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AKTYWIZACJA CENTRALNYCH KWARTALOW MIEJSKICH NA
PRZYKLADZIE MIAST SLASKICH

Streszczenie. Aktywizacja jest procesem majacym na celu energiczne i zdecydowane ozywienie
oraz nasilenie dziatalnos$ci zmierzajgcej do uzyskania ilosciowego ijakosciowego wzrostu osiggnie¢ z
tej dziedziny dziatalno$ci przy uzyciu odpowiednich sit i Srodkéw.

Podjecie tematyki ,,aktywizacji obiektéw i centralnych kwartatéw" w odniesieniu do miasta wymaga
skierowania uwagi przede wszystkim na miasto jako okreslony organizm, rzadzacy sie wiasciwymi
sobie prawami. Obiekty architektury zabytkowej jak i wspdétczesnej oraz transformacja struktur komu-
nikacyjnych moga by¢ jedynym, ale najczesciej sg jednym z wielu $rodkéw aktywizacji miasta, stuza-
cym wzrostowi jego znaczenia i poprawie spoteczno-gospodarczego statusu.

Dziatania konserwatorsko-architektoniczne i modernizacyjne na centralnych kwartatach miejskich
moga woéwczas osiggnaé pozadane szersze spoteczne znaczenie, ktére z pewnoscig zastugiwac be-
dzie na miano sukcesu.

ACTIVATION OF CENTRAL URBAN QUARTERS ON THE EXAMPLES OF
SILESIAN TOWNS

Summary. Activation is a process of vigorous and operative animation and intensification of ac-
tion aimed to obtain qualitative and quantitative increase of accomplished results in a given brach,
with the application of an appropriate energy and means.

To undertake the subject of ,activation of structures and central quarters"” in relation to a town,
means to concentrate all efforts principally on the town viewed as a definite organism governed by a
specified code of regulations. Both the historical and modern structures, as well as the transformation
of communication networks may be the only means, but in practice they are often one of many in-
struments, serving to amplify the importance and social and economical status of the town.

Following such an approach, all ventures undertaken to modernize, and to ensure relevant prese-
rvation of building structures in urban quarters may gain publicity, and hence, it may render great
service to successful accomplishments of forwarded tasks.
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SPOSOB ROZUMIENIA PROBLEMU

Aktywizacja jest procesem majacym na celu energiczne i zdecydowane ozywie-
nie oraz nasilenie dziatalno$ci zmierzajacej do uzyskania ilosciowego ijako$ciowego
wzrostu osiggnie¢ z tej dziedziny dziatalnosci przy uzyciu odpowiednich sit i $rod-
kow.

Pojecie tematyki ,aktywizacji obiektéw i centralnych kwartaltow" w odniesieniu do
miasta wymaga skierowania uwagi przede wszystkim na miasto jako okreslony or-
ganizm, rzadzacy sie wiasciwymi sobie prawami.

Obiekty architektury zabytkowej jak i wspoiczesnej oraz transformacja struktur
komunikacyjnych moga by¢ jedynym, ale najczesciej sgjednym z wielu srodkéw ak-
tywizacji miasta, stuzgcych wzrostowi jego znaczenia i poprawie spoteczno-
gospodarczego statusu. Dziatania konserwatorsko-architektoniczne i modernizacyj-
ne na centralnych kwartatach miejskich moga wéwczas osiggng¢ pozadane szersze
spoteczne znaczenie, ktére z pewnoscig zastugiwac bedzie na miano sukcesu.

Nie istnieje jedna uniwersalna droga rozwoju miast. Strategie ich aktywizacji
réznig miedzy innymi lokalne walory S$rodowiska, degradacja struktur przestrzen-
nych, jak i poziom i mozliwos$ci gospodarcze.

Wspdlng cecha réznych strategii aktywizacji wsi, miast i regionéw sg r6znorodne
i SciSle ze sobg powigzane dzialania skierowane na trzy podstawowe cele:

- walory historyczne $rodowiska,

- przestrzenna modernizacja,

- regeneracja gospodarcza [2],

Zatem sposob sformutowania i realizacji strategii aktywizacji jest najwazniejszym za-
daniem warunkujgcym prawidtowy przebieg procesu zmian srodowiskowych.

Centralne kwartaty miejskie z uwagi na diugotrwaty proces formowania struktury
przestrzennej, oparty na historycznych wartosciach lokalnych, ,obfitujg" w zabytkowe
obiekty architektoniczne, majgce znaczacy wpltyw na proces modernizacji struktury

urbanistycznej, wynikajacy z przebudowy stosunkéw gospodarczych i spotecznych.
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Na podstawie badan profesora W. Bonenberga mozna wyszczego6lni¢ pie¢ grup
funkcjonalnych obiektow zabytkowych zlokalizowanych w centralnych kwartatach
miejskich:

- budownictwo mieszkaniowe - 39%,

- obiekty uzytecznosci publicznej - 21%,

- obiekty handlowo-ustugowe - 22%,
- architektura przemystowa - 8%,
- architektura sakralna - 10%.

Badania te mialy na celu okres$lenie roli, jaka te obiekty spetniajg wptywajgc na
przebieg proces6w modernizacyjnych miasta.

W pierwszym etapie dokonano klasyfikacji obiektéw wraz z ich warto$Sciowaniem,
przyjmujac nastepujgce kryteria:

- stan zachowania, ze szczegOlng preferencjg dla obiektéw nie zmienionych od
chwili powstania.

- unikalno$¢ wystepowania obiektu (w skali kraju, regionu, miasta, dzielnicy),

- powigzanie z tradycja historyczna osobg znanego autora, wykonawcy, wtasciciela,

- wystepowanie rozwigzan majacych zwigzek ze stylem artystycznym, obowigzuja-
cym w danej epoce, charakterystycznym detalem architektonicznym,

- unikalno$¢ rozwigzan funkcjonalnych, konstrukcyjnych i kompozycyjnych wzglednie
unikalno$¢ przestrzennego usytuowania obiektu lub zespolu, w skfad ktérego
wchodzi.

Nastepnym kryterium byto miejsce obiektu w strukturze przestrzenno-
funkcjonalnej miasta:

- miejsce lokalizacji w stosunku do centrum,

- potozenie w nawiazaniu do gtéwnych ciggéw komunikacji kotowej i pieszej (w tym
ciggébw handlowych),

- funkcje obiektu (z podziatem na funkcje zasadnicze itowarzyszace),

- stan prawno-wtasnosciowy obiektu.

Kolejne kryterium to dynamika przemian funkcjonalnych obiektu w zaleznosci od:

- wartosci historycznej okreslonej zgodnie z kryteriami przedstawionymi wyzej,

- potozenia w strukturze przestrzenno-funkcjonalnej miasta.
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Generalnie mozna stwierdzi¢, ze obiekty te dynamizujg przemiany strukturalne (w
poréwnaniu z obiektami niezabytkowymi). Najwiekszg dynamike wykazujg tu budynki
z XIX i pocz. XX wieku, potozenie w poblizu centrum. Nastepuje w nich wyrazne roz-
graniczenie funkcjonalne na czes$¢ parterowg (handel) oraz wyzsze kondygnacje o
stabszej dynamice przemian funkcjonalnych, wykorzystywane najczesciej jako
mieszkania. W konsekwencji podziat ten uwidacznia sie negatywnie w zewnetrznej
iormie obiektu - parter poddawany jest niekontrolowanym, zywiotlowym procesom
przerobek, nie liczagcym sie z forma catosci.

Zabytki architektoniczne o najwiekszym znaczeniu kulturowym stabilizujg struktu-
re przestrzenng miejsca swojej lokalizacji, wywotlujg jednoczesnie silne pozytywne
zmiany funkcjonalne w przylegajacej nie zabytkowej tkance urbanistycznej

Najbardziej niekorzystng role odegrajg obiekty zabytkowe o nieregularnym stanie
wiasnosci - przemiany funkcjonalne sg tu wyraznie zahamowane przy réwnoczesnej
degradacji technicznej obiektéw; w przypadku lokalizacji w poblizu centrum wystepu-
ja dodatkowe straty spowodowane zamrozeniem atrakcyjnosci terenu w miescie.

Majgc na uwadze powyzsze wnioski i fakt, ze duze miasta stanowig niejednorod-
ne organizmy przestrzenne, ztozone z zespotéw powstatych w ré6znym czasie o roz-
nej skali i przeznaczeniu oraz ekspansje terytorialng poprzez wchianianie terenow
podmiejskich lub catych miejscowosci wraz z ich historyczng substancjg mozna
przewidzie¢ dalszg dewaluacje wartosci historycznych i estetycznych zabytkéw ar-
chitektonicznych w wyniku nieprawidtowego przebiegu procesu rewitalizacji centrow
miejskich.

Znaczna ilo$¢ miejsc przesztosci ulegta w mniejszym lub wiekszym stopniu prze-
ksztatceniu. Zachowane relikty stanowig jednak nadal atrakcyjne elementy prze-
strzeni miasta.

Kondycja zachowanych przestrzeni historycznych zalezy przede wszystkim od
sposobu ksztattowania ich otoczenia oraz zasad ochrony. Obserwowane tendencje
konserwatorskiej opieki nad zabytkowymi zespotami zabudowy zmierzajg do izolo-
wania ich od wspoétczesnej struktury miasta i tworzenia enklaw, w ramach ktérych
dziatania kreacyjne sg niedozwolone. Wyznaczone granice zbyt rzadko wykorzystuja

naturalne uformowania przestrzenne. Procz zalozen zabytkowych w miastach du-
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zych istniejg interesujace uklady kompozycyjne czaséw najnowszych oraz duze
struktury tradycyjnej zabudowy.

Traktujgc Swiadectwa przeszitosci jako dobra narodowe nie nalezy rezygnowac z
zadnej z form wigczenia ich we wspotczesne struktury.

Rodzaj stosowanych srodkoéw jest szeroki. Wybor sposobu dziatan zalezy jednak
od stanu zachowania, wartosci historycznej oraz wielkosci zatozenia.

W przypadku uktadéw zniszczonych wskazane jest zachowanie albo nawet przy-
wrécenie tradycyjnego nazewnictwa.

Ograniczone zabiegi dotycza przestrzeni mocno zdewastowanych, jakkolwiek
istniejg rézne przyktady interesujgcych rozwigzan.

Wydaje sie, ze najbardziej stusznym sposobem aktywizacji urbanistycznej za-
chowanych zespotéw zabudowy historycznej w obszarze miasta duzego jest kreacyj-
ne wigczenie ich do nowych kompozycji przestrzennych. Obserwowane rezultaty
tego typu dziatah w kompozycjach o réznych skalach potwierdzaja skutecznos¢ tej
zasady. Wszelkie dziatania aktywizujace przestrzenie historyczne winny odbywac
sie przy aprobacie i wspoluczestnictwie spotecznosci lokalnej, w petni Swiadomej
koniecznoséci poniesienia naktadow.

Przy ocenie efektywnosci sposob6w i mozliwosci aktywizacji tych przestrzeni na-
lezy mie¢ na uwadze przewidywane i uzyskane korzysci przestrzenne i spoteczne
najbardziej zblizone do sytuacji autentycznej.

Tkanka miejska, a w szczegdélnosci centréw miejskich, gdzie ,szary obywatel”
przebywa okresowo w celu zaspokojenia wyzszych potrzeb egzystencjonalnych, wy-
daje sie by¢ pojeciem stworzonym przez architekta dla architekta. Ludzie nie zwig-
zani z planowaniem przestrzennym i architektonicznym postrzegaja miasto jako pe-
wien system funkcji, zabudowany ciggami pieszymi i kolowymi w postaci ciggéw u-
rbanistycznych, placéw, ulic czy traktéw komunikacyjno-ustugowych, ktérymi chodza
w nadziei spetnienia okreslonych potrzeb.

Elementami najistotniejszymi dla percepcji centrum sajego partery (sklepy, ustugi
itp ), podtoga (elementy wyposazenia dla pieszych i samochod6éw) oraz wazne kom-
pozycyjnie dominanty (naroza, wiezyczki, pomniki, itp.). One sg zapamietywane jako

elementy informacyjne; szczegélnie one ksztattujg ,image” miasta. Projekty rehabili-
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tacji dzielnic $ré6dmiejskich rozwigzujg przede wszystkim konflikty przestrzenne i
funkcjonalne, wynikajagce ze sprzecznosci funkcji spotecznych duzego miasta,
.detale” pozostawiajgc kiepskiemu wykonawstwu.

Ksztaltowanie ciggoéw urbanistycznych na podstawie zasady sieci i siegaczy jest
rozwigzaniem stusznym i sprawnym. Zréznicowanie charakteru wnetrz urbanistycz-
nych od ruchliwych, ciasnych ulic, przez skrzyzowania, po ciche odcinki handlowe i
zacisze siegacze umozliwia réznorodne ksztaltowanie ich fragmentéw. Badania
pamieci wnetrza urbanistycznego, przeprowadzone posréd ludzi przebywajacych w
tym wnetrzu, potwierdza wybidrczy spos6b postrzegania [12].

Przestrzenne ksztattowanie ulic i placow ma na celu uczytelnienie uktadu urba-
nistycznego i zindywidualizowanie jego fragmentow. Poniewaz wysoko$¢ budynkow,
gabaryty, zamkniecia ulic sg wartoscig niezmienng tylko matg architekturg mozna
ksztattowac sposodb postrzegania miasta.

Analogia moze tu by¢ z pozoru odlegty sposob ksztaltowania i postrzegania kra-
jobrazowych ogrodéw w Japonii, gdzie detal i indywidualno$¢ miejsca stanowity o
wartosci. Ksztattowwanie ciggébw wnetrz urbanistycznych z centrum miasta odbywa
sie w spos6b zblizony do ksztaltowania wnetrza architektonicznego, przy czym in-
dywidualno$¢é miejsca i wielokrotno$¢ spojrzenia ma podstawowe znaczenie.

Decydujaca role w ksztattowaniu wnetrz urbanistycznych ma zmiana funkcji i cha-
rakteru, co pocigga za sobg wyrazne zmiany w charakterze estetycznym i rozwigza-
niach architektonicznych odpowiednich do nowego uktadu funkcjonalnego i prze-

strzennego centralnych kwartatow miejskich.

STUDIUM AKTUALIZACJI PLANU MIASTA NA PRZYKLADZIE MIASTA BYTOM

Opracowano na podstawie opisu technicznego planu regulacyjnego miasta By-
tomia. [9]
Autorzy: architekci Czestaw Bielecki, Jerzy Heymer i Michat Owadowicz z zespo-

tem.
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Zmieniona sytuacja polityczna i gospodarcza w Polsce ostatnich lat wplywa na
konieczno$¢ dostosowania do niej metod i procedur planowania urbanistycznego.
Wiekszos¢ miast stoi przed koniecznos$cig weryfikacji dotychczas obowigzujacych
dokumentéw w tym zakresie. Jednym z takich dokumentéw byt dotgd miejscowy
plan ogdlny i plany szczeg6towe. W powszechnej swiadomosci ich konstrukcja nie
odpowiada nowemu obrazowi sytuacji, zatem plany te powszechnie sg aktualizowa-
ne.

Szereg os6b i zespotow od dawna pracowato nad nowymi metodami planowa-
nia, niektéorym znane sa tez doswiadczenia innych krajow. Jednym z takich zespotéw
jest ,.Dom i Miasto” z Warszawy, kierowany przez Czestawa Bieleckiego. W ubiegtym
roku zespot ten wykonat studium aktualizacji planu miasta Bytomia, bedacy przykta-
dem racjonalnego dziatania architektonicznego i urbanistycznego w centrach miast
GOP-u. Opracowanie DiM'84 obejmuje cato$¢ problematyki zwigzanej z aktualizacja
planu miasta. Uktad komunikacyjny opracowano dla Bytomia w granicach admini-
stracyjnych. W miare zwiekszania stopnia szczegdtowosci obszar opracowania ule-
ga zawezeniu. Dla dzielnic Radzionkéw i Srédmieécie powstaly plany regulacyjne, a
dla kluczowych fragmentdéw miasta - plany operacyjne. Opracowanie weryfikuje i u-
$ci$la rozwigzania urbanistyczne zwigzane z komunikacjg Srédmieécia i Radzion-
kowa. Szczeg6lng uwage zwrécono na problem przeprowadzenia ruchu tranzytowe-
go o znaczeniu miedzynarodowym w relacji wschéd-zachéd poza obszarem Sréd-
miedcia. Proponowana konstrukcja planu pozwala realizowa¢ rézne scenariusze
rozwoju, dajace skonczone efekty przestrzenne.

Opracowanie pokazuje, w jaki spos6b plan moze sta¢ sie skutecznym instrumen-
tem polityki lokalnej. Przy zachowaniu ciggtosci sieciowej struktury miasta rézne
jego obszary moga bra¢ udziat w grze inwestycyjnej niezaleznie od siebie.

Plan regulacyjny miasta pozwala udzieli¢ kazdemu potencjalnemu inwestorowi
jednoznacznej odpowiedzi o terenie, zatem decyzji lokalizacyjnej. Miasto zostato
podzielone granicami przestrzeni publicznej i prywatnej. Miedzy pasami infrastruktu-
ry lezg kwadraty (bloki) terenéw o réznych funkcjach i parametrach zagospodaro-
wania. Miasto inwestujgc w infrastrukture precyzuje mozliwosci rozwijania terenéw

przez nig obstugiwanych. Dostepnos¢ terendw uzbrojonych jest gtéwnym wyznacz-
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nikiem planéw inwestycyjnych zaréwno gminy, jak i podmiotéw gospodarczych. Po-
dziat strefy zurbanizowanej na kwartalty utatwi wymiane zuzytej infrastruktury.

Okreslajgc przestrzen jako prywatng definiujemy przez to jej niepubliczny charak-
ter. Jest to ta przestrzen, ktdra nie jest przedmiotem dziatan gospodarczych gminy i
nie jest przez nig utrzymywana.

Wyjsciowa regulacja jest wskazanie paséw wolnych od zabudowy i zieleni urza-
dzonej zanim infrastruktura zostanie szczegoétowo zaprojektowana. Obojetne, czy
beda to instalacje podziemne, czy naziemne, komunikacja kotowa, piesza, czy wizu-
alna (korytarze widokowe).

Plan okresla minimalne lub maksymalne ograniczenia zagospodarowania danego
kwartatu, wyznacza wiec przestrzen wolnosci przez rozgraniczenie intereséw miasta
jako catosci od intereséw 0s6b i instytucji. Takie ujecie graficzne oraz opisowe pla-
nu miasta nie jest sprzeczne z obecnym planem, ajednoczes$nie otwiera sie na przy-
szfe rozwigzania legislacyjne.

Strefowanie przyjete dla planéw regulacyjnych Bytomia pokazuje, w jaki sposob i
ktére fragmenty miasta podlega¢ beda restrukturyzacji, ze szczeg6lnym uwzgled-
nieniem jego zabytkowej czesci, a gdzie ekspansja terytorialna miasta powinna by¢
ograniczona. Tworzy sie w ten sposob rezerwy dla przysztej urbanizacji w postaci
terenow otwartych i chroni obszary wartosciowe przyrodniczo.

Dzielnica Stolarzowice powinna utrzymac¢ za wszelkg cene dotychczasowy cha-
rakter i nalezy mozliwie ograniczy¢ jej rozwoj. Natomiast Stary Bytom, majacy atrak-
cyjnos¢ tradycyjnego miasta, powinien podlegac ciaglej rewaloryzacji nie tylko ze
wzgledu na szkody gornicze czy ochrone zabytkdéw, ale takze ze wzgledu na nor-
malny proces odnowy tkanki miejskiej.

Problemy obstugi komunikacyjnej Srédmiescia Bytomia wynikajg takze z braku
polityki decentralizacji funkcji miastotworczych. Parcie licznych uzytkownikow do
centrum Bytomia, powodujace lokalne korki i duze natezenie ruchu, nie musi by¢
czynnikiem niezmiennym. Ten kryzys moze by¢ rozwigzany za pomoca bardzo pro-
stych, stopniowych inwestycji nie za$ perspektywicznych wizji skomplikowanych
rozwigzan komunikacyjnych typu autostradowego. Przez zaktywizowanie centrum

Radzionkowa i mozliwe usamodzielnienie miasteczka, ktére niegdy$ stanowito o-
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sobny organizm administracyjny, mozna spowodowaé¢ zmniejszenie naplywu miesz-
kancéw Radzionkowa do centrum Bytomia.

Podobnie warto stymulowaé inne dzielnice. A zatem utrzymanie koncentracji
miejskiej na optymalnym poziomie moze nastapi¢ tylko przez zdecentralizowanie
funkcji srédmiejskich i udroznienie ich obstugi komunikacyjnej. Taka polityka zarza-
du zneutralizuje tez spér administracyjny miedzy dzielnicg Radzionkéw a Bytomiem.

Plany regulacyjne nie przewiduja kontynuowania form zabudowy wieloblokowej,
mylnie nazywanej osiedlami spotecznymi. Z jednej strony aktualizacja planu proponu-
je intensywng zabudowe miejska bedaca kontynuacjg tkanki z okresu miedzywojen-
nego, ktérej liczne przyktady mozna ogladaé¢ w Srédmieéciu Bytomia. Z drugiej stro-
ny proponuje zabudowe o charakterze miast - ogrodéw: harmonijnej zabudowy jed-
norodzinnej potgczonej z malymi domami mieszkalnymi, tworzacej przestrzenie
miejskie o duzym nasyceniu zielenig. Wydaje sie, ze tylko tego typu nowe zatozenia
urbanistyczne, tworzgce zréznicowane i atrakcyjne Srodowisko, mogg odcigzy¢ wy-
magajgce rewaloryzacji mieszkalnictwo starego Bytomia i nie spowodowa¢ maso-
wego odptywu ludnosci do miasta, ktérego centrum zagrozone jest przez szkody
gornicze.

Ideg opracowania jest trasowanie pasow infrastruktury na nowych terenach nawet
wtedy, gdy sg one w tej chwili uzytkowane jako rolne lub ogrédki dziatkowe. Kanwa
tej regulacji sg zawsze istniejgce podzialy wilasnosciowe, uktad drég narolnych czy
istniejacych ulic. Nie bedzie wiec wystepowac w przysztosci sytuacja, w ktorej miasto
bedzie musiato scala¢ bardzo duze tereny o réznym uzytkowaniu, aby parcelowaé
je w catkowicie odmienny od obecnego spos6b. Tak mozna chroni¢ istniejgce tereny
otwarte, jednoczes$nie nie blokujac normalnej dziatalnosci inwesytycyjnej na terenach
przeznaczonych do przysziej urbanizacji. Prawidtowos$cig bowiem jest stopniowe za-
geszczanie sie zabudowy a nie inwestowanie na catym terenie od jednego rzutu.
Wydaje sie, ze nadmiar terendw nadajacych sie do zainwestowania przy niedoborze
kapitatu powinien sktania¢ do takiego oszczednego wkraczania na tereny uzbrojo-
ne.

W klasyfikacji funkcjonalnej uktadu drogowo-ulicznego miasta w ukladzie nad-

rzednym przyjeto przesgdzenia zwigzane z rozwigzaniami systemu transportowego
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GOP-u. Ruchy tranzytowe o charakterze miedzyregionalnym przebiega¢ bedg tra-
sami sklasyfikowanymi jako drogi ekspresowe - p6tnocna obwodnica Bytomia i ulice
gtéwne tranzytowe - cigg ulic Nowowitczaka, zachodnia obwodnica Piekar Slaskich
oraz potudniowa obwodnica Bytomia.

Podstawowe ruchy wewnatrzmiejskie odbywac sie beda trasami sklasyfikowanymi
jako ulice gtéwne obszarowe (gtéwne). Bezposrednig obstuge komunikacyjng zago-
spodarowania zapewnig ulice zbiorcze i ukfad ulic lokalnych. W opracowaniu zapro-
ponowano klasyfikacje funkcjonalng uktadu drogowo-ulicznego na podstawie noweli-
zowanych wytycznych do projektowania ulic. Ze wzgledu na nieznane doktadnie
terminy realizacji przewidywanej drogi ekspresowej oraz potudniowej obwodnicy By-
tomia w opracowaniu zaproponowano etapowanie przeksztalcen uktadu drogowego,
przedstawiajgce mozliwo$¢ stopniowego wytwarzania przysziego uktadu.

Proponowany sposo6b etapowania przeksztatcen uktadu drogowo-ulicznego opar-
to na nastepujgcych zatozeniach:

- wytworzenie ciagéw komunikacyjnych pozwalajgcych na ominiecie Srédmiescia
przy zapewnieniu mozliwosci dodatkowych powigzan pomiedzy poszczegélnymi re-
gionami miasta;

- realizacja nowych tras w Radzionkowie zwigzanych z tempem rozbudowy tej dziel-

nicy.

BIBLANS STATYSTYCZNY NOWEJ URBANIZACJI

Srédmiescie Bytomia

1. Tereny wymagajace uzupetnien
powierzchnia terenu: 20 ha

powierzchnia ogo6lna zabudowy: 240.000 m

liczba mieszkancéw: 8400

2. Tereny nowej urbanizaciji

powierzchnia terenu: 45,6 ha
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powierzchnia ogélnej zabudowy: 228.000 m

liczba mieszkancéw: 4500

3. Tereny ustugowo-przemystowe
powierzchnia: 44,0 ha

powierzchnia ogélna zabudowy: 880.000 m

4. Tereny zieleni otwartej urzadzonej

powierzchnia terenu: 85,3 ha

5. Parki leSne, cmentarze

powierzchnia terenu: 29,2 ha

Przyjete wielkosci kwartatow wynikajg z zatozonego typu zabudowy. Szerokosc¢
kwartatu 50 do 70 m pozwala parcelowa¢ go zaréwno na klasyczne typy bezoficyno-
wej zabudowy czynszowej, jak i na zabudowe szeregowa czy mate domy mieszkal-
ne, dajac gteboko$¢ dziatek 25 do 35 m. Regulacja pozwala lokalizowac¢ ustugi sie-
ciowe we wnetrzach duzych kwartatow.

Aby uczytelni¢ obraz miasta wytrasowang sie¢ ulic w planie aktualizacji wpisano
w nowe zalozenia urbanistyczne placow, weztéw, skwerdow i osi widokowych. Gdy
tylko jest to mozliwe, elementami krystalizujgcymi plan sg punkty charakterystyczne,
jak cho¢by nowy kosciot w Radzionkowie na zuptnie nie zagospodarowanym obsza-
rze.

Bytom posiada czytelng dobrze uformowang siatke ulic, placoéw i skwerdow, ktora
narastata i byta przeksztatlcana od lokalizacji miasta po XIX i XX wiek. Charakter
miejski nadaje wielofunkcyjna zabudowa. W naturalny spos6b ta sie¢ moze by¢
rozwijana i dostosowywana do dzisiejszych potrzeb, jak réwniez mozna jg dalej wy-
petnia¢ i budowaé miasto rozwijajac stare zatozenia, cho¢by wewnatrz kwartatow.

Plan regulacyjny wymaga ,zasady dobrej kontynuacji” istniejgcej tkanki miejskiej,
dostosowujac parametry strefowania do funkcji sr6dmiejskich. W punktach wezto-

wych sieci urbanistycznej strefowanie przesadza tylko publiczny (ustugowo-
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handlowo-administracyjny) charakter pierzei. Projektanci unikajg natomiast roz-
strzygnie¢, ktore blokowalyby potencjalne inwestycje mieszkaniowe, gdyz spowoduje
to znany w wiekszosci naszych miast trend ku zabudowywaniu terenéw otwartych
tylko dlatego, ze w strefie zurbanizowanej panuje blokada decyzyjna.

Otwartos¢ funkcjonalna planu zmienia dotychczasowa gospodarke usuwajgc w
szczegoblnosci bariery lokalizacyjne dla nowych obiektow ustugowych. Jest to wazne
wobec faktu, ze Bytom musi odchodzi¢ od monokultury gornictwa. Jest rzecza o-
czywistg ze w petni uzbrojone tereny kopaln stopniowo wytgczanych z aktywnosci
gospodarczej powinny przejs¢ rekonwersje. Mozliwa jest petna zmiana uzytkowania
przy praktycznie niemal nie zmienionym ksztatcie przestrzennym istniejgcej zabu-
dowy. Plany operacyjne pokazuja, jak usuniecie ograniczen lokalizacyjnych stwarza
jednoczesnie szanse dla nowych kompleksowych inwestycji. Wskazane sg operacje
deweloperskie we wnetrzach duzych (zdawatoby sie catkowicie juz zdewastowanych)
kwartatdw srédmiescia Bytomia. Projektanci sg przekonani, ze nie mozna zarysowac
jednoznacznego scenariusza rozwoju miasta. Plan jest zatem otwarty na r6zne moz-
liwe przebiegi procesow inwestycyjnych. Jedyna decyzja arbitralng - ktéra znacznie
utatwia jednak realizacje przysztych scenariuszy - jest wytrasowanie sieci infrastruk-
tury. Mozna sobie wyobrazi¢ sytuacje, w ktorej np. cztery projektowane bloki zabu-
dowy zostang wykupione przez jednego wtasciciela. Moze on zakwestionowaé obo-
wigzujacy plan, zgtaszajgc wiasny, alternatywny plan ich zagospodarowania. Nie
znaczy to, ze plan upada - zmienia sie tylko, poniewaz zmienity sie okolicznosci in-
westowania. Opracowanie DiM'84 proponuje zatem inng relacje pomiedzy elemen-
tami obligatoryjnymi i dowolnymi w planie. Przesuwajgc ewentualng decyzje w
przysztos¢, nie blokuja terazniejszosci.

Dotychczas obowigzujacy plan ogoéiny dostosowany byt do rynku nieruchomo-
Sciowego zdominowanego przez gospodarke panstwowa i komunalng o nieograni-
czonych mozliwosciach wywtaszczen za symbolicznym odszkodowaniem. Opraco-
wanie proponuje nagte i jednoczesne uruchomienie dla potencjalnych inwestorow
duzej ilosci nowych terenéw budowlanych. Uporzadkowanie przebiegéw sieci infra-
struktury na catym terenie i przyjecie jednoznacznych parametréow strefowania po-

woduje, ze inwestycje budowlane moga by¢ prowadzone w rytmie dyktowanym na-
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plywem kapitatdéw i zainteresowan inwestoréw. Spowoduje to obnizke spekulacyj-
nych cen dziatek budowlanych, co umozliwi restrukturyzacje i modernizacje istniejg-
cych zasob6w mieszkaniowych. Obraz statystyczny mozliwej ekspansji budowlanej,
w strefie najblizszej juz zainteresowanych terenéw miejskich pokazuje, ze miasto
moze sie rozwija¢ zgodnie ze S$lgskga tradycjg budownictwa domkéw jednorodzin-
nych z niewielkimi ogrédkami. Podstawg otwartego obrotu nieruchomosciami bedzie
fakt uzyskania pewnosci co do mozliwosci zainwestowania kazdego prawie terenu, a
zatem zobiektywizowania jego wartosci.

Zaproponowany sposéb etapowania sieci drég i ulic dotyczy rejonéw objetych
zakresem opracowania, . Srédmiescia i dzielnicy Radzionéw oraz dodatkowo wy-
branych najistotniejszych elementéw calego miasta. Za niezbedng uznano w pierw-
szej kolejno$ci realizacje trasy zapewniajgcej obcigzenie Srédmiescia od ruchu tran-
zytowego. Kolejnym etapom usprawnienia sieci komunikacyjnej miasta winno towa-
rzyszy¢ inwestowanie w przylegte tereny. Jest to oczywiscie tylko warunek koniecz-
ny, ale nie wystarczajgcy dla ich rozwoju. Wybdr nie jest bowiem prostg decyzja
planisty czy Zarzadu Miasta, lecz wytacznie otwarciem pewnej mozliwosci. Realiza-
cja potencjalnego budownictwa wymaga spetnienia warunkéw optacalnosci w grze
rynkowe;j.

Przebieg paséw infrastruktury jest obligatoryjny, szczego6lnie jesli chodzi o ulice
ponadlokalne, a tym bardziej wytrasowane korytarze dla ulic tranzytowych. (Inne
rozwigzanie planistyczne powoduje blokowanie juz nie pasa terenu, a catego obsza-
ru, na ktéorym ten pas w poszczegolnych studiach planistéw jest r6znie trasowany).
Z drugiej strony obligatoryjno$¢ przebiegu gtownych drég miejskich powoduje, ze
mozemy stosunkowo szybko okresli¢ place - wezly, krystalizujgce plan miasta i u-
czytelniajace w ruchu drogowym miejsca, gdzie mozna wigczy¢ sie do drog szybkie-
go ruchu.

Duzo mniejszy zakres obowigzkowosci dotyczy sieci drog lokalnych; mozna wy-
obrazi¢ sobie, ze nawet obszar o powierzchni p6t kilometra kwadratowego, ktéry w
planie ma wytrasowang sie¢ ulic lokalnych, moze w fazie realizacji mie¢ te sie¢
zmieniong mniej lub bardziej zageszczong. W szczegélnosci zas regulacje zwigza-

ne z siecig lokalng nie okre$laja wigczen do gtéwnych ulic. Pas infrastruktury nie
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musi oznaczac tylko przebiegu tras komunikacyjnych; w wielu przypadkach bedzie to
tylko korytarz widokowy - otwarcie perspektywy na jakg$ dominante przestrzenng. A
zatem plan, bedgc do konca okreslony sieciowo, jest regulacjg duzo bardziej ela-
styczna niz dotychczasowy plan ogéiny.

Autorzy opracowania jednakze obawiajg sie, iz zaden plan i procedura nie za-
stagpia sprawnego zarzadzania miastem i inicjatywy gospodarczej obywateli. Rola
planu jest jedynie nadanie struktury miastu i logiki decyzjom podejmowanym przez

jego wiadze.

PROBLEMATYKA KOMUNIKACJI W PROCESIE MODERNIZACJI ISTNIEJACEJ
TKANKI ZABUDOWY CENTROW MIAST SLASKICH

Aktywizacja centralnych kwartatdbw miejskich i zwigzane z tym zmiany programu
urbanistycznego wywotujg potrzebe modernizacji uktadu komunikacyjnego.

Modernizacja moze stanowi¢ z jednej strony zagrozenie dla istniejacych struktur,
w szczeg6lnosci zabytkowych, gdyz arterie komunikacyjne sa tworami linearnymi o
znacznej sztywnos$ci ostrych wymagan technicznych odnos$nie do prowadzenia ulic w
planie, co w zetknieciu ze strukturg staromiejskg sprawia, ze nastepuje odksztaice-
nie deformujgce te strukture Z drugiej jednak strony prawidlowe rozwigzanie pro-
blemu, ze szczeg6lnym uwzglednieniem wartosci historycznych i zmiang charakteru
centréw miejskich z mieszkaniowej na handlowo-ustugowo-administracyjng stuzy¢
bedzie prawidtowemu funkcjonowaniu projektowanej struktury miejskiej.

Pojecie modernizacji w odniesieniu do istniejgcych struktur miejskich oznacza
trwate przeksztatcenie ich uktadu przestrzennego poprzez wprowadzenie nowych
jakosciowo elementéw, ktore swojg skalag gabarytami i charakterem nie nawigzujg
do otaczajgcego krajobrazu miejskiego, lecz w wiekszosci przypadkéw i potrzeb sta-
nowig dysharmonie przestrzenng zacierajac relikty dawnego rozplanowania miasta.

Ws$rod najczesciej spotykanych przyktadéw deformacji wymieni¢ mozna: korekty
przebiegu linii regulacyjnych ulic, poszerzenia korytarzy ulicznych, przebijanie no-

wych odcinkéw ulic, zamykanie dla ruchu kotowego fragmentoéw jezdnych oraz trwate
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zmiany zagospodarowania wnetrz kwartatow, ulic i placéw. Przeksztatcenia, ktore w
powaznym stopniu zmieniajg uktad przestrzenny, w skrajnym przypadku prowadzi¢
moga do degradacji struktury centréw, w szczeg6lnosci struktur zabytkowych.

Kazda nowa funkcja czy obiekt lokalizowany na obszarze centrum wymaga pew-
nej przestrzeni komunikacyjnej w swoim otoczeniu. Ponadto w celu zapewnienia
niezbednej obstugi konieczne jest powigzanie tej przestrzeni z istniejacym uktadem
ulicznym. Dlatego tez wszelkie zmiany o charakterze przestrzennym, a takze zmia-
ny programowe wywotane dgzeniem do aktywizacji zespotu, kwartalu czy struktury
wymagaja modernizacji ukladu komunikacyjnego w szerszym zakresie. W takich
przypadkach moze zaistnie¢ konieczno$¢ wprowadzenia nowych liniowych lub po-
wierzchniowych elementéw uktadu komunikacyjnego, dostosowanych do nowych
potrzeb. Dziatania takie powinny by¢ poprzedzone szczegétowymi studiami histo-
ryczno-urbanistycznymi, traktowanymi jako podstawa merytoryczna dla podejmowa-
nia decyzji planistycznych.

Modernizacja uktadu komunikacyjnego w pewnych przypadkach moze odnosi¢
sie tylko do zmian organizacji ruchu i sposobéw zagospodarowania wnetrz ulic i pla-
cow, zachowujgc istniejace rozplanowanie przestrzenne. W takim przypadku poja-
wia sie pytanie o przepustowos¢ srodowiskowa ulicy. Metoda pozwala w dogodny
sposéb dokonywac wielokryterialnej analizy warunkéw panujgcych we wnetrzu kory-
tarza ulicznego. Uwzgledniony zostaje wplyw nastepujacych czynnikéw: potoku pie-
szego i kotowego, szerokosci jezdni i chodnikow, zagospodarowania i zazieleniania
wnetrza ulicznego, predkosci ruchu pojazdéw, nieréwnomiernosci ruchu w okresie
doby i wielkosci ruchu ciezarowego. Nieskomplikowane obliczenia matematyczne
pozwalajg na ustalenie granicznej warto$ci natezenia ruchu kotowego w godzinach
szczytu, przy ktorej ucigzliwosci srodowiskowe utrzymujg sie na poziomie dopusz-
czalnym. Poprzez poréwnanie okre$lonego w ten sposéb teoretycznego potoku z
rzeczywistymi natezeniami ruchu mozliwe jest wnioskowanie co do kierunkéw zmian
organizacji ruchu, sprzyjajacych poprawie warunkéw srodowiskowych [12].

Ten rodzaj wnikliwej analizy warunkéw $srodowiskowych w istotny spos6b wptywa
na formutowanie strategii programowo-przestrzennej i polityki komunikacyjnej. Wia-

Sciwie prowadzona polityka komunikacyjna w odniesieniu do zadanego obszaru o-
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piera¢ sie powinna na dgzeniu do obnizenia ogo6lnej ilosci ruchu kotowego, a co za
tym idzie, do zmniejszenia jego ucigzliwosci na rzecz ruchu pieszego i rowerowego.

Wigze sie to z dostosowaniem parametrow ruchu do wymogéw, jakie stawia ist-
niejgca i projektowana funkcja. Zmniejszeniu ruchu stuzy ograniczenie dostepnosci
bezposredniej i utrudnienie penetracji przez ruch kotowy, preferencje dla nieucigzli-
wych rodzajéw ruchu oraz budowa urzadzen i zaplecza komunikacyjnego na zew-
natrz rewitalizowanego obszaru.

Wedtug planistow ruchu drogowego oraz Instytutbw Gospodarczych w krajach
Europy Wschodniej w najblizszych latach dramatycznie wzro$nie komunikacja sa-
mochodowa, a zwtaszcza ruch indywidualny. Nastepstwa takiego wzrostu mobilnosci
mozna obserwowaé przy statej rozbudowie sieci dr6g na Zachodzie, ktéra doprowa-
dzita do znacznych strat krajobrazowych i w substancji budowlanej godnej zacho-
wania, a pomimo tego nigdy nie zaspokoita w catosci potrzeb.

Ulice i place w miescie sa najwazniejszymi terenami publicznymi, ktére ksztattujg
indywidualno$¢ tej przestrzeni jak i przezycia z nig zwigzane. Stanowig wiecej anizeli
jezdnie dla ruchu. Ich rozbudowa i modernizacja ksztattuje zycie publiczne i prywat-
ne danego miejsca. Ulica to wazna czes$¢ skltadowa przestrzeni zyciowej obywatela.
Zamieszkiwanie nie ogranicza sie tylko do czterech wiasnych Scian, do zamieszki-
wania nalezy réwniez zycie na zewnatrz. Im bardziej otwarta bedzie okolica dla in-
dywidualnych i zbiorowych form uzytkowania, tym predzej utrzymanie i ksztattowanie
wiasnego Swiata mieszkalnego stanie sie sprawg osobista.

Dostosowanie strefy wolnej powierzchni do tworzenia i uzbrojenia terenéw pod
zabudowe poprawia i pomnaza mozliwosci jej wykorzystania

Tereny sg utracone dla mieszkancow tam, gdzie znacznie wzrést ruch samocho-
dowy wraz z halasem, gazami spalinowymi i tumanami pytu, gdzie z placéw utwo-
rzono parkingi. Odpowiednia dla urbanistyki i znosna dla danej miejscowosci orga-
nizacja ruchu drogowego wraz z calg infrastrukturg (parkingi itp.) jest réwniez wa-
runkiem optacalnosci handlu i ustug.

Powszechng tendencja jest wprowadzanie wokét dzielnic centralnych miasta ob-
wodnic komunikacyjnych z siegaczami penetrujgcymi do wnetrza w celu wytworze-

nia w jadrze centrum pieszych stref, nie kolidujgcych z uktadem komunikacji samo-
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chodowej. Segregacja wystepuje tu w poziomie terenu (uktad horyzontalny). Zasada
ta nie zawsze jest mozliwa do zastosowania i czesto centra duzych miast uciekaja
sie do uzyczania bezkolizyjnosci ruchu kotowego i ciggébw pieszych przez wprowa-
dzenie uktadéw wertykalnych, proponujgc dwa, a nawet trzy poziomy segregacji ru-
chu (piesi, parkingi, zaopatrzenie).

Najpowazniejszym problemem zwigzanym z wprowadzeniem do centrum samo-
chodu jest parkowanie. Czesto zapotrzebowanie powierzchni przeznaczonej na
parkingi w centrach miast przekracza (w przypadku préby zalozenia ich w jednym
poziomie) sumaryczng powierzchnie zainwestowania centrum. Stgd pojawiaja sie
coraz czesciej wielopoziomowe rozwigzania lokowane w centrum, pozwalajace na
zwiekszenie jego bezposredniej dostepnosci. Czesto sg one tagczone z obstugg ko-
munikacyjng ustug. Modernizowane kwartaly starej zabudowy pozwalajg na loko-
wanie we wnetrzach blokéw miedzyullcznych takich wielopoziomowych parkingéw.
Integracja ruchu kotowego w centrum miast musi zapewni¢ catkowitg bezkolizyjno$¢
ruchu pieszego z samochodowym, gtéwnie w celu jego ochrony, zapewniajgc rowno-
czesnie integracje ciggbw pieszych w centrum, jak i prawidlowos¢ ruchu samocho-
dowego. Trzeba wiec stosowac réznego rodzaju przejscia podziemne, ktadki i esta-
kady ruchu pieszego, wydzielone z ruchu ulice handlowe, pasaze i promenady, pla-
ce i miejsca wypoczynku, ciagi zieleni ogélnomiejskiej - wszystko w celu zneutrali-
zowania uciazliwosci ruchu samochodowego. Jest to jeden z najwazniejszych czyn-
nikbw humanizacji i kultury wspétczesnego centrum.

Ogo6lnoswiatowg tendencja realizowang w modernizowanych zespotach centréw
miejskich, jest wylaczenie atrakcyjnych ulic starej, srodmiejskiej zabudowy z ruchu
kotowego, gtéwnie na ulicach tradycyjnych ciggéw handlowych, pozostawiajgc nadal
ktopotliwy problem zaopatrzenia w ciggach tych ulic.

Przy zespotach (blokach miedzyulicznych) charakteryzujgcych sie posiadaniem
ciekawych rozwigzan elewacyjnych i mieszczacych w parterach ustugi w zakresie
handlu, rzemiosta czy gastronomii, wymagajgcych zaopatrzenia, korzystne bytoby
pozostawienie w ulicach wytacznie ciggéw pieszych i wytworzenie dodatkowych cig-

gow obstugi komunikacyjnej. Ciagi te mogtyby by¢ prowadzone przez wewnetrzne
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Rys.3a. Ulice wytgczone z ruchu pieszego - Gluchotazy

Fig.3a. Streets exampted from pedestrian traffic - Gluchotazy
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Rys.3b. Ulice wylgczone z ruchu pieszego - Cieszyn

Fig.3b. Streets exampted from pedestrian traffic - Cieszyn
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Rys.3c.Ulice wylgczone z ruchu pieszego - Mystowice

Fig.3c.Streets exampted from pedestrian traffic - Mystowice
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Rys.3d. Ulice wytaczone z ruchu pieszego - Rybnik

Fig.3d. Streets exampted from pedestrian traffic - Rybnik
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Rys.3e. Ulice wytaczone z ruchu pieszego - Kluczbork

Fig.3e. Streets exampted from pedestrian traffic - Kluczbork
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Rys.3f. Ulice wylgczone z ruchu pieszego - Wodzistaw Slaski

Fig.3f. Streets exampted from pedestrian traffic - Wodzistaw Slaski
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Rys.3g. Ulice wytaczone z ruchu pieszego - Bielsko-Biata

Fig.3g. Streets exampted from pedestrian traffic - Bielsko-Biata
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Rys.3h. Ulice wytgczone z ruchu pieszego - Gliwice

Fig.3h. Streets exampted from pedestrian traffic - Gliwice
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Rys.3i. Ulice wytaczone z ruchu pieszego - Bytom

Fig.3i. Streets exampted from pedestrian traffic - Bytom
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dziedzirice zaopatrzeniowe. Szereg sasiadujacych blokéw miedzyulicznych wytwo-
rzytby w ten sposob system komunikacyjnych ciggéw zaopatrzenia, niezalezny od
istniejgcych ulic, przeznaczonych dla pieszych. Wymagatoby to szczegétowego
przeanalizowania mozliwosci wykorzystania dla tego celu szerokich, istniejgcych
bram wjazdowych oraz wprowadzenia na dziedzincach dookolnych wiat - taraséw
zielonych, dajgcych akustyczno-widokowa izolacje dla mieszkan wyzszych kondy-
gnacii.

W przypadku matej atrakcyjnosci elewacji ciggéw ulicznych, a duzej wewnetrz-
nych dziedzincéw, mozna by te zasade odwroci¢, pozostawiajac komunikacje kotowa
w istniejgcych ulicach, a przeprowadzajgc ciggi piesze przez atrakcyjne zielone
dziedzince i udostepniajgc w nich ustugi. Przykladem moze by¢ préba zagospodaro-
wania istniejgcej zabudowy podzamcza w Bedzinie, czy petna przydatnosé do tego
celu miast matych, grupujgcych wewnatrz blokbw miedzyulicznych zabudowe gospo-
darczg podlegajaca likwidacji w zwigzku z eliminowaniem gospodarstw rolnych ze
Srédmiesc¢ tych miast [12].

Zasady te winny obejmowac cale zespoly modernizowanych blokéw miedzyulicz-
nych, wykorzystujgc do powigzan luki budowlane badz przejazdy w parterach istnie-
jacej obrzeznej obudowy.

Bardziej ciekawe i sprawniejsze rozwigzanie mozna by byto uzyskac¢ pozostawia-
jac caly ruch kotowy w poziomie terenu, a caly system ruchu pieszego prowadzac na
poziomie | pietra. Juz Leonardo da Vinci proponuje miasto dwupoziomowe, opraco-
wujgc koncepcje miasta, ktérego uktad przestrzenny rozwigzany zostal na dwu po-
ziomach: na powierzchni ziemi oraz pierwszego pietra - ,piano nobile”. Projektowi
miasta opartego na systemie ulic ,wysokich” i ,niskich” poswiecit Leonardo wiele ry-
sunkéw. Takie rozwigzanie datoby zwiekszone mozliwosci adaptacji istniejgcej, mo-
dernizowanej zabudowy na ustugi, a ponadto pozwolitoby na petniejszg integracje
istniejgcych, miedzyulicznych blokéw w catym rejonie zabudowy. Réwnoczes$nie
nawigzywatoby do bardzo czesto stosowanych propozycji tego ukladu w nowej za-
budowie centréw, dajgc tez tatwe mozliwosci powigzan =z terenami otaczajacymi
centrum i uftatwiajgc przekraczanie komunikacji przelotowej. Dziatanie takie pozwoli

rownoczes$nie na pozostawienie calego ruchu dostawczego w istniejgcej siatce ulic.
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Posrednim rozwigzaniem byloby, niejednokrotnie stosowane, podniesienie ruchu
pieszego na poziom | pietra przez wprowadzenie lekkich ktadek dla pieszych wzdtuz
pierzei ulic handlowych i pozostawienie ruchu kolowego w poziomie terenu. Ze
wzgledéw przestrzenno-funkcjonalnych byloby to stuszne jedynie w ulicach o dosta-
tecznej szerokosci. Mozna by wreszcie caly ruch kotowy sprowadzi¢ pod teren. Byto-
by to celowe jedynie w przypadku posiadania przez istniejacg zabudowe duzych
wartosci architektonicznych i wymagatoby przebudowy w wielu przypadkach catko-
wicie zamortyzowanych ulicznych ciggéw instalacyjnych. Dla usprawnienia obstugi
komunikacyjnej i lokowania w modernizowanej starej zabudowie centrow nowych
ustug winno sie przyja¢ ujednolicona (w miare mozliwosci) zasade dla calego cen-
trum, a nie pojedynczych modernizowanych blokéw zabudowy [7].

Spektakularnym rozwigzaniem tego problemu jest przyklad Bostonu. Projekt
przebudowy gtdwnej arterii ,CENTRAL ARTERY” autorstwa ,P/BP" (Bechtel/Parson
Brinkerhoff) oraz Wallace Associates ukazuje sposob rozwigzania problemoéow w
centrach o wysokiej intensywnosci zabudowy i przecigzonym systemie komunikacyj-
nym. Obecnie jest ona najniebezpieczniejszg autostradg w USA. Prace studyjne
rozpoczete w 1972 r. wraz z pracami projektowymi i studiami ekonomicznymi trwajg
do dzisiaj, a przewidywany termin zakonczenia to 1998 r. (w pracach bierze udziat
grupa ok. 600 projektantéw). Przepustowo$¢ istniejacej C.A. projektowanej na
75.000 sam./dzien osiggneta dzisiaj wartos¢ 190.000 sam./dzien, a jej stan technicz-
ny okres$lono jako bardzo zly.

Projekt nowej CA/T przewiduje:

- 3,7 mili tuneli

- 2,3 mili mostow

-1,5 mili estakad

- 6 gtéwnych budynkoéw wentylacyjnych

- budynki administracyjne, kontroli i bezpieczehstwa publicznego
- koszt projektu ok. 300 milionéw $

- koszt konstrukcji ok. 5 biblionow $
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Rys.4. Rozwigzania techniczne budowy estakad i tuneli komunikacyjnych

Fig.4. Technical solutions for the construction of trestles and communication tunnels
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Rys.6. Plan regulacyjny

Fig.6. Regulation plan
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Przewidywane korzy$ci to:
a) komunikacyjne
- separacja ruchu regionalnego od krajowego
- eliminacja korkéw ulicznych
-wyeliminowanie ruchu ciezarowek z lokalnych ulic
b) ekonomiczne
- zyski rzedu 610 min $/ rok z optat
-410 min $/ rok zysku prywatnych inwestoréw
-150 tys. nowych miejsc pracy
¢) klimatyczne
- redukcja dwutlenku wegla o 20% w powietrzu
-odzyskanie 150 akrow ziemi z przeznaczeniem na tereny zielone
d) urbanistyczne
-uporzagdkowanie planu miasta
- poprawa krajobrazu miejskiego. [8]
Jak wiec wida¢, korzysci ptynace z tego rodzaju inwestycji sa olbrzymie, jednak
znajac problemy zwigzane z budowa trasy $rednicowej na Slasku tego typu rozwig-

zania na terenach GOP w najblizszym czasie nie beda miaty miejsca.
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Abstract

Activation is a process of vigorous and operative animation and intensification of
action aimed to obtain qualitative and quantitative increase of accomplished results
in a given branch, with the application of an appropriate energy and means.

To undertake the subject of ,activation of structures and central quarters” in rela-
tion to a town, means to concentrate all efforts principally on the town viewed as a
definite organism governed by a specified code of regulations, both the historical
and modern structures, as well as the transformation of communication networks
may constitute the only means, and in practice they are one of many instruments,
serving to amplify the importance and social and economical status of this town.

Following such an approach, all ventures undertaken to modernize, and to ensu-
re relevant preservation of building structures in town quarters may gain publicity,
and hence, it may render great service to successful accomplishments of forwarded
tasks.

There is no universal or the only reliable way of town development. The strate-
gies forwarding their activation are different depending on local environmental con-
ditions, degradation of spatial structures as well as the level of economical condi-
tions and future potentials. The common feature of the activation of towns, districts
and rural areas is a coordinated set of various projects concentrated on three basic

objectives:
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- historical qualities of the environment
- spatial modernization
- economical regeneration. [2]

Thus, the way of formulation and realization of activation strategies is the major
objective ensuring proper orientation of processes pertaining to environmental chan-
ges. Architectural monuments of the greatest ciltural value stabilize the spatial
structure around the space they are localized in, and at the same time they result in
positive influence on the functional changes in the surrounding nonhistorical urban
development.

The most unfavorable role play the historical structures with their property status
unclear: functional changes are noticeably set back, with simultaneous technical de-
gradation of the structures taking place; when they are localized around the center of
the town, there are additional disadvantages, since the area loses Its attractiveness.
Having in mind the above assumptions, and remembering that big towns are formed
as heterogeneous spatiaal organisms composed of complexes built in dofferent pe-
riods of time, having different spatial dimensions, different functions and different
territorial expansion, since they absorb the suburban areas or the whole towns to-
gether with their historical heritage, we may foresee further devaluation of historical
and esthetic qualities of architectural monuments resulting from improper course of

revitalization processes in town centers.



