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WPLYW ROZWOJU INFRASTRUKTURY DROGOWEJ
NA HISTORYCZNE UKLADY URBANISTYCZNE MALYCH
MIEJSCOWOSCI I ,,MIAST ZDEGRADOWANYCH”.
ANALIZA | OCENA PROBLEMU NA WYBRANYCH
PRZYKLADACH Z MAZOWSZA

Od ponad stulecia trwa proces niwelacji dysproporcji w sieci potaczen drogowych po-
miedzy terenami Kkraju, ktore przez ponad 120 lat znajdowaty si¢ pod trzema zaborami
i rozwijaty si¢ w roznym tempie. W wyniku przeprowadzonych w XX i XXI w. prac mo-
dernizacyjnych istniejacych drog lub wytyczenia nowych tras niejednokrotnie modyfikacji
ulegaty uklady przestrzenne, zar6wno duzych aglomeracji, jak i mniejszych miejscowosci
oraz wsi o tradycji miejskich. W przypadku tych ostatnich jakiekolwiek ingerencje mogty
mie¢ znaczacy wplyw na calg strukture osady. W niniejszym tekscie przedstawiono autor-
ska systematyke i ocene wptywu rozbudowy sieci drog krajowych na historyczne uklady
urbanistyczne matych miejscowosci i tzw. ,,miast zdegradowanych” z terenu Mazowsza
Wschodniego i Potudniowego. Zaproponowana systematyka zostata oparta na analizie
20 miast, z ktorych doktadniej w tek$cie omowione zostaty cztery. Na podstawie wybra-
nych przyktadow przedstawiono rozne skale bezposredniej ingerencji w historyczng struk-
ture miejscowosci oraz ich konsekwencje.

Stowa kluczowe: miasta zdegradowane, rozw¢j systemu drogowego, miasta resty-
tuowane, Mazowsze, historyczne uktady urbanistyczne

1. WPROWADZENIE

Po odzyskaniu niepodleglosci wtadze odradzajacej si¢ Polski stangty przed nie-
tatwym zadaniem zniwelowania dysproporcji rozwojowych pomiedzy terenami,
ktore przed ponad 120 lat znajdowaty si¢ pod trzema zaborami, rozwijajac si¢

* Politechnika Warszawska, Wydzial Architektury, Zaktad Architektury Polskiej. ORCID:
0000-0002-9765-8014.
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W réznym tempie i wedtug roznej polityki przestrzennej, a ktére na nowo miaty
stworzy¢ jeden organizm panstwowy. Dysproporcje te dotyczyly wielu aspektow
gospodarczych, w tym m.in. systemu komunikacji drogowej. Proces ten, rozpoczety
ponad sto lat temu, trwa do dzi§. Tempo rozwoju infrastruktury drogowej zmieniato
si¢ wraz z wojng, transformacja ustrojowa i gospodarczg, rozwojem motoryzacji.

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

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

1.1. Rozwdj sieci drog w Polsce a rozwdj motoryzacji
— tlo historyczne

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

Przed 1T wojng $wiatowg najwicksze inwestycje drogowe poczyniono w Polsce
centralnej. Zwiazane to bylo bezposrednio ze wzrostem ruchu samochodowego
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w okolicy stolicy. Przez wielki kryzys gospodarczy, ktory dotknat takze Polske,
pod koniec lat 30. XX w. na 6wczesnym terenie kraju istniato zaledwie 63,2 tys.
km drég utwardzonych, a ich $rednia gesto$¢ wynosita raptem 16,2 km na 100 km?2
powierzchni [Kalinski 2014: 138]. Zageszczenie sieci drog i ich jakos¢ byla silnie
zréznicowana migdzy wojewddztwami zachodnimi i wschodnimi.

Sytuacja zmienila si¢ po II wojnie §wiatowej, gdy ogdlna dlugos¢ drog ulegta
pomniejszeniu, ale zmianie ulegta dtugo$¢ drog utwardzonych. Zwigkszyta si¢ ona
do 94 tys. km, a ich zageszczenie do 30,3 km na 100 km?2 powierzchni. Powigksze-
nie dlugosci traktow bitych zwigzane bylo nie z rozbudowa sieci drogowej, a ze
zmiang granic politycznych kraju (przytaczenie do Polski tzw. Ziem Odzyskanych
z dobrze rozbudowang infrastrukturg drogowa — zob. rys. 1).
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Rys. 1. Wykres przedstawiajacy rozwoj sieci drog utwardzonych w Polsce
w latach 1938-2012 [Kalinski: 2014]

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

Istotny przyrost nowych drog nastgpit pod koniec lat 50. i w latach 60. Podej-
mowano prace modernizacyjne istniejagcych szlakoéw, polegajace na prostowaniu
przebiegu tras, uktadaniu lepszych nawierzchni i poprawie geometrii jezdni. Roz-
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poczeto budowe obwodnic miast i tras wylotowych z wigkszych aglomeracji.
Lacznie w okresie PRL-u dtugo$é¢ drog bitych zwigkszyla si¢ az 0 65%, a ich za-
geszezenie wzrosto z 30,7 do 50,1 km na 100 km? powierzchni. To wtasnie w tym
okresie miato miejsce najwigcej inwestycji drogowych przebiegajacych przez tzw.
miasta zdegradowane.
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Rys. 2. Wykres przedstawiajacy liczbe samochodoéw zarejestrowanych w Polsce
w latach 1938-2012 (na podstawie [Kalinski: 2014])

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

2.1. Przyjeta metoda badawcza

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

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

2.2. Wplyw bezposredni i posredni

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

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

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

— wyKorzystanie istniejacego traktu — ingerencja $redniego stopnia, W Ktorej
zmodernizowano istniejgcg tras¢ prowadzacg przez miejscowos¢. Modernizacja
moze polega¢ na poszerzeniu pasa drogi, wprowadzeniu rozdzielenia na pas
chodnikow i pas jezdny, korekte geometrii jezdni;

— omini¢cie miejscowosci/osady/miasta — ingerencja najnizszego stopnia, charak-
teryzujaca si¢ brakiem ingerencji bezposredniej, polegajaca na przesunieciu
ruchu ponadlokalnego i tranzytowego poza granice miejscowosci.

Wyniki analizy zostaty ujete w formie mapy (rys. 3), na ktorg naniesione zostaty
zrewidowane miasta zdegradowane i miasta restytuowane oraz symbole poszcze-
go6lnych typow postepowania z dawnymi traktami. Oczywiscie, w niektorych mia-
stach zastosowano wiecej niz jedng metode — w takich przypadkach do danego
osrodka zostato przypisanych kilka symboli.
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Rys. 3. Mapa miast zdegradowanych i restytuowanych objetych analizg z naniesionymi
kategoriami sposobu ingerencji w historyczng strukturg¢ urbanistyczng miejscowosci

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

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

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

3. WPLYW BEZPOSREDNI - STUDIUM PRZYPADKU

3.1. Korekta istniejacego traktu — Okuniew

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

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

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

Przebudowa dawnego Traktu Liwskiego nastgpita pod koniec lat 50. XX w.
Zdecydowano wtedy o przeniesieniu drogi przelotowej na drugg strong rynku, tak,
aby biegta ona wzdtuz potudniowo-wschodniej pierzei placu. W ten sposéb wypro-
stowano trasg, ktora pierwotnie przebiegata grobla pomiedzy zbiornikami wodnymi,
wzdtuz zachodnio-potudniowej krawedzi rynku, a nastgpnie przed samym koscio-
lem parafialnym ostro zakrecata w prawo (rys. 4). Bylo to dosy¢ karkotomne pota-
czenie 1 nietrudno sobie wyobrazié, ile probleméw przy obecnym natgzeniu ruchu
na drodze wojewddzkiej, mogloby sprawia¢. Teoretycznie podjeta przez planistow
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decyzja projektowa byla shuszna, gdyz pozwolita nie tylko udrozni¢ przejazd przez
miejscowos¢, ale rowniez przesunac ucigzliwy ruch tranzytowy jak najdalej od osi
kosciot-rynek.
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Rys. 4. Zestawienie aktualnej mapy miejscowosci z planem osady z poczatku XX w.
[archiwum ZAP WAPW]. Na planach naniesiono pierwotny i obecny przebieg trasy
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Rys. 5. Fragment mapy Osady miejskiej Okuniew z 1901 r. z naniesionym obecnym
i pierwotnym przebiegiem traktu [ Archiwum Panstwowe w Siedlcach]
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Jesli jednak przyjrzymy si¢ dokladnie, ktoredy zostata poprowadzona nowa trasa,
to okaze si¢, ze w miejscu, w ktorym biegnie obecnie trasa wojewoddzka znajdowat
si¢ park patacowy (rys. 5). W XIX w. Okuniew stanowit centrum dobr ziemskich
nalezacych do rodziny Lubienskich herbu Pomian.

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

%E)’. o Palac w majatku Okuniew.

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

3.2. Wykorzystanie istniejacych traktéw — Ceglow

Drugg grupag metod o $rednim stopniu ingerencji bezposredniej w strukture
urbanistyczng miejscowosci jest wykorzystanie istniejacych potaczen drogowych
z dostosowaniem ich do éwczesnych potrzeb. Dziatanie to polega na poszerzeniu
drogi, dodaniu chodnikéw, miejsc parkingowych, wymianie nawierzchni i popra-
wie geometrii jezdni.
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Przyktadem, ktory postuzy do zobrazowania tej grupy, jest Ceglow, miasto po-
lozone w powiecie minskim, lezace w odlegtosci 55 km od granic Warszawy oraz
42 km od Siedlec. W 1621 r. osadzie zostaly nadane prawa miejskie przez Zyg-
munta III Wazg. Cegloéw utracit je na skutek tej samej reformy miejskiej, co oma-
wiany wczesniej Okuniew [Benko 1955: 89-101]. W 2022 r. Ceglow zostat restytu-
owany. W miejscowosci przecinaly si¢ dwa goscince: z Kuflewa na Minsk oraz
z Siennicy na Katuszyn. W miejscu przecigcia obu traktow ulokowany zostat gtowny
element zalozenia urbanistycznego Ceglowa — plac rynkowy o ksztatcie lekko zde-
formowanego prostokata 0 wymiarach ok. 113x115 m. Wyloty goscincow na Ku-
flew i Siennic¢ znajdowaty Si¢ W potudniowych naroznikach rynku. Wylot w strone
Minska trafiat w srodek pierzei potnocnej rynku. Plan miasta z 1834 r. (rys. 7)
ukazuje duza regularnos$¢ zblizonego do kwadratu placu rynkowego i specyficzng
pierwotng sytuacj¢ fary — zlokalizowanej na rynku, a nie tradycyjnie w narozniku
lub w niedalekiej odlegtosci od niego.

Pierwotny uklad rynku XIX w.
2r6dio: M. Benko, Ceglw - renesansowe miasteczko mozowieckie i jego ogadnienia konserwotorskie Ochrona Zabytkow 8/2(29), 1955

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

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

3.3. Ominiecie miejscowosci — Kuflew

Ostatnia grupa dotyczy rozwigzan polegajacych na przeprowadzeniu drogi tran-
zytowej poza granicami miejscowosci. W takim przypadku nie ma mowy o bezpo-
srednim wplywie na uklad urbanistyczny, jednak skutki takiego przeksztatcenia
majg posredni wptyw na rozwoj danego miasta.

Do zobrazowania postuzy dosy¢ skrajny przyktad wsi Kuflew, potozonej w gmi-
nie Mrozy, ok. 10 km na potudnie od Ceglowa. Dawniej byto to wazne w regionie
miasto — z parafia, siedzibg majatku ziemskiego i gminy. Prawa miejskie Kuflew
otrzymal w 1526 1., a utracit je w 1820 r. W drugiej pot. XVI w. miasteczko liczyto
ok. 200 mieszkancow i bylo osrodkiem tkackim. Potozenie przy skrzyzowaniu
dwodch, niegdy$ istotnych traktow handlowych, sprawito, ze rozwijato si¢ ono
preznie, a najwigkszy rozkwit przezywato na przetomie XVI-XVII w. [Chlebowski
1883: 848-849].

no

o Y e - § Linia pierwotnego na
P Lhy ontrum miasta 1\ 10

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

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

3.4. Polaczenie kilku rozwiazan — Tarczyn

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

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

Centrum miasta stanowit prostokatny rynek o wymiarach ok. 130x70 m. Wzdtuz
jego krotszej krawedzi ustawionO renesansowy kosciodt farny. Przez srodek placu, po
przekatnej, przebiegat jeden z goscincow — trakt krakowski, prowadzacy z Warszawy
do Krakowa, drugi trakt poprowadzono wzdtuz wschodniej pierzei rynku.

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

4. PODSUMOWANIE

Niw da si¢ jednoznacznie okresli¢, ktora z przedstawionych metod przeprowadze-
nia drog przelotowych przez miejscowos¢ jest rozwigzaniem optymalnym. Zaréwno
bezposrednia ingerencja w strukture urbanistyczna, jak i jej brak niosg ze soba zmiany
przestrzenne (rézne w zalezno$ci od uwarunkowan). Ze wzgledu na liczbe miej-
scowosci w Polsce, ktore przez pewien okres istnienia byly lub ciagle sa miastami
zdegradowanymi, kwestia wptywu rozwoju infrastruktury drogowej na ich uktady
urbanistyczne jest tematem aktualnym. Ponadto powinien on zosta¢ szerzej omo-
wiony, gdyz ciagle podejmowane sa nowe inwestycje drogowe, nierzadko powta-
rzajace btedy popetniane w XX w.
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Przedstawione przyktady pokazuja, ze zarowno zbyt daleko idace ingerencje
w historyczny uktad urbanistyczny, jak i ich kompletny brak, wptywaja negatywnie
na dalszy rozw6j miejscowosci. Catkowite odcigcie od sieci drog ponadlokalnych
powoduje zahamowanie rozwoju, a z czasem powolne obumieranie miejscowosci.
Miasto jest zywym organizmem, a drogi stanowia jego uktad krwionosny, bez ktérego
nie moze ono istnie¢. Z drugiej strony nadmierna przebudowa badz rozbudowa sieci
ulic 1 drég przelotowych rowniez moze niekorzystnie oddziatywac na urbanistyke
i funkcjonowanie miasteczka, ktore przyttoczone intensywnym ruchem samocho-
dowym traci swdj matomiasteczkowy charakter. Najlepszym rozwigzaniem wydaje
sie¢ $wiadome, stopniowe modernizowanie i modyfikowanie istniejacej siatki ulic,
kazdorazowo indywidualnie dopasowane skala do badanego przyktadu. Kazda
wigksza decyzja projektowa powinna by¢ poprzedzona doglgbna analiza, w ktorej
uwzglednione zostanie, jak planowane zmiany wplynga na dang miejscowos$¢ za-
rowno bezposrednio, jak i posrednio.
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THE INFLUENCE OF THE DEVELOPMENT OF ROAD INFRASTRUCTURE
ON HISTORICAL URBAN PLANS OF SMALL TOWNS AND “DEGRADED
CITIES”. ANALYSIS AND EVALUATION OF THE PROBLEM ON SELECTED
EXAMPLES FROM MAZOVIA

Summary

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

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






