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AKTY DOKTRYNALNE W OCHRONIE ZABYTKOW
A REALIA KOMUNIKACJI SAMOCHODOWEJ
W MIASTACH HISTORYCZNYCH NA PRZYKLADACH
KUTNA I LOWICZA

Ruch i transport to pojecia nieroztgcznie powigzane z istnieniem miast, a ich znaczenie
zmienito si¢ znacznie od momentu powstania wiekszo$ci z nich.. Miedzynarodowe akty
doktrynalne w dziedzinie ochrony zabytkow zdefiniowaly problemy w tym zakresie i na-
kreslity dobre praktyki stuzace zachowaniu warto$ci kulturowych historycznych osrodkdw.
W niniejszym tekscie przeprowadzono analize¢ 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 istnieja znaczne rozbieznosci
pomiedzy teorig konserwatorska a rzeczywistoscig ruchu pojazdow w obrebie 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 zabytkow, komunikacja samocho-
dowa, wojewodztwo todzkie, L.owicz, Kutno

1. WPROWADZENIE

Ruch i transport to pojecia bezsprzecznie zwigzane z historig miast. Przebieg
drog pomigdzy rozwinigtymi punktami osadniczymi byt jednym z kluczowych
czynnikéw determinujacych lokalizacje nowych osrodkow, ktore z kolei zyskujac
znaczenie, same mogty stawa¢ si¢ punktami docelowymi nowych szlakow komu-
nikacyjnych. Ta sprze¢zona sie¢ relacji ulegata i ulega nieustannym przemianom,
dostosowujac si¢ do sytuacji geopolitycznej i gospodarczej na $wiecie. Organicz-
no$¢ tego procesu doskonale oddaja okreslenia stosowane w literaturze dotyczacej
urbanistyki, geografii czy ochrony zabytkow, takie jak: tkanka, arteria, morfogene-
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za — stosowane zaréwno w medycynie, jak i w badaniach nad miastami. Zbieznos¢
nie jest tu przypadkowa, gdyz skala zmian zachodzaca z kazda przebudowa czy
regulacja upodabnia miasta do zywych organizmow. W takim ujgciu ,,uktad krwio-
nosny” dzielnic, kwartatow, placow i rynkow stanowig drogi o znaczeniu lokalnym
i ponadlokalnym. Niestety — tak jak w medycynie — pewne wrodzone i nabyte wa-
dy kluczowych uktadow mogg wptywac negatywnie na caty zespot miejski.

Niniejszy tekst ma na celu zarysowanie wspotczesnych relacji pomigdzy infra-
strukturg ruchu samochodowego a obowiazujacg teorig ochrony konserwatorskiej.
Na potrzeby badania autor przeprowadzit analize dwoch osrodkéw z terenu woje-
wodztwa 16dzkiego — Lowicza oraz Kutna. Oba miasta charakteryzuja si¢ roznymi
uwarunkowaniami historycznymi, geneza uktadow przestrzennych, statusem
ochrony konserwatorskiej i aktualnymi perspektywami rozwoju. Analizy przepro-
wadzono z uwzglednieniem miedzynarodowych aktow doktrynalnych w postaci
Karty Waszyngtonskiej [ICOMOS 1987] oraz dokumentu z La Valetty [ICOMOS
2011]. Tre$¢ tych dokumentdéw stanowi podsumowanie podejscia 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 rzeczywistoscig 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 tgczyckiej oraz Mazowsza
[Koter 2016: 137-142]. Dobor ten wynika z historycznego znaczenia oraz stopnia
ztozonoS$ci i zachowania dawnych uktadéw 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 pozwalajagcym na poglebienie analizy jest ponadto bez-
posrednie doswiadczenie autora w pracy w dziedzinie ochrony zabytkéw na oma-
wianym terenie. W badaniu postuzono si¢ opracowaniami naukowymi na temat
historii omawianych miast i calego regionu, archiwalnymi i aktualnymi materiata-
mi kartograficznymi i ikonograficznymi. Istotne dla badan byty takze wielokrotne
wizje terenowe opisywanych miejscowosci, ktore pozwolily na sformutowanie 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 poswiecone sg row-
niez konserwatorskie studia historyczno-urbanistyczne sporzadzane na potrzeby
planéw zagospodarowania miast, ktore z uwagi na swdj wiek nie sg juz w pehni
aktualne, zarowno w zakresie opisywanego stanu faktycznego, jak i ustalen nau-
kowych w odniesieniu do genezy uktadow przestrzennych. Autor korzystal z egzem-
plarzy znajdujacych si¢ w zasobie archiwalnym Wojewodzkiego Urzedu Ochrony
Zabytkow w Lodzi.
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2. AKTY NORMATYWNE W OCHRONIE MIAST
ZABYTKOWYCH

Zachowanie czytelnego historycznego uktadu urbanistycznego z wypetniajaca
go zabudowa zabytkowa jest jednym z kluczowych, o ile nie najwazniejszym, kry-
terium warto$ciowania miast w ujgciu konserwatorskim. Podstawowy akt prawny
dotyczacy ochrony zabytkéw w Polsce, czyli ustawa z dnia 23 lipca 2003 r.
0 ochronie zabytkéw i opiece nad zabytkami, definiuje historyczny uktad urbani-
styczny jako ,,przestrzenne zatozenie miejskie lub wiejskie, zawierajace zespoly
budowlane, pojedyncze budynki i formy zaprojektowanej zieleni, rozmieszczone
w uktadzie historycznych podziatéw wiasnosciowych i funkcjonalnych, w tym ulic
lub sieci drog” [Dz.U. z 2022 r. poz. 840; U.0.z.0.z; stan prawny na 8.09.2022 r.].
Stato$¢ form przestrzennych i zmiennos¢ sposobéw komunikacji to czynniki, ktore
stanowig zrdodlo istotnych problemow urbanistycznych, a te przektadajg si¢ réwniez
na praktyke ochrony zabytkow. Swiadomos$é tych bliskich relacji oraz zagrozen,
ktoére rodzg, zmusita migdzynarodowa spoteczno$¢ konserwatorska do uwzglednie-
nia ich w dokumentach normatywnych konstytuujacych aktualng praktyke konser-
watorskg. Nalezy zaznaczy¢, ze akty doktrynalne nie oddzialuja bezposrednio na
uwarunkowania ochrony zabytkow w Polsce, gdyz nie posiadaja mocy prawnej,
jednak moga by¢ jedng z podstaw opracowania wytycznych ministerialnych dla
wojewodzkich konserwatorow zabytkéw. Opracowania te — mimo ze — rowniez nie
sa aktami prawnymi, stanowia pewien rodzaj drogowskazu w postepowaniu z roz-
nymi typami obiektow zabytkowych. Jednym z najpowszechniej znanych doku-
mentow tego typu jest Karta Wenecka, ktora zostata uchwalona w 1964 r. Charak-
ter zalecen formutowanych w aktach doktrynalnych jest z natury bardzo ogélny,
gdyz obejmujg one swoim zakresem niezmiernie szerokie kategorie obiektow. Wy-
tyczne o takim charakterze czesto nie uwzgledniaja 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, spdjna 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 zabytkow 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 opierajg si¢ wigc na doswiadczeniu, wytycznych Generalnego Konserwatora
Zabytkow oraz aktach doktrynalnych. Ochronie krajobrazu kulturowego i miast
zabytkowych dotycza w szczegolnosci dwa dokumenty opracowane przez Migdzy-
narodowg Rade 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 nastepujace zapisy dotyczace transportu
samochodowego w miastach zabytkowych [Szmygin 2015: 91-93]:

11. Ruch pojazdow musi by¢ $cisle regulowany w obrebie miast i dzielnic zabytkowych;
miejsca postoju i parkingi powinny by¢ tak urzadzone, aby nie szkodzity widokowi na ze-
spoty 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 utatwia¢
ruch w ich poblizu i dostep do tych zespotow.

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 wykluczaja ich funkcjonowania w zabytkowych centrach.

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

Ruch pojazdéw musi by¢ $cisle regulowany w obrgbie miast i dzielnic zabytkowych.

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

Wigkszo$¢ miast historycznych i dzielnic zabytkowych powstawata dla pieszych i $rod-
kow transportu o matych predkosciach. Wprowadzane do nich samochody spowodowaty
znaczne zniszczenia, obnizajac jednocze$nie jakos$¢ 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 wptyw na infrastrukture drogows.

Nalezy promowac¢ ruch pieszy lub wprowadzi¢ ekologiczne systemy komunikacji miej-
skiej 1 ekologiczne srodki transportu indywidualnego.

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

Glowne drogi publiczne powinny omija¢ obszary chronione i strefy buforowe.

Poza powtorzeniem 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 zupeina likwidacj¢ parkingéw 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 ziemiag t¢czycka. 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 Wettyndw 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 wickszo$ci miast centralnej
Polski zostaly wytyczone w $redniowieczu [Kalinowski 1975: 14], kiedy szlaki
komunikacyjne dostosowano do obstugi ruchu o zupetnie innym charakterze i natgze-
niu niz wspoélczesnie. Mimo licznych zmian znaczenia poszczegdlnych osad i szla-
kow komunikacyjnych tym, co w perspektywie stuleci okazato si¢ by¢ najtrwalsze,
sg przebiegi drog i podziaty parcelacyjne. O ile najwigksze osrodki o ugruntowa-
nym znaczeniu ogélnokrajowym od poczatku rozwoju motoryzacji podlegaja regu-
lacjom i przebudowom systeméw komunikacji, majacych dostosowa¢ je do nate-
zonego ruchu samochodowego, o tyle mate i §rednie miasta duzo czesciej utrzymu-
ja uktady uksztaltowane w minionych epokach.

Rys. 1. Perspektywa ul. Zdunskiej i Stary Rynek w Lowiczu [fot. Autor]
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Rys. 2. Perspektywa ul. Zdufiskiej i Stary Rynek w Lowiczu [fot. Autor]

Rys. 3. Widok na potudniowa pierzeje Placu Wolnosci w Kutnie [fot. Autor]
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Arcybiskupi Lowicz otrzymal lokacj¢ 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
rzeke Bzurg i pobliskiej siedziby prymasowskiej. Na poczatku XV w. w Lowiczu
powstato nowe miasto skupione wokot trojkatnego rynku [Morawski 1986]. Nieregu-
larny, rozciagnigty rownoleznikowo, oparty na trzech miejskich placach uktad zostat
utrwalony na widoku miasta z XVI 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. Cale Srddmiescie miasta objete jest wpisem do
rejestru zabytkow.

Rys. 4. Widok na wschodnia pierzeje Placu Wolno$ci w Kutnie [fot. Autor]

Kutno byto miastem prywatnym, pierwotnie we wtadaniu rodu Kucienskich herbu
Ogon, lokowanym zapewne w pierwszej potowie XV w. [Nowak 2011: 133-147].
Pomimo wcze$nie nadanego prawa niemieckiego Kutno przed dtugi czas nie roz-
wijalo si¢ znaczaco pod katem przestrzennym poza otoczenie rynku i bezposrednio
sasiadujacego z nim Rynku Zdunskiego. Dopiero w X VIII w., kiedy miasto naleza-
to do rodziny Zamoyskich, otoczenie wspomnianego juz wczesniej krolewskiego
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dworu pocztowego, zlokalizowanego na zachdéd od rynku lokacyjnego, zaczeto
nabiera¢ cech reprezentacyjnych. W wyniku regulacji w pierwszej ¢wierci XIX w.
zostatlo ono przeksztatcone w petnoprawny plac miejski [Kita 2011: 251-258].
Uksztattowane do XIX w. historyczne centrum Kutna ma ksztatt zblizony do pro-
stokgta rozciagnictego w osi wschod-zachdd wzdtuz rzeki Ochni. Jego trzon sta-
nowig dwa rynki — Stary oraz Nowy — i sie¢ taczacych je, rownolegltych drog, prze-
cigtych mniejszymi, poprzecznymi uliczkami oraz mniejszy Rynek Zdunski. Za-
miast jednego duzego obszaru do rejestru zabytkéw 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 r6znig si¢ zdecydowanie w zakresie genezy uksztaltowania histo-
rycznego uktadu urbanistycznego, wieku i stylu zabudowy $rodmiejskiej, najwaz-
niejszych dominant, a takze strategii ochrony konserwatorskiej. Zaréwno Kutno,
jak i Lowicz ulokowane sg w poblizu zjazdow z autostrad oraz otoczone sg 0Ob-
wodnicami. W zadnym z miast wielkie arterie nie wkraczaja do historycznego cen-
trum ani jego bliskiego sgsiedztwa. Mozna zatem stwierdzi¢, ze postulaty doku-
mentow doktrynalnych w zakresie ruchu o wysokim natezeniu zostaty w nich zrea-
lizowane. Kwestie ruchu o mniejszym natezeniu i towarzyszacej mu infrastruktury
w obydwoch przypadkach rozwigzano inaczej. Krotka analiza wspotczesnych pla-
néw Kutna i Lowicza oraz map archiwalnych pozwala na zdefiniowanie przebiegu
glownych drég w granicach historycznych centréow. Najprzydatniejszym zrodtem
do tego typu analiz jest Topograficzna Karta Krolestwa Polskiego, czyli tak zwana
Mapa Kwatermistrzostwa, powstata w latach 1822-1843, przedstawiajaca teren
Krolestwa Polskiego w skali 1:126 000. Mapa ta jest na tyle doktadna, ze uwzgled-
nia og6lny zarys blokoéw zabudowy s$rednich i duzych miast oraz przebieg glow-
nych drog w ich granicach.

W Kutnie gtowng historyczng arteri¢ stanowita ulica Krolewska, tak wigc ruch
odbywat si¢ przez wspotczesny Plac Wolnosci i Plac marsz. Jozefa Pitsudskiego.
Obecnie ulica ta dostgpna jest wytacznie do wjazdéw docelowych i petni funkcje
reprezentacyjnego pasazu. Podobnie jest z Placem Pitsudskiego, gdzie ruch tranzy-
towy odbywa sie tylko wzdtuz jednego z bokdéw placu, pomiedzy ul. Henryka
Sienkiewicza a ul. Gabriela Narutowicza. Plac Wolnosci, pozbawiony w trakcie
II wojny $wiatowej bloku $rédrynkowego, 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. Krélewskiej, a ponizej
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zlokalizowano parking. Z uwagi na réznice wysokosci terenu pomigdzy poinocng
a potudniows pierzejg jego konstrukcja spowodowala 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 ciagu pieszego stuzgcego obstudze
znajdujacych si¢ 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 roéwniez 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 ptyta Placu Wolnosci.

Gloéwng 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. Najswigtszej 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 przeksztat-
cona w jednopasmowa drogg jednokierunkowa, a wzdtuz jej pétnocnej 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.
Gtoéwna historyczna arteria Lowicza na catej dtugosci wypetniona jest specjalnie
wyznaczonymi w pasie jezdni miejscami postojowymi, a piesze ciagi komunika-
cyjne nikng, wtloczone pomiedzy zaparkowane pojazdy a zabytkowa zabudowe.
Z uwagi na mieszkalno-ustugowa funkcj¢ 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 sg to miasta o réznych wielko$ciach i potencjatach roz-
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wojowych. Lowicz w 2014 r. posiadat 29169 mieszkancow, zas Kutno 45371
[Szukalski 2016], jednak to w Lowiczu historyczny uktad urbanistyczny jest bar-
dziej ztozony, obszerniejszy i wypetniony wigksza iloscig wartosciowych obiektow
zabytkowych. W Kutnie duza czg$¢ 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 warto$ci zabytkowej i moz-
liwosci swobodniejszego przeprowadzenia tranzytowego ruchu pojazdow ulicami
rownoleglymi do gitownej historycznej arterii. Za tendencj¢ negatywna mozna
uzna¢ utrwalenie parkingowej funkcji jednego z rynkéw miasta i realizacje jego
przebudowy w formie, ktéra powoduje przestanianie zabytkowej zabudowy. Sciste
centrum Lowicza jest silnie podporzadkowane ruchowi i postojowi pojazdow.
Wszechobecne samochody znaczaco ingeruja w krajobraz kulturowy, pojawiajac
si¢ w strefach ekspozycji najwazniejszych zabytkow oraz pierzei. Wzdtuz ulicy
Zdunskiej, stanowigcej historyczng arterie, ciagi piesze sa waskie i ustepujg miej-
sca parkingom. Tlo$¢ miejsc postojowych, zwlaszcza w obrebie lokacyjnego rynku
miasta, wskazuje na zupelne zignorowanie zapiséw 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, ktéra jak mogloby si¢ wydawac, stanowita probe pogodzenia wezesniej-
szej funkcji parkingowej z nowa, reprezentacyjng. Projekt ten przyczynit si¢ jednak
do zaburzenia istotnych z konserwatorskiego punktu widzenia perspektyw wido-
kowych. Niepokojace sg rozwigzania w obrebie Lowicza. Wiek, stopien ztozonosci
uktadu przestrzennego oraz ilo$¢ zabytkow o znaczeniu ponadlokalnym pozwalaja
umiesci¢ to miasto w czotdéwce najwazniejszych osrodkow historycznych, co naj-
mniej w obrebie wojewddztwa. Mimo to przestrzen zabytkowa miasta przepetniona
jest zaparkowanymi lub poruszajacymi sie samochodami, co nie sprzyja rewalory-
zacji i ekspozycji krajobrazu kulturowego. Przedstawione w tekscie analizy wykazaty,
ze istnieje duza rozbiezno$¢ pomigdzy zatozeniami aktow doktrynalnych w dziedzi-
nie ochrony miast historycznych a praktyka urbanistyczng. Wskazane jest, aby
tendencja ta zostata odwrdcona, a priorytet ruchu pieszego i ekspozycji wartosci
kulturowych zostal uznany nie tylko przez spoleczno$¢ konserwatorska, ale takze
wiladze i mieszkancow miast. Nie jest to jednak zadanie tatwe, gdyz historyczne
uwarunkowania wspomnianych miast utrudniajg zaspokojenie zapotrzebowania na
miejsca postojowe. Szczegolne trudnosci w tym zakresie moga pojawiaé si¢ na tere-
nie Lowicza, z uwagi na bardzo waskie szerokosci oraz nieregularno$¢ historycz-
nych dziatek i wypelniajaca je zabudowg oficynowa. Wydaje si¢, ze zar6wno na
terenie Kutna, jak i Lowicza opisane w artykule rozwigzania w zakresie miejsc
postojowych stanowig odpowiedz na potrzeby mieszkancéw miast. Taka sytuacja
jest zrodtem konfliktu miedzy 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, t6dzkie voi-
vodeship, Lowicz, Kutno



