcenia istniejacych zespotow urbanistycznych. Historyczne centra euro-
pejskich osrodkow, 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 ogot) w mniejszym zakresie
na zatarcie historycznego charakteru dawnych miast europejskich. Czgscig 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, ktéore 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 konca XX w. i na przetomie nastepnych stuleci z po-
wodzeniem przeprowadzono realizacj¢ 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 i wirtualnego zastegpowania $wiadectw prze-
sztoSci oraz kultury materialnej, charakteryzujacej epoke cyfrowej rewolucji
[Popiotek 2016]. Zautki staromiejskie, kameralnie usytuowane uliczki, zblizone do
siebie na niewielka odlegtos¢ linie zabudowy (nawet kilku metréw) — malownicze
pod wzgledem krajobrazowym — utrudniajg funkcjonowanie rozwijajacych sig¢
osrodkow, oparte na masowej komunikacji i motoryzacji. Wspotczesne poglady na
ochrong krajobrazu kulturowego starych osrodkow, a w przewazajacej czesci starych
miast, decydujg o zachowaniu dawnego rozplanowania ulic — niezaleznie od ich
waloréow 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 opdznienie komplek-
sowego zagospodarowania zespotu staromiejskiego, zniszczonego podczas Il woj-
ny $wiatowej [Frankiewicz 1994: 879-889]. Po 1945 r. przeprowadzono akcj¢ roz-
bidérkowa zrujnowanych doméw (nastepowaty rowniez wyburzenia zachowanych
kamienic i gmachéw uzytecznosci publicznej w celu ponownego wykorzystania
cegietl i innych materiatow budowlanych w miastach Polski Centralnej). Trwajace
okoto dekadg od zakonczenia swiatowego konfliktu na terenie Europy opdznienia
z podjeciem wielostronnych prac inwestycyjnych w powojennym Szczecinie wpty-
nety na zahamowanie jego rozwoju gospodarczego. Wynikaty one z niepewnej
sytuacji migdzynarodowej i zgtaszanych przez Niemcow watpliwosci O do powo-
jennej przynalezno$ci 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 czg$ci kamienic staromiejskich i catkowitym wyburzeniu
domoéw w rejonie portowego nabrzeza® (obszarze najstarszej, wezesnostowianskiej
lokacji w czgsci staromiejskiej) i na portowej wyspie Lasztownia — wytyczono do
przetomu lat 1949/1950 wielopasmowa arteri¢ nadodrzanska, ktéra zaplanowana
zostata jako 0§ komunikacyjna pomigdzy dzielnicami przemystowymi na nabrzez-
nych terenach wzdtuz Odry. Szeroka trasa spowodowata ,,odciecie” szczecinskiej
starowki od odrzanskiego bulwaru, wzdluz ktoérego przez stulecia koncentrowata
si¢ dziatalno$¢ 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, $redniowiecz-
nego ratusza, Zamku Ksigzat Pomorskich.
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nabrzeza, a takze znaczna szeroko$¢ wielopasmowych jezdni i torowiska tramwa-
jowego? — uniemozliwiajg wspotczesnie (bez rozleglej ingerencji i przeksztalcen
utrwalonego zagospodarowania) przywrocenie wiasciwej skali architektonicznej
Starego Miasta; z pierzeja wspotczesnych reminiscencji kamienic i spichlerzy.

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

Znacznie poszerzono gtdéwng o$ komunikacyjng Starego Miasta (dawng Breite
Strasse, po 1945 r. ul. Wielka, ob. ul. ks. Kardynata Stefana Wyszynskiego. Niere-
gularny przebieg i zréznicowana panorama kamienic, domoéw handlowych, gma-
chow publicznych zostata po 1945 r. zmieniona pod wzgledem skali zabudowy
i szeroko$ci. Powojenna ul. Wielka w nadodrzanskiej czesci zespotu staromiejskiego
(w sasiedztwie gotyckich §wiatyn) otrzymata obudowe trzema jedenastokondygna-
cyjnymi wiezowcami mieszkalnymi, a szeroko$¢ ulicy powiekszono kilkukrotnie.
W latach 70. XX w. powstata koncepcja estakady na potgczeniu starego historycz-
nego centrum i Mostu Dhugiego (przez ponad trzydziesci lat jedynego potaczenia
drogowego z lewobrzezng czg$cia miasta), przewidujaca rozwigzanie dwup0zio-
mowego skrzyzowania, ktorego zjazdy zajmowaé miaty wielkos¢ kilku dawnych

2 Arteria nadodrzanska zostata — 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. podjeto realizacjg¢ wielopasmowej estakady (Trasy Zamkowej), wy-
niesionej na kilka kondygnacji ponad teren Sredniowiecznej 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,
potnocnej strony Starego Miasta. Warto przy tym zauwazyé, ze kosztowne usytu-
owanie rozleglej trasy w centrum miasta nie przyczynito si¢ do kompleksowego
rozwiazania probleméw komunikacyjnych wspodtczesnego Szczecina.

4 e ! \ N g
Rys. 3. Szczecin, Trasa Zamkowa z lat 70. XX w.; uklad tranzytowej komunikacji na ob-
szarze Portu polaczony z zabudows Starego Miasta [Archiwum Katedry Historii i Teorii

Architektury Zachodniopomorskiego Uniwersytetu Technologicznego w Szczecinie]

2.2. Hamburg, Brunszwik, Kassel

Hamburg — wazny przemystowo-portowy osrodek Europy Potnocnej zagospo-
darowano po wielkich zniszczeniach wojennych jako miasto z nowoczesnym ukta-
dem urbanistyczno-infrastrukturalnym. Zwarta zabudowa centrum i przedmiesc,
modernizowana ma przetomie XIX i XX w., zostata zastgpiona przez nowg struk-
ture przestrzenng. Zasada obrzeznej linii zabudowy, regularnej parcelacji i nawig-
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zania do kompozycji sasiadujacych obiektow, stanowiacych charakterystyczne
elementy dawnego miasta, ulegta modyfikacji w powojennych planach. Dominujacy
stat si¢ uktad wolnostojacych obiektow o zréznicowanej wysokos$ci (wynikajacej
z wymagan funkcjonalnych — w mniejszym zakresie odzwierciedlajacy kontekst
kompozycji architektonicznej), urozmaiconych otoczeniem zespotow 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, podporzagdkowanej wiodacej funkcji przemystowego osrodka: trans-
portu, komunikacji ladowej oraz tras $rodladowych 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 wyrdzniajacych si¢ rozwigzaniach architektonicznych, odzwierciedlaja-
cych stulecia kupieckiej i portowo-stoczniowej tradycji. Zespot przemystowy od-
budowano, wykorzystujagc dawne doswiadczenie jako wiodacego osrodka w go-
spodarczym systemie Europy. Wspoélczesna rozlegta inwestycja nowego centrum —
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Hafen City [Lange, Batz, Schiitte 2004], stanowi konsekwentng kontynuacj¢ kom-
pleksowego modernizowania starych miast. Plany gruntownej modernizacji Ham-
burga przygotowywano jeszcze w Dwudziestoleciu migdzywojennym, a takze
w okresie II wojny $wiatowej [Diiwel 2013: 194-261].

&Xq o2y 3 ‘ 2 i bo°/4/ o
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 pozostatosci zrujnowanego klasycystycznego patacu ksiazecego (obiektu o po-
nurej przesztosci — siedziby SS-Junkerschule w latach 1935-1945). Na miejscu
uporzagdkowanych ruin urzadzono park miejski, popularny wsréd 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 wielkos¢ dawnego patacu, na ktorego fundamentach odtwo-
rzono frontowa fasade — stanowiacg efektowne gtoéwne wejscie do wielofunkcyjnego
obiektu. Na potrzeby nowej inwestycji dokonano wycinki drzewostanu rozlegtego
zatozenia 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 sposob, aby Niemcy mogli spojrze¢ wstecz poza ponure lata rzadow Hitlera
i odzyska¢ symbole barwnej czesci jego historii” [Reuters 2022].

899 shopping areas

Maln shopping streets—for pedestrians . Altmhrkt

HG Garage and car park

r—-

Rys. 6. Kassel, schemat tras komunikacyjnych na obszarze Starego Miasta po 1945 r.,
przedstawiajacy strefe dostepna dla pieszych i system parkowania samochodoéw
[Bangert 1958: 101]

Zespot staromiejski w Kassel zagospodarowano w oparciu 0 model moderni-
stycznego zagospodarowania zrujnowanych osrodkow, 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, wzdhuz ktérych 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 $wiatowej w zachodniej czg$ci Niemiec miasta histo-
ryczne, poza nielicznymi wyjatkami (Lubeka, Miinster), zagospodarowano na wzor
dotad glownie podmiejskich osiedli, z wolnostojagcg wielorodzinng zabudowa,
0 zréznicowanej Wysokosci.
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Rys. 7. Kassel. Steinweg — gtéwna o$ komunikacyjna i powojenna zabudowa wielorodzin-
na historycznego centrum po 1945 r. [Bangert 1958: 100]

Presja opinii publicznej, wspierana przez media i konserwatywng cze$¢ srodo-
wiska architektow, konserwatorow i historykéw sztuki, spowodowata przywracanie
kameralnych uktadow staromiejskich. W Kassel przy gtownych ulicach historycz-
nego centrum wspoétcze$nie wyeksponowano (na planszach wielkoformatowych
w witrynach lokali handlowo-ustugowych) archiwalne fotografie nastrojowych ulic
i placow przedwojennego osrodka miejskiego, ktore stanowia wymowny kontrast
z nowoczesng i monotonna architekturg pochodzacg z lat 50-70. XX w. (w odbiorze
spotecznym wyrazone jest oczekiwanie podjecia rekonstrukcji stylowej zabudowy,
na wzor Frankfurtu nad Menem i Hildesheim). W latach 50. XX w. gltéwny plac
historycznego miasta zostal przebudowany dla urzadzenia wielopasmowego, bez-
kolizyjnego skrzyzowania® (z nowym woOWczas rozwigzaniem, tzw. uprzywilejo-
wanego ,,prawo-skretu’) oraz zapewnienia bezpieczenstwa pieszych. Temu ostat-
niemu celowi stuzyta budowa przejscia podziemnego. Jednak ze wzgledu 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, oferujgcymi spacerowiczom atrakcyjne towary i ustugi, eksponowane w ob-
szernych witrynach, nie zaspokoito oczekiwan mieszkancoéw. Lokalne spotecznosci
oczekiwaty od historycznych centrow wyjatkowej atmosfery, obecnosci kameral-
nych lokali, antykwariatow. Przy gtéwnych trasach tranzytowych, wyznaczonych

% Skrzyzowanie uznawano za najnowoczesniejsze 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
zespotu staromiejskiego, niezaleznie od rozwigzania probleméw transportu towa-
réw 1 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 Mozg zrealizowano oryginalng
koncepcje¢ urbanistyczng nowoczesnego centrum, ktora 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 1 transportowi towaréw — owczesny architekt miasta Willem Witteveen
w 1927 r. opracowat analityczng koncepcj¢ jego modernizacji. Teoretyczne opra-
cowanie planistyczne zaktadato przeprowadzenie kontrolowanej sanacji zagesz-
czonego rozplanowania kwartatéw historycznego centrum oraz poszerzenie ulic
w celu polepszenia warunkow komunikacyjnych. Rozluznienie struktury miato
roOwniez zapewni¢ poprawe warunkow nastonecznienia i sprawniejszy przeplyw
$wiezego powietrza. Autor projektu zaktadal nawigzanie w wygladzie elewacji
wznoszonych na cofnigtych od linii dawnych kamienic nowych pierzejach do histo-
rycznego charakteru rotterdamskiej architektury. Przewidywatl przy tym budowe
doméw z nowoczesnym rozwigzaniem konstrukcji, wyposazeniem technicznym
i infrastrukturalnym.

Po zbombardowaniu w 1940 r. Rotterdamu przez niemieckie lotnictwo, Witteveen —
petniacy nadal dawna funkcje — opracowal wersje, dostosowana do zaistniatej skali
ogromnych zniszczen, umozliwiajacych catoSciowe rozplanowanie nowego cen-
trum. Plan zostat przedstawiony publicznie nowym wtadzom okupacyjnym. Po ich
akceptacji skierowano go do realizacji, ktorg zapoczatkowano w okresie 1l wojny
$wiatowej. Rotterdam jako znaczacy osrodek przemystowo-portowy posiadat status
strategicznego miasta w perspektywicznych planach swiatowej ekspansji 111 Rzeszy
[Diiwel 2013: 119-126].

Powojenne plany odbudowy zniszczonego osrodka zostaty zmienione, co miato
znaczagcy wplyw na nowg administracje przedstawicieli przemystu [Groenendijk,
Vollaard 2006: 462-473], liczacych si¢ na miedzynarodowym forum jeszcze przed
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1939 r. Zadecydowano o nowoczesnym rozplanowaniu historycznego centrum,
mys$lagc o nim jako o miejscu odrodzenia dawnej koniunktury gospodarczej.
Wspolczesnie port w Rotterdamie nalezy (wraz z Hamburgiem) do najwiekszych
w Europie.

t,.‘ ."1‘\ : > : o
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Rys. 8. Rotterdam. Plan podstawowy zagospodarowania obszaru historycznego centrum
z 1946 r., architekt miasta Cornelis van Traa [Bird in Flight 2022]

Symbolem nowoczesnos$ci miasta stala si¢ oryginalna realizacja wielofunkcyj-
nego osrodka handlowo-ustugowego Lijnbaan, stanowiacego glowna o§ kompozy-
cyjna [Groenendijk, Vollaard 2006: 426-427]. O$ ta pokrywala si¢ z przedwojen-
nym charakterem najwazniejszej ulicy handlowe;j, istniejacej w tym miejscu. Uni-
kalng koncepcja planistyczng bylo wylaczenie z gléwnego pasazu ruchu kotowego
(obstugujacego ogolnodostgpne obiekty pod wzglgdem dostaw towarow i komuni-
kacji od strony zewngtrznej). Budynki wysokie i wysokosciowe zostaly odsunigte
na zewnatrz od ruchliwego pasazu, wyznaczajacego glowng 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 wptyne-
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. Swigty Marcin z lat 70. XX w., Jerzy Lisniewicz
[Marciniak 2010: 154-167]; Ptock — ul. Kobylinskiego i inne). Wspotczesne kon-
cepcje urbanistyczne w odmiennym uktadzie proponuja rozwigzania centroéw ushu-
gowo-handlowych oraz organizacje przestrzeni w centrach miast.

W tamtym czasie koncepcja pasazu w sercu miast historycznych, inspirowana
uktadem Lijnbaan w Rotterdamie, okazala si¢ perspektywiczng propozycja rozwia-
zywania nowoczesnych centrow handlowo-ustugowych — zaréwno w historycz-
nych osrodkach, jak i w nowych dzielnicach. Zasada wylaczenia ruchu kotowego
Z najwazniejszych pasazy wspotczesnych miast zostata utrwalona w miastach Za-
chodu jako wiodace rozwiazanie od Il pot. XX w. Na przetomie XX i XXI w.
w wigkszosci osrodkdw wyznaczano w sercach najstarszych dzielnic (nie tylko
turystycznych) osie ulic przeznaczonych wytacznie dla pieszych. Wtasciwe 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 pojazdéw, bliskiego polozenia sieci autobusowej lub trolejbu-
sowej, dostepu do transportu podziemnego — metra).

3. MODYFIKACJE POWOJENNYCH UKLADOW 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 osrodkach dokonano
przebudowy powojennych, wielopasmowych tras komunikacyjnych, zaburzajac
tym samym ich dawny uktad przestrzenny. Wtasciwie zaprojektowane nowe roz-
wigzania komunikacyjne — ograniczajace szeroko$¢ pasow jezdnych — nie powodu-
ja barier w funkcjonowaniu organizmu miejskiego. Z kolei ograniczona predkosc¢
zapewnia usprawnienie ruchu dla wszystkich pojazdéw, pod warunkiem rozplano-
wania funkcjonalnych tras tranzytowych i obwodnic na zewnatrz granic zespotéw
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 czg¢sci miasta
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[Mackow 2017]. Ze wzgledu na role gtownego wjazdu do lewobrzeznego Szczeci-
na jest to zadanie trudne do realizacji. Planowana jest natomiast likwidacja jednego
z kilku rozleglych zjazdéw z estakady sasiadujacej z zamkiem, co umozliwi odbu-
dowe kilku kwartatéw z okresu sredniowiecznej lokacji na terenie obecnie nazy-
wanym Podzamczem. Planowana jest redukcja szeroko$ci wielopasmowej arterii
nadodrzanskiej oraz pierzejowa zabudowa wzdhuz pierwotnej linii bulwaru nadod-
rzanskiego (fragmentu lub o szerokosci kilku kwartatow). Architektura wspotcze-
snych doméw jest przy tego typu reintegracjach postrzegana jako reminiscencja
dawnych spichlerzy i kamienic. Z dala od tras ruchu samochodowego, w kameral-
nej skali — oczekiwanej dla zespotow staromiejskich, przywrocono relacje prze-
strzenne akwenu i staromiejskiej struktury. Ze wzgledu na uprzywilejowane poto-
zenie dzielnic historycznych w ukladzie wspotczesnych osrodkéw konieczne jest
przeprowadzenie ich modernizacji pod wzgledem komunikacyjnym. Szczegdlnie
wazne jest wylaczenie dzielnic historycznych, bedacych czestokro¢ centrami re-
kreacyjnymi, artystycznymi i turystycznymi, z obszaréw gtéwnych tras tranzyto-
wych. Glowne ulice zespotdow staromiejskich przeksztalcane zostaja na pasaze
piesze, co sprzyja zorganizowaniu kameralnych enklaw dla lokalnego handlu, roz-
woju ustug i dziatalnos$ci gastronomiczne;.

Wspolczesnie zrealizowano obwodnice wokot wielu historycznych osrodkow
(np. Kutna, Nakta nad Notecia, Stargardu, Watcza, Wroctawia), ktorych gtowne
ulice stanowity przez dziesigciolecia 0sie tranzytu towarow i ruchu samochodow
osobowych o ponadlokalnym i migdzynarodowym znaczeniu. W miastach o kilku-
set tysigcach mieszkancOw rozplanowanie obwodnic wokot najstarszych czesci
1 dzielnic $rédmiejskich wptywa na usprawnienie ruchu kotowego, umozliwiajac
ograniczanie obcigzenia komunikacyjnego w ich obrebie (wytaczenia z obstugi lub
zawezenia ilosci jezdni). Nie jest wlasciwe wylgczanie rozlegtych fragmentow
dzielnic $rédmiejskich z ruchu kolowego i mozliwosci parkowania, powodujace
utrudnienia w ich funkcjonowaniu zarowno przez mieszkancow, jak i przyjezd-
nych. Konieczne jest racjonalne zorganizowanie systemu komunikacyjnego, row-
niez w o$rodkach o milionach odwiedzajacych w ciggu roku. Znakomitym przy-
ktadem sprawnej organizacji wielostronnego ruchu osob i pojazdéw jest Barcelona.
Gtowna ulica-pasaz wielkiego turystycznego osrodka — La Rambla, przez ktorg
kazdego dnia spaceruje ok. 150 tys. oséb [sic!] — zapewnia dwukierunkowy prze-
jazd pojazdoéw z czterema jezdniami przez Sredniowieczne centrum. We wspotcze-
snych o$rodkach konieczne jest zapewnienie dojazdu mieszkancom, stuzbom ko-
munalnym i pojazdom uprzywilejowanym. Tendencja do zawezania nazbyt Szero-
kich ulic wymaga zapewnienia alternatywy dla kierowcow lokalnych i przyjezd-
nych. Zauwazono interesujaca tendencje: spowolnienie ruchu pojazdow nieko-
niecznie zwigzane jest z opOznieniami W transporcie. Pojazdy poruszajace sie ze
zmniejszong predkoscia generUja mniejsza liczbe naglych przyhamowan (co w kon-
sekwencji zapewnia lepsza przepustowos¢ oraz wyrazne zmniejszenie kolizji).
Wymownym przyktadem kompleksowego usprawnienia systemu komunikacyjne-
go jest w Polsce cho¢by miasto Jaworzno, w ktorym:
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[...] drogi w mieScie znaczaco si¢ zmienily, wymuszajac na kierowcach ostrozniejsza
jazde. Przede wszystkim przekierowano tranzyt na obwodnice, zw¢zono ulice i poszerzono
chodniki. Szersze staly si¢ rowniez przejscia dla pieszych. Szykany na drogach wymuszaja
ograniczenie prgdkosci. Pobocza za$ 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



