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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 wérdd 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 1l pot. XIX i na po-
czatku XX w. — wytyczanie obwodnic omijajacych historyczne centra i pokonujacych dotad
nieprzekraczalne bariery topograficzne. Trzeci watek to do$¢ radykalne korekty uktadow
urbanistycznych starych miast Warmii i Mazur, dokonywane w trakcie odbudowy po znisz-
czeniach 1945 r. Za wszystkimi tymi dzialaniami kryje si¢ podstawowe zagadnienie —
wplyw wspomnianych przedsiewzie¢ komunikacyjnych na ochron¢ Iub destrukcje histo-
rycznych uktadow przestrzennych $rédmie$é potozonych w regionie miast.

Stowa kluczowe: regulacje komunikacyjne, ochrona historycznych $rodmies¢, Ost-
preussen, wojewodztwo warminsko-mazurskie, Prusy Wschodnie

1. WSTEP

Przemiany uktadow komunikacyjnych miast dawnych Prus Wschodnich, w tym
takze ich modernizacje i korekty, nie byty dotychczas podejmowane w publikowa-
nych artykutach, a tym bardziej nie doczekaly si¢ monograficznego opracowania.
Po$wiecano 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 si¢ wazny, nie
tylko z racji potrzeby rozpoznania interesujacych przeobrazen urbanistycznych

* Instytut Architektury i Urbanistyki Politechniki ¥.6dzkiej. ORCID 0000-0002-4260-5580.



110 Jan Salm

w trakcie zachodzacych proceséw historycznych, ale tez z powodu wptywu doko-
nanych korekt na p6zniejsze etapy rozwojowe (W tym takze na wspotczesne obli-
cze tych miejscowosci). Zarowno pod wzgledem funkcjonalnym, jak i przestrzen-
nym sa 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 zresztg nie powstala proba
przedstawiajaca rozwoj i przemiany (od sredniowiecza po wspotczesnos¢) osrod-
kow miejskich zlokalizowanych na dzis administracyjnie i politycznie podzielo-
nym obszarze (migdzy Polske i Rosj¢) [Salm 2021a]. Tymczasem skutki ewolucji
uktadéw komunikacyjnych, obok zniszczen i odbudéw po dziataniach wojennych
wydajg si¢ obecnie niezwykle wazne [Salm 2021b].

2. UWARUNKOWANIA HISTORYCZNE

Mozna przyjaé, ze proby modernizacji uktadow urbanistycznych miast dawnych
Prus Ksigzgcych i Warmii (pdzniejszych Prus Wschodnich) datuje si¢ na ogot od
przetomu XV i XVI w. Wowczas zmieniala si¢ sztuka wojenna — nastgpowat 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
wigksze zmiany powodowalo wprowadzenie obwarowan bastionowych z syste-
mem walow i fos, co w przypadku omawianego regionu ograniczyto si¢ jednak do
zaledwie kilku miast z Krélewcem 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 zajgtej 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 muré6w obronnych, zwlaszcza bram, niwelacja fos i szukanie nowych mozliwo-
sci komunikacyjnego taczenia historycznych $rodmies¢ z rozwojowymi obszarami
przedmiejskimi. Rozbiorki takie trwaty niemal przez cate XIX stulecie i spowodo-
waly, ze do dzi$ na terenie calego wojewodztwa warminsko-mazurskiego zachowato
si¢ niespelna 10 $redniowiecznych bram lub ich reliktow sposrod okoto 100 takich
obiektow, wzniesionych na tym terenie w Sredniowieczu. Podobnie dziato si¢
zresztg na terenie catych Prus i dotyczyto wszystkich o$rodkow przechodzacych
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rozwoj, zachodzacy czesto kosztem anachronicznych juz elementéw miejskiej
struktury. Przypadek Krolewca i modernizacja, a potem likwidacja jego obwaro-
wan zasluguje na osobne omoéwienie, nie bedzie wigc analizowany. Wazniejsze
wydaja sie 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 péinocng fosa miejska. Rozwigzanie to, datowane na
koniec XIX stulecia, stuzyto utatwieniu komunikacji migdzy starym miastem
a rozwijajagcym si¢ poinocno-zachodnim przedmie$ciem z dzielnica dworcowsg
[Mikulski, Borodij 2008: 366-367]. Jednoczesnie mamy do czynienia z usprawnia-
jaca tranzyt modernizacjg uktadow komunikacyjnych. Ilustruje takie rozwigzania
gornopruski Pastek, w ktérym funkcjonujacy od $redniowiecza poinocny, stromy
podjazd przez Przedmiescie Miynskie zastapiono w latach 1860-1865 tzw. serpen-
tyna, trawersujaca skarpy otaczajace stare miasto od potnocy [Helwig 1987: 258].
Bylo to zlozone przedsigwzigcie inzynierskie, obejmujgce Oprocz prac drogowych
wzniesienie mostu nad kanatem Miynowki.
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Rys. 1. Pastek — plan miasta z konca XIX w. [Helwig 1987: 416]

Innym, rownie charakterystycznym zjawiskiem zwigzanym z przemianami go-
spodarczymi i rozwojem miast regionu byta powolna utrata znaczenia przez dawne
rynki i rozwdj przedmiejskich obszarow i placow — nowych centréw aktywnosci
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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 osrodkow z czasem waznych dzielnic — np. w Insterburgu/Wystruci czy
w Olsztynie. W tym ostatnim przypadku mamy do czynienia z bardzo nowoczeshymi
rozwigzaniami urbanistycznymi i komunikacyjnymi [Bedkowski 2015: 32-52].
Warto rowniez pamigtaé 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
sa zauwazenia, ale, jak juz wspomniatem, stolica rzadzita si¢ na tle pozostatych
miast zupetnie innymi, nieporownywalnymi potrzebami i mozliwosciami. Przetom
XIX i XX w. to takze inwestycje mostowe, zmieniajace i usprawniajace dotychcza-
sowe uktady komunikacyjne. Przyktadem moze by¢ choc¢by most Luizy na Nie-
mnie w Tylzy, otwarty w 1907 r. i stwarzajacy zupetnie nowe mozliwo$ci 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 czgsci
miast wschodniopruskich. Ich oblicza byly wcigz niejednorodne, dla niektorych
z nich charakterystycznymi byta anachroniczna tradycja i zacofanie, a dla innych —
bezwzglgdny postep, przejawiajacy si¢ w radykalnej przemianie krajobrazu miej-
skiego. Pierwsze dekady XX w. przyniosty uksztattowanie si¢ zasadniczego uktadu
komunikacyjnego wiekszosci miejscowych osrodkéw. 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 przejmujace niektore funkcje
ogolnomiejskie i stanowiace miejsce lokalizacji urzgdéw (mam tu na mysli chocby
Olsztyn). Dziatania te nie doprowadzity do powazniejszych korekt uktadéw komu-
nikacyjnych oprocz wspomnianych likwidacji anachronicznych elementow, takich
jak relikty obwarowan.

Czas odbudowy po zniszczeniach rosyjskich z lat | wojny $wiatowej (1915-1925)
jest dobrze omowiony [Salm 2006]. Okres ten zaowocowat szeregiem korekt plani-
stycznych, ale nie byty to dziatania naruszajace znaczaco dawne uktady komunika-
cyjne zniszczonych osrodkéw miejskich. Warte wspomnienia sg pomysty Bodo
Ebhardta dotyczace stworzenia alejowej obwodnicy Nidzicy, powigzanej od zacho-
du z dworcem kolejowym [Salm 2001: 42]. Wiele wskazuje, ze inne propozycje zna-
czacych korekt w komunikacyjnych uktadach miejskich w trakcie usuwania zniszczen
po Wielkiej Wojnie nie byto lub nie zostaly zrealizowane. Czeste byly natomiast
regulacje systemow parcelacyjnych (tzw. Umlegung), rzadsze za$ korekty przebiegu
poszczegodlnych ulic w obrebie korygowanych kwartalow (np. Domnowo, Dzialdowo,
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].

Rys. 2. Nidzica — projekt odbudowy miasta po 1914 r. [Salm 2001: 42]

Jednakze okres miedzywojenny, z ktorym opisana inwestycja gotdapska jest
€zasowo powigzana, nie zaznaczyl si¢ znaczacymi realizacjami W zakresie przeobra-
zen komunikacyjnych miast wschodniopruskich. Procz rozpoczgcia (jeszcze we
wczesnych latach 30.) budowy autostrady Krolewiec—Berlin i planéw modernizacji
Krélewca, powstato wowczas niewiele nowych, znaczacych przedsiewzigé komu-
nikacyjnych w obrebie srodmie$¢ pozostatych miast prowincji. W przypadku Kro-
lewca pamigta¢ nalezy o zaczetej jeszcze w poczatkach XIX w. likwidacji pierscie-
nia obwarowan bastionowych wokot srodmiescia. Na uzyskanych terenach budow-
lanych przeprowadzono szereg inwestycji, jak np. ogrod zoologiczny, kompleks
Targéw Wschodnich (Ostmesse) z Haus der Technik czy zatozenia parkowe na
terenach pofortecznych. To planowe Entfestigung stworzylo w migdzywojniu
swietne ramy dla rozwoju stotecznego miasta.
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Mozna stwierdzié¢, ze nienaruszone I wojng centra mniejszych miast nie ulegaty
w latach migdzywojennych powazniejszym przemianom, zwtaszcza w odniesieniu
do ich systemow komunikacyjnych w obrebie §rodmiesé. Obszary te, z racji gene-
ralnie stabego rozwoju gospodarczego tych osrodkow utrzymywaty tradycyjne
funkcje i nie potrzebowaly radykalnych modyfikacji. Historyczne centra z racji
wartos$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 bylo takze usprawnianie ruchu
i planowanie obwodnic historycznych $rodmies¢. Dysponujemy jednak skromnymi
zrodtami ilustrujgcymi te procesy. W celu wyeliminowania tranzytu z dawnych
centréw przen0SZONO gO Zazwyczaj na obszary zewnetrzne, dotad tylko fragmenta-
rycznie zurbanizowane. Zapewne impulsem do tworzenia obwodnic miata tez mili-
tarna (garnizonowa) funkcja czg¢$ci miejscowosci lub tez, szczegdlne inwestycje
wymagajace rozbudowy badz modyfikacji dotychczasowej sieci droznej. Jako
przyktady poshuzyé nam mogg 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
$rédmiescia, Messtischblatt z 1937 r. (zbiory wlasne)
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W Mragowie obejscia przeprowadzono po przechodzacej wtedy rozwdj, zachod-
niej stronie miasta, wykorzystujac po czesSci przebieg dawnych polnych drog.
Sprzyjato to dalszej urbanizacji tego obszaru. W Lidzbarku zdecydowano si¢ na
zabieg innego typu — wytyczono tras¢ obchodzaca miasto przez tereny rolnicze.
W obu przypadkach mamy do czynienia z interesujacymi realizacjami, ktére sty-
mulowaly rozw6j omawianych fragmentow obu miast. W Mragowie nowy, zachodni
szlak przyczynit si¢ do podje¢cia na tym obszarze kolejnych inwestycji budowla-
nych. Natomiast w odniesieniu do obwodnicy warminskiego miasta powstato zna-
czace przedsiewzigcie inzynierskie (zelbetowy most na Lynie z okoto 1936 r.), ale
okolica zachowata w cz¢$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¢ stata 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
znaczaco okalajacy je system drog. Wytyczono wtedy m.in. nowg 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 pomini¢ciem $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 ciggach komunikacyjnych w trakcie pan-
stwowych uroczystosci. Inne planowane w latach miedzywojennych rozwigzania ko-
munikacyjne dotyczgce miasteczek wschodniopruskich wymagaja odrgbnych badan.

Cezura zasadnicza dla omawianej w artykule problematyki to odbudowa ze
zniszczen Il wojny $wiatowej. Stopien destrukeji i zwigzanego z tym faktem upad-
ku miast regionu w wyniku dziatan wojennych i pozniejszych dewastacji byt zna-
czacy [Domagata 1998: 40-54]. Z pozycji tematu artykutu interesujace pozostaja
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 stanowia
przeobrazenia obudowy rynkéw w Biskupcu, Moragu oraz Nidzicy. Oczywiscie
podobnych regulacji dokonywanych w obrebie historycznych §rodmiesé byto wig-
cej — mozna tu przywota¢ np. pétnocny 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 przechodzacego 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 si¢
inaczej. Wykorzystano —w celu usprawnienia tranzytu — mozliwosci ptynace z roz-
legtych zniszczen zabudowy $rodmiejskiej dokonanych w 1945 r. i pdzniejszych
rozbidrek. We wspomnianych miastach rezygnowano niejednokrotnie z przywroé-
cenia jednego z blokow zabudowy przyrynkowej, by zastapi¢ go weztem komuni-
kacyjnym. Znajdujace si¢ w tych miejscach — w kolizji do inwestycji — domostwa
tworzyly do czasow zniszczenia integralne elementy zatozen rynkowych. Trudno
obecnie oceni¢ walory poszczegdlnych budynkdw, tworzacych pierwotnie pierzeje
wspomnianych wnetrz urbanistycznych. Z pewnos$cia zostaly one kompletnie
zignorowane w ramach wspomnianych regulacji komunikacyjnych. Rozwigzania te
obrazujg bezwzgledny stosunek do historycznych uktadéw przestrzennych, polega-
jacy na odejsciu od potrzeby utrzymania lub odtworzenia rozplanowania i zachowania
kompozycji gtéwnych placow miejskich.

Rys. 4. Biskupiec — poréwnanie planow srodmiescia przed i po 1945 r.
[Wysocki 1998: 203]



Stare miasta a komunikacja. Od Prus wschodnich do wojewddztwa... 117

Opisane zmiany nastepowaty zwykle od lat 50. XX w. i koficzyly si¢ na przeto-
mie 60. i 70. ubieglego stulecia. W trwaly sposob uksztattowaly oblicze historycz-
nych rynkow tamtejszych miast. Warto zauwazy¢, ze rownolegle we wspomnianych
osrodkach nastgpowata wymiana zabudowy i wprowadzanie na teren $Srodmies¢ wie-
lorodzinnych blokow mieszkalnych — zamiast dotychczasowej zabudowy opartej
0 zazwyczaj jeszcze sredniowieczny system parcelacji. W Moragu oprocz ratusza
z pierwotnej obudowy rynku pozostat jeden budynek, z kolei w Nidzicy przetrwato
w réznym stanie pie¢ doméw ulokowanych przy glownym placu, a w Biskupcu
zniszczen unikngty jedynie dwie przyrynkowe kamienice. W tym ostatnim mia-
steczku przestat tez istnie¢ blok $rodrynkowy, zastapiony skwerem z pomnikiem.
We wszystkich wspomnianych o$rodkach byto to efektem nie tylko pozogi 1945 r.,
ale gtownie p6zniejszych 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¢é moze dzi$ speinia
oczekiwania ekologdw, ale niewiele ma wspdlnego z dobrze funkcjonujaca przestrze-
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nig centrum malego miasta. Podobnie oceni¢ mozna rozwigzania biskupieckie —
zwlaszcza konwencjonalny skwer, w ktory przeobrazit si¢ dawny plac rynkowy.
By¢ moze najciekawiej rysuje si¢ przypadek nidzicki, cho¢ przyznaé 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
zastapil ja styk trzech ciggow komunikacyjnych: Warszawskiej (d. Polnische Strasse)
od potudnia i poszerzonych wlotow (w obreb dawnego rynku) ulic Wtadystawa
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 postapiono z pétnocno-wschodnim narozem ryn-
ku. Podobny proces nie nastapit w pierzei wschodniej — moze ze wzgledu na po-
trzebe ekspozycji wzgorza zamkowego? Dzialania 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
bledow posta¢ powstala po | wojnie swiatowej. Zmienita si¢ tez posadzka i na-
wierzchnia rynku, pojawity si¢ rowniez dyskusyjne elementy matej architektury.

3. PODSUMOWANIE

Mozna stwierdzi¢, ze ostatnie dekady przynosza przeksztalcenia dawnych ryn-
kowych skrzyzowan w bardziej przyjazne ronda. Tak dzieje si¢ we wspomnianej
Nidzicy. Procz wymiany (cywilizowania) nawierzchni placoéw 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 $rodmies$cia. Podejmowane sg proby
liftingu historycznych $rodmies¢ znieksztalconych wadliwg odbudowa. Rewitali-
zacje obejmujg czesto obszary dawnych, znieksztatconych rynkow. Czy w przy-
sztoéci na miejsce samochodowych rond powroca 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



