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ZABYTKOWE NAWIERZCHNIE ULIC W SZCZECINIE

1. ˚eliwna pokrywa zaworu, Szczecin, ul. Bohaterów Warszawy,
stan z 2005 r.
1. Cast iron valve cover, Szczecin,  Bohaterów Warszawy Street,
state in 2005.

2. Betonowa p∏ytka chodnikowa z cementowni Comet, zacho-
wana przy ul. Felczaka, przy gmachu Urz´du Miejskiego, stan 
z 2006 r.
2. Comet concrete pavement plate, preserved in Felczaka Street,
next to the Town Hall building, state in 2006.

Nawierzchni´ ulicy zwyk∏o si´ od niedawna nazy-
waç jej „czwartym wymiarem”, „pod∏ogà” lub

„poziomà elewacjà”. OkreÊlenia te Êwiadczà o zna-
czàcej roli tego elementu wyposa˝enia miasta, o któ-
rym przez d∏ugie lata zapominaliÊmy, traktujàc je 
jako czysto utylitarny, zwiàzany jedynie z komuni-
kacjà. Okazuje si´ jednak, ˝e w∏aÊnie t´ cz´Êç ulicy
obserwujemy bacznie, choç cz´sto nieÊwiadomie.
Pe∏ni ona zatem istotnà rol´ w naszej percepcji, sta-
nowiàc dope∏nienie architektury i zieleni przy-
ulicznej oraz nieod∏àcznà cz´Êç krajobrazu miasta. 

Nawierzchnia ulicy jest wa˝nym elementem 
krajobrazu kulturowego wn´trza urbanistycznego. Jej
odpowiednie dostosowanie do otaczajàcej architektu-
ry u∏atwia pe∏ny odbiór struktury zespo∏u budowli,
stàd za szczególnie istotnà uznano ochron´ historycz-
nych nawierzchni ulic w rejonach zabytkowych. 

Nowe podejÊcie do pod∏óg miasta
Po latach przystosowywania ulic do wspó∏czesnych
wymagaƒ zwrócono uwag´ na fakt, ˝e nowoczesna
nawierzchnia w zestawieniu z zabytkowymi budo-
wlami tworzy dysonans, pozbawiajàc architektur´

estetycznego i historycznego kontekstu. Ulice trakto-
wano odmiennie ni˝ chronionà zabudow´, podpo-
rzàdkowujàc je priorytetom wspó∏czesnej komuni-
kacji ko∏owej. Doprowadzi∏o to do pe∏nej ich unifi-
kacji niezale˝nie od tego, czy by∏a to wàska uliczka
staromiejska, kr´ta ulica dojazdowa, nastrojowy frag-
ment zespo∏u willowego, czy te˝ wa˝ny trakt komu-
nikacyjny, nowoczesna arteria, element wspó∏czesne-
go osiedla. 

„Zielone Êwiat∏o” dla komunikacji doprowadzi∏o
do tego, ˝e w bezpoÊrednim sàsiedztwie zespo∏ów
staromiejskich lub w zabytkowych XIX-wiecznych
ÊródmieÊciach powsta∏y wielopasmowe drogi szyb-
kiego ruchu i bezduszne szerokie „autostrady”.
RównoczeÊnie handel i turystyka wymusi∏y nowe
standardy, które przyczyni∏y si´ do zmniejszenia, 
a nawet wyeliminowania ruchu ko∏owego z wybra-
nych obszarów miasta. Niektóre ulice i place, tak pie-
czo∏owicie przystosowane na potrzeby ruchu samo-
chodowego, sta∏y si´ deptakami, pasa˝ami, alejami
spacerowymi. 

Obecnie w wielu rejonach potrzebà chwili jest
zmniejszenie pr´dkoÊci czy ograniczenie wjazdu po-
jazdów. Zacz´∏y powstawaç bariery dla ruchu ko∏o-
wego w postaci „le˝àcych policjantów” czy zatok zie-
leni zw´˝ajàcych pasy jezdne. Wreszcie pomyÊlano
tak˝e o dawnych nawierzchniach dostosowanych do
architektury, dajàcych poczucie integracji miejskiego
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3. Przekrój ulicy wraz z podziemnà infrastruktu-
rà, Berlin 1896 r. 1. Kabel telegraficzny stra˝y po-
˝arnej, 2. Kabel telefoniczny, 3. Kabel telegrafu
paƒstwowego, 4. Rura gazowa, 5, 13. Kabel
oÊwietlenia, 6. Ceramiczna rura kanalizacyjna, 
7. Studzienka ch∏onna, 8, 12. Rura wodociàgowa,
9. G∏ówny rurociàg doprowadzajàcy wod´, 
10. Rura gazowa, 11. Wymurowany kana∏ kana-
lizacji, 14. Gazociàg, 15. Zamkni´cie gazociàgu,
16. Rura sieci pocztowej, 17. Kabel telegraficz-
ny policji; wg H. Strimmann, Stadttechnik, (w:)
Exerzierfeld der Moderne, Industriekultur in
Berlin im 19. Jahrhundert, hrsg. von J. Boberg,
T. Fichter, E. Gillen, München 1984, s. 175. 
3. Cross section of street together with under-
ground  infrastructure, Berlin 1896. 1. Firebrigade
telegraph cable, 2. Telephone cable, 3. State tele-
graph cable, 4. Gas pipe, 5, 13. Light cable, 
6. Ceramic sewage pipe, 7. Sink basin, 8, 12. Water
pipe, 9. Main water pipeline, 10. Gas pipe, 11. Brick
sewage canal, 14. Gas pipeline, 15. Gas pipeline
seal, 16. Postal network pipe, 17. Police telegraph
cable; acc. to: H. Strim-mann, Stadttechnik, (in:)
Exerzierfeld der Moderne, Industriekultur in
Berlin im 19. Jahrhundert, hrsg. von J. Boberg,
T. Fichter, E. Gillen, München 1984, p. 175.

4. Betonowa p∏ytka chodnikowa, Gust. Urban Nachlg, zachowana
przy ul. Êw. Stanis∏awa Kostki, stan z 2004 r. (êród∏o: www.
sedina.pl).
4. Concrete pavement plate, Gust. Urban Nachlg, preserved in 
St. Stanis∏awa Kostki Street, state in 2004 (source: www.sedina.pl).

wn´trza, zach´cajàcych do spacerów, odpoczynku 
w kawiarnianym ogródku, na ∏awce, ale tak˝e przy-
czyniajàcych si´ do zmniejszenia zagro˝eƒ motory-
zacyjnych. 

DziÊ gospodarze miast i miasteczek, liczàcy na
dochody z turystyki, zaczynajà myÊleç nie tylko 
o „Êcianach”, ale tak˝e „pod∏ogach” swoich ulic.
Projektanci przeÊcigajà si´ w pomys∏ach na aran˝acj´
placów i wn´trz ulicznych. Kluczowym elementem
ich projektów jest kamienna nawierzchnia i powià-
zane z nià stylizowane formy mebli ulicznych – la-
tarni, pomp, s∏upów og∏oszeniowych, ∏awek, s∏up-
ków czy barierek. 

Z nawierzchnià ulicy wià˝à si´ elementy nad-
ziemnego i podziemnego uzbrojenia, z których naj-
starsze to rynsztoki i kraw´˝niki. Wraz z wprowadze-
niem instalacji komunalnych ich liczba znacznie si´
zwi´kszy∏a, a nowe technologie wypar∏y dawne urzà-
dzenia. Do urzàdzeƒ uzbrojenia ulic zaliczamy m.in.
hydranty, studzienki, zasuwy, zawory, w∏azy zwiàza-
ne z instalacjà wodociàgowà, gazowà, kanalizacyj-
nà. W wi´kszoÊci widoczne sà one na powierzchni
ulicy w postaci w∏azów ˝eliwnych lub w przypadku
elementów o wi´kszych Êrednicach – a˝urowych
konstrukcji ˝eliwnych wype∏nionych betonem lub
betonem i drobnà kostkà bazaltowà. Niektóre –
wmontowane w nawierzchni´ w niepowtarzalny dziÊ
sposób przez przedwojennych rzemieÊlników – majà
historyczny detal i napisy. 

Podobnie jak przedwojenne latarnie uliczne, 
z których w Szczecinie pozosta∏o tylko kilka, czy
wpisane do rejestru zabytków dekoracyjne pompy,
równie˝ te elementy uzbrojenia ulic sà coraz rzadsze
i stanowià kulturowe dziedzictwo Êwiadczàce o roz-
woju technologii i dawnym wyglàdzie naszego naj-
bli˝szego otoczenia (il. 1).

Kompleksowe myÊlenie o wn´trzu urbanistycz-
nym powinno obejmowaç m.in. tak˝e nawierzchni´
jezdni i chodnika oraz pozosta∏e elementy uzupe∏nia-
jàce, zwane „ma∏à architekturà”, i znajdowaç odbicie
w projektach. Takie podejÊcie wymaga bowiem wy-
przedzajàcego realizacj´ opracowania zindywiduali-
zowanych koncepcji dla poszczególnych rejonów
miasta, uwzgl´dniajàcych zró˝nicowanie historycz-
ne, funkcjonalne i jakoÊciowe fragmentów ulic. 

Historia europejskich dróg i ulic
Charakter dróg uzale˝niony by∏ od po∏o˝enia geo-
graficznego, zmienia∏ si´ wraz z rozwojem cywiliza-
cji i rozbudowà siedzib ludzkich. Wiàza∏o si´ to 
z rozszerzaniem potrzeb zdrowotnych i estetycznych
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mieszkaƒców miast, wymaganiami wynikajàcymi 
z dà˝enia do zwi´kszenia komfortu codziennego ˝y-
cia, koniecznoÊcià sprostania wymogom stawianym
przez nowe Êrodki transportu, wreszcie z ch´cià
zmniejszania ucià˝liwoÊci komunikacyjnych. 

W histori´ wpisa∏y si´ na trwa∏e znakomite na-
wierzchnie dróg w Cesarstwie Rzymskim. Pierwsze
informacje o brukach w miastach Êredniowiecznych
pochodzà z XIII i XIV stulecia – w 1237 r. wzmianko-
wane sà we Florencji, w 1241 r. w Bolonii, w 1310 r.
w Lubece i 1331 r. w Pradze, a pod koniec XIV w. 
w Krakowie. Zapisy te dotyczy∏y zapewne tzw. ko-
cich ∏bów, czyli kamieni polnych uk∏adanych tylko 
w obr´bie najwa˝niejszych placów publicznych. 

Nowo˝ytne zainteresowanie problemem dróg 
zaowocowa∏o wydaniem w 1693 r. w Pary˝u pierw-
szego podr´cznika dotyczàcego konstrukcji dróg, 
a w 1705 r. pierwszych urz´dowych przepisów o ich
utwardzaniu. W 1717 r. powo∏ano w stolicy Francji
Korpus In˝ynierów Dróg i Mostów, a w 1747 r. po-
wsta∏a tam Narodowa Szko∏a Dróg i Mostów. Jej twór-
ca Pierre Marie-Jerome Tresaquet jako pierwszy sto-
sowa∏ dwuwarstwowe nawierzchnie t∏uczniowe. Choç
ju˝ w XVIII w. zacz´∏y pojawiaç si´ nowe typy na-
wierzchni, na czele z macadamowà (od nazwiska jej
wynalazcy, szkockiego in˝yniera Johna MacAdama),
to jednak dopiero w XIX w. – w naszej szerokoÊci
geograficznej – w miastach upowszechni∏y si´ utwar-
dzone nawierzchnie. W 1829 r. francuski in˝ynier
August Polanceau zainicjowa∏ stosowanie walca do
utwardzania dróg1. 

Problem nawierzchni by∏ jeszcze d∏ugo bolàczkà
wielu, nawet du˝ych, miast. Oko∏o 1840 r. tak pisano
o ulicach Berlina: „Dotàd tylko w najbardziej ruchli-
wych cz´Êciach miasta istnia∏y jezdnie z nieregular-
nym brukiem ze z∏ych kamieni polnych, które by∏y
prawdziwym piek∏em dla wszystkich je˝d˝àcych.
Obcy, którzy przybywali do stolicy Prus nie zdawali

sobie sprawy z faktycznego stanu. Na oddalonych
ulicach by∏o bowiem jeszcze gorzej, cz´Êciowo
zupe∏nie brakowa∏o bruków, w licznych dzielnicach
mo˝na by∏o znaleêç drogi piaskowe, na których dwa
ci´˝kie konie z trudem mog∏y uciàgnàç lekkà fur-
mank´. Chodniki, które musia∏y byç utrzymywane
przez w∏aÊcicieli domów, odpowiada∏y stanowi jezd-
ni – tam, gdzie istnia∏ bruk, le˝a∏y nieregularne spi-
czaste kamienie, po których nawet krótki spacer by∏
m´czàcy, ale na wielu ulicach, na których nawet tego
brakowa∏o, marzono o takich kamieniach, szczególnie
przy z∏ej pogodzie – mo˝na by∏o przynajmniej po
nich przejÊç, nie b´dàc skàpanym po kostki w b∏ocie”2.

Kolejna wypowiedê potwierdza powy˝szy cytat:
„Przedmarcowy Berlin, a tak˝e póêniejszy – a˝ do lat
70., by∏ najgorszym i najtrudniejszym miastem spo-
Êród stolic pó∏nocnej Europy. Po obu stronach wiecz-
nie s∏abo wybrukowanych jezdni, bezpoÊrednio przy
chodnikach, p∏yn´∏y bàdê sta∏y rynsztoki. Zbiorniki
wszelakiego brudu, mas nieczystoÊci z pobliskich
domów, miejsce smrodu i grasowania szczurów. Przy
brzegu tego mefistofelowego gnoju z przyjemnoÊcià
bawi∏y si´ dzieci ulicy Berlina. Berliƒski ‘bruk’ 
w pe∏nym tego s∏owa znaczeniu by∏ wyjàtkowo lichy,
co by∏o powodem zwàtpienia biednych chabet i ich
doro˝ek. Nieregularnie u∏o˝one kamienie ró˝nego
rodzaju i formy, okràg∏e, prostokàtne, spiczaste, 
du˝e i ma∏e wbite by∏y po prostu w nasypany piasek 
i ˝wir”3.

Popraw´ stanu ulic Berlina przynios∏a dopiero
pe∏na modernizacja miasta, po∏àczona z wprowadze-
niem kanalizacji i nowego planu zabudowy Êród-
mieÊcia. Prekursorem tych prac, prowadzonych od lat
60. XIX w. by∏, dzia∏ajàcy póêniej tak˝e w Szcze-
cinie, James Hobrecht. Niedaleka odleg∏oÊç pomi´-
dzy Szczecinem i Berlinem, a tak˝e wspó∏praca wielu
architektów i nadzór prowadzony przez urz´dników
ze stolicy spowodowa∏y, widoczne do dzisiaj, analo-
gie w obu tych miastach (il. 2).

Kolejny prze∏om dokona∏ si´ na poczàtku XX
stulecia wskutek upowszechnienia si´ pojazdów
samochodowych, które niszczy∏y pozbawione spoiwa
nawierzchnie t∏uczniowe. Wówczas to Szwajcar dr
Guglieminetti zastosowa∏ smo∏´ do wiàzania py∏u
drogowego, co da∏o poczàtek tzw. nawierzchniom bi-
tumicznym. Wkrótce – w 1909 r. – w Stanach Zjedno-
czonych uczyniono kolejny krok, budujàc w Detroit
pierwszà drog´ z betonu cementowego. Polska ju˝ po
trzech latach posz∏a Êladem Amerykanów, stosujàc t´
technologi´ w Krakowie4.

Nadal jednak najbardziej popularnà formà na-
wierzchni pozosta∏y nawierzchnie kamienne – spu-
Êcizna doÊwiadczeƒ i tradycji industrializacji XIX stu-
lecia. Stosowany poczàtkowo „dziki bruk”, czyli tzw.
kocie ∏by przetrwa∏y g∏ównie na peryferiach i w ma-
∏ych miasteczkach. Wi´ksze oÊrodki stara∏y si´ nada-
waç swym ulicom bardziej szlachetny charakter, u˝y-
wajàc kamienia obrobionego i ró˝nicujàc sposób ich
k∏adzenia. Obok bruku rz´dowego (du˝e, regularne

5. Data u∏o˝enia nawierzchni jezdni ulicy Nurkowej w Szczecinie
(Dàbie), stan z 2006 r.
5. Date of paving the surface in Nurkowa Street in Szczecin
(Dàbie), state in 2006.
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kostki o jednakowej wielkoÊci k∏adzione rz´dami pro-
stopadle do osi jezdni) stosowano tzw. bruk „passée”
(stosunkowo regularnie u∏o˝one, równo obrobione
kamienie przypominajàce „dziki bruk”) oraz bruko-
wanie ukoÊne (diagonalne, pod kàtem 45 stopni do
osi jezdni). Atrakcyjny efekt dawa∏o brukowanie 
„w ∏usk´”, zwane te˝ brukiem ∏ukowym, które
w licznych wariantach stosowano g∏ównie na placach
miejskich. 

Wraz z poprawà nawierzchni jezdni zmienia∏ si´
tak˝e wyglàd chodników. Drobne kamienie brukowe
uk∏adane w ∏usk´ lub inne wzory oraz granitowe
p∏yty flankowane od strony budynku i granitowego
kraw´˝nika drobnymi kamieniami lub ∏amanym
brukiem typu mozaikowego wypar∏y z czasem p∏ytki
cementowe, które szczególnie efektownie wyglàda∏y
w uk∏adzie tzw. biskupiej czapki (cz´Êç Êrodkowa po
przekàtnej, wykoƒczona wi´kszà pi´ciobocznà p∏ytkà
bordiurowà)5.

W po∏owie lat 50. XX w. w Europie nastàpi∏a wy-
raêna zmiana, wynikajàca g∏ównie z mechanizacji prac
drogowych i wzrostu wymagaƒ komunikacyjnych w na-
st´pstwie znacznego nasilenia ruchu. Komfort i bez-
pieczeƒstwo u˝ytkowników ulic sta∏y si´ czynnikiem
nadrz´dnym. W efekcie upowszechni∏y si´ nawierzch-
nie dróg i ulic z mas mineralno-bitumicznych.
Asfaltowano tak˝e chodniki i ciàgi spacerowe. Pejza˝
„pod∏ogi” miast zdominowa∏a p∏aszczyzna szara lub
czarna, g∏adka, pozbawiona elementów zró˝nicowania
fakturowego, stosunkowo szybko ulegajàca destrukcji.

Powrót do nawierzchni kamiennych w miastach
Europy Zachodniej rozpoczà∏ si´ w koƒcu lat 70. 
XX w., a upowszechni∏ w latach 80. tego stulecia.
Du˝ym nak∏adem kosztów odtwarzano nawierzchnie
brukowane, traktujàc naturalnà nawierzchni´ nie
tylko jako element ekologiczny, ale przede wszyst-
kim czynnik estetyczny, podnoszàcy turystycznà
atrakcyjnoÊç miejsca. 

6. Mapa Osiedla Arkoƒskie-Niemierzyn w Szczecinie, jedna z 25 map osiedli (orygina∏y w skali 1:10 000 lub 1:20 000), na podst. B. Koziƒ-
ska, B. Makowska, W. Makay, Studium nawierzchni ulic do weryfikacji zapisów o ochronie, zawartych w miejscowym planie zagospodaro-
wania przestrzennego Szczecina, Szczecin 1999 (opr. techniczne: E. Wolender).
6. Map of the Arkoƒskie-Niemierzyn Housing Estate in Szczecin, one of the 25 housing estate maps (originals in a 1:10 000 or 1:20 000 scale),
based on B. Koziƒska, B. Makowska, W. Makay, Studium nawierzchni ulic do weryfikacji zapisów o ochronie, zawartych w miejscowym
planie zagospodarowania przestrzennego Szczecina (Study on Street Surfaces  for the Purposes of Verifying the Protection Entries in the
Local Spatial Development Plan of Szczecin), Szczecin 1999 (technical prep.: E. Wolender).

ulice i place, dla których utrzymuje si´ zakaz zmiany istniejàcej nawierzchni brukowej lub obowiàzek jej przywrócenia

ulice z nawierzchnià jezdni zalecanà do utrzymania lub odtworzenia przy u˝yciu materia∏u kamiennego

ulice z nawierzchnià jezdni zalecanà do utrzymania i konserwacji – nieuj´te w za∏. nr 8 uchwa∏y nr 153/94 Zarzàdu Miasta 
Szczecina

ulice z nawierzchnià mo˝liwà do zmiany ze wskazaniem wykorzystania materia∏u kamiennego

ulice z nawierzchnià wspó∏czesnà mo˝liwà do utrzymania/zastosowania
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Nawierzchnie ulic w Szczecinie 
– dokumenty archiwalne
Przetrwa∏o niewiele informacji o stanie nawierzchni
ulic w Êredniowiecznym Szczecinie. W tutejszym Ar-
chiwum Paƒstwowym zachowa∏ si´ dekret ks. Bo-
gus∏awa XIV z 1632 r. w sprawie oczyszczania ulic,
wyra˝ajàcy zaniepokojenie ksi´cia brakiem dba∏oÊci
mieszkaƒców o czystoÊç miasta. Nakaza∏ zlikwido-
waç sk∏adowiska Êmieci zlokalizowane przy tzw. po-
dwórzu m∏yƒskim. 

Nawierzchnie brukowe. W 1732 r. utworzono ko-
legium medyczne i sanitarne, które uczyniono odpo-
wiedzialnym za ochron´ zdrowia ludnoÊci. Z po∏.
XVIII stulecia pochodzà wprawdzie wzmianki o po-
prawie stanu bruków miejskich, trudno jednak
stwierdziç, w jakim stopniu pokrywa∏y one ulice i pla-
ce. Zainteresowanie stanem ulic wiàza∏o si´ z budo-
wà pruskiej twierdzy i przebudowà miasta, pozosta-
jàcego pod protektoratem królewskim. Wiadomo, ˝e
ju˝ w latach 30. XVIII w. przystàpiono na ¸asztowni
do brukowania g∏ównej ulicy, stanowiàcej fragment

7. Cz´Êç Szczecina, dla której przeprowadzono inwentaryzacj´ historycznych nawierzchni chodników, opr. Wytyczne ochrony i przebudowy
oraz kszta∏towania nowych nawierzchni w obszarze ÊródmieÊcia Szczecina; E. Jarzemska, K. Kalita-Skwirzyƒska, B. Makowska, T. Praj-
zendanc, A. M. Walkiewicz; Szczecin 2004; opr. techniczne: T. Prajzendanc.
7. Part of Szczecin, the topic of an inventory of historical element surfaces, prep.:Wytyczne ochrony i przebudowy oraz kszta∏towania nowych
nawierzchni w obszarze ÊródmieÊcia Szczecina (Directives for the Protection, Reconstruction and Shaping of New Surfaces in the City Centre
of Szczecin), E. Jarzemska, K. Kalita-Skwirzyƒska, B. Makowska, T. Prajzendanc, A. M. Walkiewicz; Szczecin 2004; technical prep.: 
T. Prajzendanc.

ulice i place, dla których utrzymuje si´ zakaz zmiany istniejàcej nawierzchni brukowej lub obowiàzek jej przywrócenia

ulice z nawierzchnià jezdni zalecanà do utrzymania lub odtworzenia przy u˝yciu materia∏u kamiennego

ulice z nawierzchnià jezdni zalecanà do utrzymania i konserwacji – nieuj´te w za∏. nr 8 uchwa∏y nr 153/94 Zarzàdu Miasta 
Szczecina

ulice z nawierzchnià mo˝liwà do zmiany ze wskazaniem wykorzystania materia∏u kamiennego

ulice z nawierzchnià wspó∏czesnà mo˝liwà do utrzymania/zastosowania
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chodnika dla pieszych w rejonie dworca. Informo-
wa∏a tak˝e, ˝e szczecinianie z dumà spacerujà po ul.
MÊciwoja przed domem Sannego (w rejonie Rynku
Siennego). Magistrat obiecywa∏ wówczas, ˝e przyzna
mieszkaƒcom dodatek z kasy kamery na rzecz kon-
tynuacji tego udogodnienia6. 

Obszerny materia∏ dotyczàcy warunków sanitar-
nych w mieÊcie, uwzgl´dniajàcy informacje o wy-
glàdzie ulic, opublikowa∏ w 1842 r. lekarz miejski 
E. H. Müller. Oceni∏ on ciàgi dla pieszych pomi´dzy
budynkami a rynsztokiem za stanowczo zbyt wàskie,
a w dodatku ograniczone przybudówkami i szyjami
piwnicznymi. Uzna∏, ˝e znaczne spadki terenu u∏a-
twiajà sp∏ukiwanie kana∏ów i rynsztoków poprowa-
dzonych do Odry. Konsekwencjà wywodów Müllera
by∏o rozpocz´cie batalii o likwidacj´ przybudówek,
zejÊç piwnicznych, schodów, które utrudnia∏y komu-
nikacj´ pieszà oraz o wprowadzenie mostków –
k∏adek ponad g∏´bokimi rynsztokami wzd∏u˝ ulic7.
Obowiàzek oczyszczania ulic nale˝a∏ do w∏aÊcicieli

przylegajàcych do nich budynków i regulowany by∏
przepisami wydawanymi przez w∏adze miasta. 

Kolejnym etapem rozstrzygni´ç dotyczàcych
m.in. utrzymania ulic by∏a ustawa o administracji
policyjnej z marca 1850 r., która rozpocz´∏a „nowà
epok´ przepisów budowlanych”. Policji przekazano
wszelkie kompetencje w zakresie budownictwa,
komunikacji i rozplanowania ulic. Uszczegó∏owienie
przepisów zawiera∏a ustawa o miastach z 30 maja
1853 r., która umo˝liwia∏a administracji miejskiej
ustalanie statutów lokalnych dotyczàcych poszcze-
gólnych zagadnieƒ urbanistycznych, jednak ich
zatwierdzenie wymaga∏o akceptacji w∏adz nadrz´d-
nych, co w praktyce trwa∏o cz´sto wiele lat.  

Problematyk´ nawierzchni ulic i chodników 
ujmowa∏ m.in. regulamin przyj´ty przez magistrat 
i radnych Szczecina 27 listopada 1859 r. Aby przy-
spieszyç powstawanie chodników, do ich wykonywa-
nia zobowiàzano inwestorów nowych domów i prze-
budów oraz w∏aÊcicieli dzia∏ek przy ulicach, które na

drogi prowadzàcej ze Szczecina na wschód. Ulica
uzyska∏a jednorodnà zabudow´ domami z wystawka-
mi w dachu, przeznaczonymi na ˝o∏nierskie kwatery.

Kompleksowe rozwiàzania zastosowano tak˝e 
w obr´bie izolowanego Fortu Prusy, pomyÊlanego
jako nowoczesne, samowystarczalne miasteczko gar-
nizonowo-rzemieÊlnicze, oraz na nabrze˝u i wzd∏u˝
przebudowanych w po∏. XVIII w. tzw. domków
profesorskich, których fasada zwrócona zosta∏a w stro-
n´ jednego z dwóch nowych placów miasta, powsta-
∏ych na miejscu zasypanych fos Êredniowiecznych.

Reprezentacyjnym placem sta∏ si´ tak˝e, otoczo-
ny siedzibami bogatych mieszczan, pl. Or∏a Bia∏ego,
ozdobiony w 1732 r. pierwszà w mieÊcie fontannà.
Od 1728 r. zamieniano stare studnie na pompy we-
d∏ug wzoru berliƒskiego, a 1 wrzeÊnia 1733 r. po raz
pierwszy zapalono 150 latarni. 

W obr´bie wszystkich tych realizacji urbani-
stycznych wprowadzano nowoczesnà ówczeÊnie in-
frastruktur´, w tym bruki, których wykonanie po-
wierzono miastu królewskim rozporzàdzeniem gabi-
netowym. Pruskie porzàdki, obejmujàce tak˝e utrzy-
manie czystoÊci, poczàtkowo by∏y powodem skarg
szczecinian, buntujàcych si´ przeciwko obowiàzkowi
sprzàtania ulic. Kary za wyrzucanie nieczystoÊci na
ulice i opiesza∏oÊç w wywozie Êmieci oraz stopniowe
podnoszenie jakoÊci nawierzchni g∏ównych traktów
z czasem doprowadzi∏y do widocznej poprawy stanu
ulic.
Stan nawierzchni w XIX w. Bardziej szczegó∏owe
informacje pochodzà dopiero z XIX w. Powszechnie
narzekano wówczas na z∏y stan nawierzchni wielu
ulic, na których bruk zast´powa∏y luêno rozrzucone
kamienie. Istotny, choç drobny krok zosta∏ dokonany
w 1843 r. w zwiàzku z uruchomieniem pierwszego
po∏àczenia kolejowego Szczecina z Berlinem i od-
daniem do u˝ytku dworca kolejowego. Prasa dono-
si∏a o po∏o˝eniu pierwszego trotuaru – granitowego

8. Szczecin, ul. Korsarzy (d. Grosse Ritterstrasse), brukowana
uliczka, prowadzàca do Zamku Ksià˝àt Pomorskich, obecnie asfal-
towa; fot. z 1926 r.
8. Szczecin,  Korsarzy Street (formerly Grosse Ritterstrasse), paved
lane leading to the  Pomeranian Dukes Castle, today: asphalt; photo
from 1926. 
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9. Szczecin, ul. Boles∏awa Krzywoustego (d. Hohenzollernstrasse),
wielokrotnie modernizowana po 1945 r., nie ma ju˝ charaktery-
stycznych dla XIX-wiecznego Szczecina przedogródków; pocz-
tówka z 1910 r.
9. Szczecin, Boles∏awa Krzywoustego Street (formerly Hohen-
zollernstrasse), frequently modernised after 1945, now devoid of
the front gardens characteristic for nineteenth-century Szczecin;
postcard from 1910.

10. Szczecin, al. JednoÊci Narodowej, oryginalna nawierzchnia
chodnika z p∏yt granitowych; stan z 2004 r. 
10. Szczecin, JednoÊci Narodowej Avenue, original pavement sur-
face made of granite slabs; state in 2004.

poczàtku ka˝dego roku wskazywa∏ magistrat (spis
publikowany w gazetach).

Architekt miasta okreÊla∏ kierunek, niwelacj´ 
i sposób wykonania trotuarów, których szerokoÊç
ustalono na 3 1/2 stopy (ok. 110 cm), a przy w´˝szych
ulicach na minimum 2 stopy (ok. 63 cm). Na po-
krycie przewidywano jedynie dobrze i regularnie
opracowane p∏yty granitowe o szerokoÊci chodnika,
d∏ugoÊci co najmniej 1 1/2 stopy (ok. 47 cm) oraz
minimum gruboÊci 3 cali (ok. 8 cm). Granitowy ciàg
pieszy mog∏y przecinaç wjazdy do budynków nie
szersze ni˝ 8 stóp (ok. 250 cm), utwardzone kostkà
granitowà wg wzorów z Lüttich (Leodium-Liege),

oraz tzw. j´zyki rynsztokowe, odprowadzajàce wod´
z budynków do rynsztoków ulicznych, które mia∏y byç
przekryte p∏ytà granitowà lub drewnianymi belkami
u∏o˝onymi na poziomie trotuaru. Statut przewidywa∏
refundacj´ okreÊlonej cz´Êci kosztów z kasy miej-
skiej po zatwierdzeniu przez architekta miasta po-
prawnoÊci wykonania. Wobec inwestorów ociàgajà-
cych si´ z realizacjà polecenia przewidziano wyko-
nanie trotuaru na ich koszt przez wynaj´tà firm´.
Zastrze˝ono mo˝liwoÊç czasowego wstrzymania eg-
zekucji rozporzàdzenia z powodu trudnoÊci w po-
zyskaniu p∏yt granitowych lub znacznej podwy˝ki ich
cen. Po wykonaniu chodnika obowiàzek jego utrzy-
mania przejmowa∏o miasto8. 

Wspomniana w rozporzàdzeniu kostka granitowa
z Lüttich by∏a od po∏. XIX w. wzorcowym i najlep-
szym materia∏em do brukowania ulic. W 1864 r.
kosztowa∏a 26 reƒskich talarów za pr´t2 (14,18 m2),
podczas gdy cena nieco gorszego, powszechnie u˝y-
wanego brukowca wynosi∏a ok. 17 talarów, a bruku 
z kamieni bitych 11 i 1/2 talara za pr´t2; najtaƒszy –
po 9 i 1/3 talara – by∏ bruk ze zwyk∏ych, okràg∏ych
kamieni polnych, czyli tzw. kocich ∏bów. Zwracano
wówczas uwag´, ˝e do wykonania dobrej nawierzch-
ni niezb´dne jest przede wszystkim bardzo staranne
przygotowanie pod∏o˝a ˝wirowego o gruboÊci 6 cali
(ok. 15,5 cm) i dok∏adne sortowanie kamieni9.

Po d∏ugo oczekiwanej decyzji o likwidacji twier-
dzy szczeciƒskiej (1873 r.) natychmiast przystàpiono
do opracowania planu zabudowy nowych obszarów.
Dzi´ki podpisanej 2 lipca 1875 r. ustawie o zak∏ada-
niu oraz zabudowie ulic i placów, znacznie skrócona
zosta∏a dotychczasowa procedura zatwierdzania pla-
nów, umo˝liwiajàc ich wdra˝anie decyzjà w∏adz lo-
kalnych. 30 listopada 1875 r. ustalono zasady prawa
lokalnego, wÊród których znalaz∏y si´ przepisy doty-
czàce nawierzchni nowych ulic. Przyj´to wówczas,
˝e jezdnia musi byç wykonana z nowych kamieni
pryzmatycznych o co najmniej 6-metrowej szero-
koÊci i mieç obustronne rynsztoki o szerokoÊci 1 m
wykonane z tego samego materia∏u. Przestrzenie po-
mi´dzy brukowaniem pryzmatycznym mog∏y byç
wy∏o˝one zwyk∏ymi okràglakami. Dopuszczano, po
uzgodnieniu z magistratem, utwardzenie nawierzchni
wg systemu MacAdama. Ciàgi piesze o szerokoÊci
1,1 m musia∏y byç wy∏o˝one kamieniem ∏amanym.
W odleg∏oÊci co 30-50 m nale˝a∏o wykonaç latarnie
umieszczone na ˝elaznych wspornikach10. 

Podobne przepisy zosta∏y wydane w latach 1875-
1876 dla sàsiadujàcego ze Szczecinem miasta Gra-
bowo11 (dzielnica Szczecina od 1900 r.) oraz gmin
wiejskich Drzetowo i ˚elechowa12. 
Szczegó∏owe wymogi prawa lokalnego. DoÊwiadcze-
nia z budowy ÊródmieÊcia Szczecina wskaza∏y na 
koniecznoÊç zmian i uszczegó∏owienia przepisów. 
W rozporzàdzeniu z wrzeÊnia 1880 r. zapisano wy-
raênie, ˝e chodniki dla pieszych muszà mieç szero-
koÊç co najmniej po 2 m z ka˝dej strony jezdni, zaj-
mujàcej 1/2 lub 1/3 przestrzeni mi´dzy liniami zabu-
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11. Szczecin, ul. Staromiejska w rejonie
Grodzkiej, chodniki po modernizacji,
wykonane z wykorzystaniem zabytko-
wego materia∏u kamiennego – p∏yt gra-
nitowych i wspó∏czesnej kostki grani-
towej; stan z 2004 r.
11. Szczecin, Staromiejska Street in the
region of Grodzka Street, pavements
after modernisation, made with histori-
cal stone material – granite slabs and
contemporary granite blocks; state in
2004.

dowy. Nawierzchnia jezdni powinna byç wybruko-
wana kamieniami pryzmatycznymi przynajmniej na
szerokoÊci 6 m oraz po 1 m wzd∏u˝ rynsztoków; po-
zosta∏e cz´Êci mo˝na by∏o brukowaç kamieniem ∏a-
manym. Wyraênie zabroniono u˝ywania dopuszczo-
nych wczeÊniej okràglaków. Stopy rynsztoków nale-
˝a∏o wykonywaç z granitowych rynien o szerokoÊci
minimum 20 cm. Chodniki musia∏y byç ograniczone
kraw´˝nikiem z granitu, wysuni´tym co najmniej 
7 cm ponad stop´ rynsztoku. 

Ciàgi piesze o szerokoÊci do 2 m mia∏y byç wy-
∏o˝one p∏ytami trotuarowymi, a szersze wyposa˝one
w pas trotuarowy z p∏yt kamiennych (granit lub
piaskowiec) o minimalnej szerokoÊci 1,1 m, flanko-
wany pasami nawierzchni z kamieni typu „kocie ∏by”
lub – za zgodà w∏adz policji i magistratu – bruku
mozaikowego lub asfaltu. Przestrzegano, by p∏yty za-
chowywa∏y odpowiednià gruboÊç: granitowe mini-
mum 6 cm, a z piaskowca 8 cm przy kraw´dzi oraz
by∏y ostro przyci´te i pozbawione zag∏´bieƒ, w któ-
rych mog∏aby si´ zatrzymywaç woda. Wymagano ich
uk∏adania na liczàcym przynajmniej 8 cm podk∏adzie
z piasku. 

Do wykoƒczenia stosowano starannie opracowa-
ne kraw´˝niki z ostro zakoƒczonymi stykami i sfa-
zowaniem (4 cm) wzd∏u˝ przedniej kraw´dzi.
K∏adzione by∏y pionowo (16 cm gruboÊci, 40 cm
wysokoÊci) lub poziomo (30 cm szerokoÊci, 20 cm
wysokoÊci). Kraw´˝niki le˝àce podmurowywano
warstwà klinkieru na zaprawie cementowej. Uk∏adana
po bokach p∏yt kostka mozaikowa musia∏a byç wy-
konana z bardzo mocnego materia∏u, mieç ostre kra-
w´dzie i g∏adkie g∏ówki o powierzchni nieprze-
kraczajàcej 5 cm2. K∏adziono jà na pod∏o˝u piasko-
wym o gruboÊci minimum 8 cm, ciasno dopasowujàc 
i ramujàc. Dopuszczajàc powierzchnie asfaltowe,
zastrze˝ono zastosowanie naturalnego asfaltu

najlepszej jakoÊci, gruboÊci minimum 2 cm, na pod-
k∏adzie z 10 cm utwardzonego betonu, bruku klin-
kierowego lub warstwy cementu obramowanego bru-
kiem kamiennym. 

12. Szczecin, dzielnica Krzekowo, fragment mapy z lat 30. XX w.;
zaznaczony trójdro˝ny uk∏ad. 
12. Szczecin, the Krzekowo quarter, fragment of a map from the
1930s with marked three-road configuration.
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Odr´bnej zgody wymaga∏o sadzenie drzew, wsta-
wienie s∏upów lub kamieni odbojowych przy ulicy.
Procedury dotyczàce wykonania chodników pozo-
sta∏y niezmienne. Refundacji podlega∏a po∏owa kosz-
tów poniesionych przez w∏aÊcicieli domów, wyliczo-
na na podstawie Êrednich cen za materia∏ i robocizn´;
w przypadku, gdy wybrali oni szczególnie kosztowny
materia∏, zwracano im tyle, ile kosztowa∏yby p∏yty
granitowe13.

Na podstawie powy˝szych przepisów w latach
80. i 90. XIX w. – w okresie najwi´kszego w historii
boomu budowlanego w Szczecinie – powsta∏o niemal
ca∏e obecne ÊródmieÊcie z nowoczesnà siatkà ulic 
i zespo∏em placów, centrum o indywidualnym charak-
terze z reprezentacyjnymi ciàgami handlowymi i oka-
za∏ymi rejonami zabudowy mieszkalno-us∏ugowej, 
a tak˝e rejony o szachownicowym uk∏adzie ulic
i znacznym zag´szczeniu kwarta∏ów mieszkalnych. 

W 1895 r. ca∏kowita powierzchnia ulic Szczecina wy-
nosi∏a 1378717,7 m2, a ich d∏ugoÊç 78,8 km. Dziennie
oczyszczano wówczas 590 195 m2 ulic.
Nowe materia∏y i technologie. W opisach z poczàtku
XX w. podkreÊlano, ˝e jezdnie i chodniki Szczecina
mia∏y trwa∏à nawierzchni´ z najlepszych, szwedzkich
p∏yt kamiennych i twardych, prostokàtnie ∏amanych
p∏yt granitowych. Ulice te – w znacznej cz´Êci do
dziÊ imponujàce szerokoÊcià – jedynie fragmenta-
rycznie zachowa∏y ówczesne nawierzchnie. Godne
uwagi by∏o zastosowanie dobranego kolorystycznie
kamienia brukowego na jezdni´ i p∏yt chodnikowych
w podobnym odcieniu. Zachowa∏y si´ odcinki jezdni
z czerwonego bruku i towarzyszàce chodniki z p∏yt 
w czerwonawym odcieniu, ulice z brukiem i p∏ytami
w odcieniu szaroÊci lub ciemnej zieleni. Starannie do-
bierano te˝ barw´ kostki mozaikowej, stosujàc bàdê
czarny, bàdê bia∏y kamieƒ.

13. Szczecin, dzielnica Krzekowo, 
ul. Szeroka, stan z 2000 r.
13. Szczecin, the Krzekowo quarter,
Szeroka Street, state in 2000.

14. Szczecin, dzielnica Krze-
kowo, ul. Szeroka, stan po
modernizacji, 2006 r.
14. Szczecin, the Krzekowo
quarter, Szeroka Street, state
after modernisation, 2006.
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15. Karta informacyjna dla ul. Sambora w Szczecinie, ze Studium nawierzchni
ulic do weryfikacji zapisów o ochronie, zawartych w miejscowym planie
zagospodarowania przestrzennego Szczecina, B. Koziƒska, B. Makowska,
W. Makay, Szczecin 1999. Na odwrocie strony opis historii ulicy: „Sambora
– ulica pomi´dzy ul. Potulickà a Kopernika, przekazana do u˝ytku publicz-
nego w 1998 roku, po kilkudziesi´cioletnim okresie zamkni´cia w obszarze
strefy wojskowej. Pozbawiona zabudowy. Powsta∏a w koƒcu XIX w. w dziel-
nicy garnizonowej – po stronie pó∏nocnej sàsiadowa∏a z urz´dem kwater-
mistrzostwa i kasynem, po po∏udniowej z koszarami piechoty. Niezale˝nie od
przewidywanego zagospodarowania ulicy zalecane jest utrzymanie solidnej
nawierzchni brukowej jezdni. Brukowane ulice sàsiadujàce: brak”.
15. Information page for Sambora Street in Szczecin, from: Studium nawierzch-
ni ulic do weryfikacji zapisów o ochronie, zawartych w miejscowym planie
zagospodarowania przestrzennego Szczecina, B. Koziƒska, B. Makowska, 
W. Makay, Szczecin 1999 On the reverse  of the page – a description of the
history of the street: “Sambora – a street between Potulicka Street and
Kopernika Street, presented for public use in 1998 after several decades of
being enclosed in a military zone. No buildings. Originated at the end of the
nineteenth century in a garrison quarter – to the north adjoined the quarter-
master centre and mess, to the south – infantry barracks. Regardless of the
foreseen development of the street it is recommended to maintain the solid
paved surface. Paved adjoining streets: none”.

16. Karta opisowa ul. Kapitaƒskiej w Szczecinie z opracowania
Wytyczne ochrony i przebudowy oraz kszta∏towania nowych na-
wierzchni w obszarze ÊródmieÊcia Szczecina, E. Jarzemska, 
K. Kalita-Skwirzyƒska, B. Makowska, T. Prajzendanc, A. M. Wal-
kiewicz; Szczecin 2004 r.
16. Description page of Kapitaƒska Street in Szczecin from the
study:  Wytyczne ochrony i przebudowy oraz kszta∏towania no-
wych nawierzchni w obszarze ÊródmieÊcia Szczecina (Directives
for the Protection, Reconstruction and Shaping of New Surfaces in
the City Centre of Szczecin), E. Jarzemska, K. Kalita-Skwirzyƒska,
B. Makowska, T. Prajzendanc, A. M. Walkiewicz; Szczecin 2004.

W∏àczenie w obszar Szczecina w 1900 r. dotych-
czasowych dzielnic przedmiejskich oraz rozszerzenie
zakresu inwestycji budowlanych na rejony obrze˝ne
zaowocowa∏o koniecznoÊcià zró˝nicowania przepi-
sów w ramach poszczególnych obszarów. JednoczeÊnie
zaakceptowano kolejne doÊwiadczenia i nowinki
techniczne. Do pokrywania nawierzchni jezdni do-
puszczano cement MacAdama, bruk rz´dowy (klasy
I lub II), asfalt ubijany na betonie oraz bruk drewnia-
ny na betonie. Wymiary brukowca z g∏adko, pros-
tokàtnie opracowanà g∏ówkà, wykonanego z granitu,
bazaltu, porfiru lub substancji o podobnej twardoÊci,
ustalono na 11-14 cm szerokoÊci, 15-30 cm d∏ugoÊci
i 15-16 cm lub 19-20 cm wysokoÊci (w zale˝noÊci od
u˝ycia piasku lub walcowanego pod∏o˝a piaskowego).
SzerokoÊç fug nie przekracza∏a 1 cm. WielkoÊç kra-
w´˝ników okreÊlono na 15 x 40 cm przy minimum
100 cm d∏ugoÊci. 

Dla nawierzchni chodników dopuszczano nast´-
pujàce materia∏y: p∏yty granitowe (na pod∏o˝u z pia-
sku min. 10 cm), asfalt (gruboÊç 2 cm na bruku klin-
kierowym lub 12 cm na warstwie betonu lub bruku),
bruk klinkierowy, wypalane p∏ytki na pod∏o˝u z beto-
nu, ˝wiru lub piasku, p∏yty cementowe o minimalnej
gruboÊci 8 cm, osadzone w piasku, oraz pojedynczy
lub podwójny bruk mozaikowy na pod∏o˝u piasko-
wym. D∏ugoletnia praktyka wskaza∏a, ˝e p∏yty grani-
towe powinny mieç prostokàtnà, równà i Êredniochro-
powatà powierzchni´ o wielkoÊci co najmniej 0,6 m2,
gruboÊç od 10 cm przy kraw´dziach do 15-18 cm 
w pozosta∏ej cz´Êci, szerokoÊç minimum 60 cm, a d∏u-
goÊç 100, 110, 125 lub 150 cm. Przy ulicach o spad-
ku powy˝ej 1:18 nakazywano stosowanie materia-
∏ów mniej g∏adkich i z wi´kszà iloÊcià fugowania
ni˝ p∏yty granitowe. 
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W obr´bie ÊródmieÊcia przyj´to, ˝e chodniki 
o szerokoÊci do 4 m mogà mieç – obok 3-metrowego
ciàgu z p∏yt granitowych – stref´ o l˝ejszej na-
wierzchni (np. bruk mozaikowy) do 1 m szerokoÊci,
natomiast chodniki o szerokoÊci ponad 4 m – przy-
najmniej 3/4 ciàgu pieszego wy∏o˝one p∏ytami grani-
towymi, a reszt´ l˝ejszym materia∏em. Zezwalano, by
przejazdy przez chodniki brukowaç do szerokoÊci 
2,5 m kamieniami rz´dowymi I klasy i obni˝aç kra-
w´˝nik przed wjazdem.

Przy chodnikach ze szpalerem drzew zmniejsza-
no odpowiednio szerokoÊç pasa z p∏yt granitowych,
pozostawiajàc stref´ umocnionà trawà lub piaskiem,
˝wirem, mozaikà lub podobnym materia∏em prze-
puszczajàcym wod´. Przy ciàgach pieszych z rz´dem
drzew zalecano stosowanie nawierzchni szutrowej,
piaskowej lub trawiastej, a przy drogach pieszych 
w obr´bie placów lub za∏o˝eƒ zielonych oraz na pro-
menadach w centrum ulic – piasek. Nawierzchni´ po-
pularnych w Szczecinie dróg konnych utwardzano
grubym piaskiem pozbawionym py∏u albo rozdrobnio-
nà korà d´bowà. Âcie˝ki rowerowe wyk∏adano p∏yta-
mi cementowymi lub pozostawiano piasek. 

Na terenach o luênej zabudowie typu willowego 
i osiedlowego post´powano podobnie. Dopuszczano
jednak zastosowanie na jezdniach drobnego bruku na
pod∏o˝u betonowym i nawierzchni szosowej, a na
chodnikach – p∏yt granitowych lub cementowych na

szerokoÊci co najmniej 1,5 m, a tak˝e innych spo-
sobów umocnienia14. 

Dodatkowe przepisy dotyczy∏y ulic z przed-
ogródkami, które mia∏y zachowywaç wy∏àcznie 
ozdobny charakter. Oddzielano je od ulicy oraz dojÊç 
i wjazdów do budynku ogrodzeniami o wysokoÊci do
2,50 m, wykonanymi w materiale wskazanym przez
w∏adze policji budowlanej (z zasady kute kraty) 
i osadzonymi na murowanych coko∏ach wysokoÊci
20-60 cm. Przylegajàcy chodnik dla pieszych musia∏
mieç szerokoÊç co najmniej 2 m. Ani w przedogród-
kach, ani na ich ogrodzeniach nie dopuszczano szyl-
dów o wymiarach przekraczajàcych 20 x 30 cm15.

W 1906 r. powierzchnia ulic zwi´kszy∏a si´ do 
2 116 482 m2. Pi´ç lat póêniej statystyki uwzgl´d-
nia∏y podzia∏ na 1 458 418 m2 jezdni oraz 771 325 m2

chodników i promenad.
Dobry, szwedzki kamieƒ by∏ ∏atwo dost´pnym 

i tanim materia∏em a˝ do wybuchu I wojny Êwiato-
wej. Wraz ze wzrostem liczby mieszkaƒców i pojaz-
dów na ulicach nasili∏y si´ narzekania na to, ˝e do-
tychczasowy sposób brukowania nie chroni przed
ha∏asem, a stosowane wzd∏u˝ szerokich ulic du˝e,
ci´˝kie p∏yty granitowe u∏o˝one w kilku rz´dach
utrudniajà instalowanie podziemnych urzàdzeƒ ko-
munalnych. Problem ten starano si´ rozwiàzywaç,
ograniczajàc k∏adzenie p∏yt do dwóch rz´dów, a po-
zosta∏à przestrzeƒ utwardzajàc lekkim przekryciem 

17. Fragment mapy z zaznaczonymi zabytkowymi nawierzchniami chodników w rejonie ulic ˚ó∏kiewskiego, Chodkiewicza i Boles∏awa
Âmia∏ego w Szczecinie; 2004 r., opr.: T. Prajzendanc.
17. Fragment of map with marked historical pavement surfaces in the region of ˚ó∏kiewskiego, Chodkiewicza and Boles∏awa Âmia∏ego streets
in Szczecin; 2004, prep.: T. Prajzendanc.
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wierzchni pozwoli∏ na wydobycie monumentalnego
charakteru najpi´kniejszej cz´Êci tego za∏o˝enia
(Wa∏y Chrobrego wraz z g∏ównà alejà). 
Rodzaje nawierzchni w 1. po∏. XX w. Coraz szerzej
wykorzystywano te˝ alternatywne do naturalnych po-
krycia ciàgów pieszych. Doskonale prosperujàce na
Pomorzu w 2. po∏. XIX w. cementownie zarzuca∏y
rynek wyrobami zró˝nicowanymi pod wzgl´dem for-
my, wyglàdu i jakoÊci. Po I wojnie przemys∏ produ-
kujàcy sztuczny kamieƒ zaczà∏ stopniowo wypieraç
p∏yty granitowe. Nowy materia∏ by∏ znacznie taƒszy 
i wygodniejszy w u˝yciu, a ówczesne reklamy oce-
nia∏y go jako trwalszy od kamienia naturalnego. Do
najstarszych firm produkujàcych wyroby stosowane
do utrwalania nawierzchni ulic nale˝a∏ Pommersche
Industrie Verein, firma szczeciƒskiego przedsi´biorcy
Johannesa Heinricha Quistorpa. Zak∏ad ten sygnowa∏
swoje wyroby, m.in. kraw´˝niki, p∏ytki trotuarowe 
i posadzkowe z cementu i klinkieru, skrótem „P.J.V.
Stettin”. Quistorp wykorzysta∏ te produkty na prze∏o-
mie XIX i XX w. na terenie osiedla willowego Nowy
Westend (w okolicy pl. Jakuba Wujka). 

Do dziÊ spotkaç mo˝na tak˝e p∏ytki z napisem
„Comet”, pochodzàce z fabryki cementu za∏o˝onej 
w 1896 r. na terenie Grabowa (przy ul. Firlika 2)
przez Alberta Eduarda Toepffera (il. 3). Zak∏ad ten

produkowa∏ wyroby cementowe, g∏ównie p∏yty trotua-
rowe ze sztucznego granitu, wg zasad opracowanych
w Elblàgu w 1881 r. przez firm´ P. Jantzen. Prób´
mo˝liwoÊci technicznych tych p∏yt przeprowadzono
w Berlinie, gdzie wybrukowano 8000 m2 chodników
g∏ównej ulicy Unter den Linden. Efekt okaza∏ si´ na
tyle zadowalajàcy, ˝e stolica zamówi∏a w 1904 r. 
40 000 m2 tego materia∏u. Na poczàtku XX w. zdol-
noÊç produkcyjna zak∏adu si´ga∏a 100 000 m2 rocz-
nie. Do wa˝nych producentów materia∏ów nawierzch-
niowych nale˝a∏y tak˝e: fabryka cementu portlandz-
kiego w Drzetowie za∏o˝ona w 1871 r., firma F. C.
Reincke & Co Stettin dzia∏ajàca od 1899 r. i specjali-
zujàca si´ w sztucznym granicie, oraz zak∏ad Gustava
Urbana (p∏ytki chodnikowe z napisem „Gustav Urban
Nachlg” mo˝na spotkaç m.in. na Pogodnie) (il. 4)16. 

W 1918 r. jezdnie i drogi konne Szczecina zaj-
mowa∏y powierzchni´ 1 601 123 m2, a chodniki 
i drogi spacerowe 856 262 m217. W 1925 r. przy
∏àcznej d∏ugoÊci ulic Szczecina wynoszàcej 150 km 
i 2 509 000 m2 nawierzchni umocnionej wyst´powa-
∏y nast´pujàce rodzaje „posadzek”:
q chodniki dla pieszych i promenady – 881 000 m2,
q trasy dla ruchu konnego i ko∏owego – 56 000 m2,
q jezdnie z nawierzchnià ze szwedzkiego bruku (p∏yt)

– 560 000 m2,

z kostki mozaikowej. Próbowano tak˝e wykorzysty-
waç nowinki techniczne przemys∏u cementowego.
Nie wszystkie z nich okaza∏y si´ korzystne, odstàpio-
no np. od nawierzchni cementowo-macadamowej, 
z której pojazdy – szczególnie te z oponami pneuma-
tycznymi – „wysysa∏y” drobne kruszywo. DoÊwiad-
czenie podpowiada∏o, ˝e znacznie mniej ucià˝liwa
jest drobniejsza kostka, która po I wojnie zdomino-
wa∏a ulice o mniejszym nat´˝eniu ruchu. 

Rozwój motoryzacji spowodowa∏ koniecznoÊç
poszukiwania nowych rozwiàzaƒ na g∏ówne trakty 
i ulice. Wa˝nà innowacjà okaza∏a si´ technologia 
ubijanego asfaltu. Zastosowano jà po raz pierwszy 
w Szczecinie na poczàtku XX w. w reprezentacyj-
nym rejonie miasta – na ulicach dawnego Fortu 
Leopolda przekszta∏conego w zespó∏ promenadowo-
tarasowy z efektownà architekturà u˝ytecznoÊci pub-
licznej (Wa∏y Chrobrego wraz z g∏ównà alejà).
Jeszcze w 1925 r. podkreÊlano, ˝e ten rodzaj na-

18. Szczecin, al. JednoÊci Narodowej/Wielkopolska, naro˝nik chod-
nika z nawierzchnià wykonana z p∏yt granitowych, stan z 2004 r.
18. Szczecin, JednoÊci Narodowej/Wielkopolska Avenue, pavement
quoin with surface made of granite slabs, state in 2004.

19. Szczecin, al. JednoÊci Narodowej/
Mazurska, chodnik z nawierzchnià wy-
konanà z p∏yt granitowych, stan z 2004 r.
19. Szczecin, JednoÊci Narodowej/
Mazurska Avenue, pavement with sur-
face made of granite slabs, state in  2004.
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q niemieckie p∏yty kamienne – 30 000 m2,
q „kocie ∏by” i kamieƒ polny – 754 000 m2,
q nawierzchnia cementowo-macadamowa – 13000 m2,
q drobna kostka brukowa – 16 000 m2,
q asfalt ubijany – 102 000 m2,
q nawierzchnia szosowa – 92 000 m218. 

W latach 30. ub. stulecia produkcjà lub hurtowà
sprzeda˝à brukowca oraz p∏yt chodnikowych zajmo-
wa∏o si´, oprócz wy˝ej wymienionych firm, tak˝e
kilka mniejszych (Albert Jagow, Max Reinhold,
Franz Block, A. F. Färber, Mund & Schüdt). W tym
czasie bran˝owe ksi´gi adresowe wymienia∏y 10 firm
zajmujàcych si´ k∏adzeniem bruku (A. R. Ladwig, 
R. Frank, K. Kalbinger, E. Mecklenburg, A. Peplau,
W. Raddatz, C. Schultz, P. Schulz oraz Steinmetz und
Tiefbau Pommern GmbH)19. 

Rozwój osiedli mieszkaniowych w okresie mi´-
dzywojennym powodowa∏ dalszy wzrost powierzch-
ni ulic – w 1934 r. jezdnie i drogi konne obejmowa∏y
1924586 m2, a chodniki i aleje spacerowe 1217765 m2.
W 1937 r. powierzchnia ulic oczyszczanych przez
miasto wynosi∏a 3 056 995 m2. Drogi, ulice i linie
kolejowe zajmowa∏y wówczas ok. 74 arów, czyli 
9 proc. obszaru miasta20.

W okresie znacznego rozwoju zabudowy miesz-
kaniowej poza centrum, realizowanej g∏ównie przez
spó∏dzielnie mieszkaniowe i dotowanej przez paƒst-
wo, nawierzchnie ulic zdominowane zosta∏y przez
drobnà kostk´ ze spoinami cementowymi, a chodniki
przez p∏ytk´ betonowà. Ten rodzaj nawierzchni za-
stosowano zarówno na ulicach Wzgórza Ackermanna
(w rejonie Waryƒskiego – Traugutta), na uliczkach ze-
spo∏u szeregówek mi´dzy ulicami Reymonta a Brzo-
zowskiego, osiedlu przy dworcu Niebuszewskim, jak
i powi´kszonego w tym czasie dwukrotnie osiedla
Pogodno: Braunsfelde „B” mi´dzy ulicami Brodziƒ-
skiego i Czorsztyƒskà oraz Braunsfelde Süd od stro-
ny ul. Witkiewicza. Na g∏ównych ulicach Êródmie-
Êcia coraz cz´Êciej stosowano nowoczesne masy bitu-
miczne, jednak ulice o mniejszym nat´˝eniu komu-
nikacji nadal otrzymywa∏y nawierzchnie brukowe 
(il. 5).

W 1939 r. do Szczecina przy∏àczono liczne po-
bliskie miejscowoÊci, tworzàc tzw. Wielki Szczecin.

W znacznej cz´Êci mia∏y one charakter wiejski, choç
nie brakowa∏o i takich, jak Dàbie, Pomorzany czy
Zdroje, które od dawna dba∏y o infrastruktur´ podob-
nie jak Szczecin. 

Nawierzchnie ulic w Szczecinie. 
Opracowania inwentaryzacyjne
Stan zachowania historycznych nawierzchni chodni-
ków i jezdni ulic w Szczecinie poddany zosta∏ roz-
poznaniu podczas dwóch inwentaryzacji w 1999 
i w 2004 r.21 Zweryfikowano powszechny poglàd 
o ich z∏ym stanie technicznym, uwidoczniono olbrzy-
mi i zró˝nicowany zasób, tak pod wzgl´dem projek-
towym, materia∏owym, jak i estetycznym, choç za-
kresy obu opracowaƒ nie dotyczy∏y ca∏ego miasta 
w jego obecnych granicach administracyjnych22

(il. 6, 7).
Wnioski z przeprowadzonych prac terenowych

wskaza∏y na koniecznoÊç monitorowania stanu za-
chowania tych niezwykle wartoÊciowych elementów
aran˝acji historycznych wn´trz architektoniczno-
urbanistycznych, skrupulatnego uwzgl´dniania zasad
ich ochrony przy redagowaniu miejscowych planów
zagospodarowania przestrzennego oraz precyzyjnego
formu∏owania wytycznych konserwatorskich. 

Straty w zasobie szczeciƒskich historycznych na-
wierzchni, zwiàzane z powojennymi inwestycjami,
nie sà mo˝liwe do oszacowania. Wi´kszoÊç decyzji
dotyczàcych stosowania bitumicznych nak∏adek na
brukowanych jezdniach Êródmiejskich ulic zapada∏a
w latach 60. i 70. XX w., gdy w planach miejscowych
nie by∏o jeszcze wyznaczonych stref ochrony konser-
watorskiej23. Inwestycjami tymi obj´ta by∏a wi´k-
szoÊç ÊródmieÊcia, w rejonie najbardziej ruchliwych
ciàgów komunikacyjnych i w najbli˝szym sàsiedzt-
wie obiektów zabytkowych. 

Podobnie, w ciàgu wielu lat po 1945 r., prze-
prowadzano modernizacje ciàgów pieszych, cz´s-
to kosztem szerokich, charakterystycznych dla
XIX-wiecznego ÊródmieÊcia trotuarów, a w niektó-
rych cz´Êciach miasta równie˝ kosztem obsadzeƒ przy-
ulicznych, przedogródków w pierzejach o zwartej za-
budowie kamienicowej. Likwidowano kute parkany,

20. Szczecin, ul. Bohaterów Warszawy/
Pocztowa, chodnik pierwotnie wykona-
ny z p∏yt granitowych z zewn´trznym
pasem z mozaiki (obecne wtórne uzu-
pe∏nienia z asfaltu), czytelna oryginalna
kompozycja ∏àczenia chodników dwóch
zbiegajàcych si´ ulic; stan z 2004 r.
20. Szczecin, Bohaterów Warszawy/
Pocztowa Street, pavement originally
made of granite slabs with an outer
mosaic strip (today: asphalt supplement),
legible original composition of joining
the pavements of two crossing streets;
state in 2004.
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obni˝ano lub niwelowano coko∏y, kraw´˝niki, wpro-
wadzano nowe, wspó∏czesne materia∏y i formy wy-
mieniajàc lub przek∏adajàc nawierzchnie historyczne
(il. 8, 9). 

W ostatnim dziesi´cioleciu na terenie historycz-
nego ÊródmieÊcia Szczecina korekty uk∏adu komu-
nikacyjnego dotyczy∏y wielu zmian w przekrojach
ulic, zwiàzanych z próbami aran˝acji deptaków, prze-
budowami skrzy˝owaƒ i organizacjà nowych miejsc
postojowych. Dzia∏ania te by∏y zarówno skutkiem
presji projektantów, wzrastajàcej liczby pojazdów sa-
mochodowych, jak i problemów komunikacyjnych
miasta. Niewàtpliwie równie˝ skutkiem braku wie-
dzy na temat wartoÊci historycznego wyposa˝enia
i umeblowania miasta. 
Prawna ochrona elementów ulic. Po raz pierwszy
szczegó∏owe zapisy celów i zasad stosowanych 
w strefach ochrony konserwatorskiej ustalono w pra-
wie miejscowym w 1994 r.24 Przeforsowano wówczas
wpis gwarantujàcy prawnà ochron´ dwóch nowych
elementów dotyczàcych ulic. Pierwszy dotyczy∏ as-
pektu niematerialnego – ochrony historycznego na-
zewnictwa ulic i placów starego miasta oraz przy-
wrócenia kilku historycznie uzasadnionych nazw, któ-
re po wojnie zosta∏y zniekszta∏cone lub zmienione
(np. nazwy Âwi´tego Ducha dla ul. Pod Bramà). Drugi
zapis dotyczy∏ ochrony historycznych nawierzchni
wybranych ulic lub ich fragmentów. Uwzgl´dniono
wtedy wartoÊci zabytkowe nie tylko historycznego
rozplanowania ulic i placów miasta (bez wyszczegól-
nionych chodników), ale tak˝e ich nawierzchni.
Zapisy te obowiàzywa∏y jedynie do 2003 r.25, choç 
w czasie ich redagowania zdawa∏y si´ optymalne. 

Niestety, praktyka pokaza∏a, ˝e nie by∏y na tyle
wystarczajàce, by ocaliç zabytkowe chodniki przed
skutkami prac remontowych. G∏ównie w trakcie
przek∏adania i naprawy sieci uzbrojenia podziem-
nego, przy monta˝u reklam, pionowych znaków dro-
gowych i oÊwietlenia niedostatecznie ostro˝nie ob-
chodzono si´ z trudnym do obróbki materia∏em.

Ci´˝kie i cz´sto przekraczajàce metr kw. granitowe
elementy by∏y niew∏aÊciwie podnoszone i sk∏ado-
wane. Nieregularne ich formy (spód p∏yty w przekro-
ju mia∏ ∏ukowy profil o gruboÊci od kilku przy skraju
do ponad 20 cm w strza∏ce) wymaga∏y u˝ycia spe-
cjalistycznego sprz´tu do demonta˝u i drewnianych
przek∏adek przy uk∏adaniu jednych na drugich. Wiele
granitowych p∏yt ulega∏o st∏uczeniu tak˝e w wyniku
innych mechanicznych czynników, w tym parkowa-
nia na chodnikach ci´˝kich pojazdów. 
Przebudowa historycznych nawierzchni. W 2004 r.
w Szczecinie rozpocz´to zakrojonà na szerszà skal´
inwestycj´ polegajàcà na przebudowie historycznych
nawierzchni chodników wykonanych w ca∏oÊci z p∏yt
granitowych. Dzia∏ania te zg∏aszane s∏u˝bom miej-
skim jako remontowe nie wymaga∏y – w interpretacji
inwestorów – uzyskania pozwolenia na budow´26.
Jednak metoda prowadzenia remontu przyj´ta przez
wykonawców wzbudzi∏a natychmiast ostrà spo∏ecznà
krytyk´, nag∏oÊnionà przez lokalne media. Generalny
Konserwator Zabytków stwierdzi∏, ˝e prace prowa-
dzone by∏y ze szkodà dla wartoÊci zabytkowych. 
Ze wzgl´du na brak ochrony ustawowej czy opartej
na prawie miejscowym nie przywrócono pierwotnego
wyglàdu przebudowanych wtedy historycznych chod-
ników27. Inwestycji nie kontynuowano na podsta-
wie przyj´tej koncepcji. 

Przebudowa obj´∏a XIX-wieczne ÊródmieÊcie, 
w rejonie ulic Jagielloƒskiej, Rayskiego, Âlàskiej, 
a tak˝e inne miejsca, równie˝ wpisane do rejestru za-
bytków (Podzamcze) i najbli˝sze otoczenie obiektów
wpisanych do rejestru zabytków (poczta przy ul.
Dworcowej). Zastosowana metoda polega∏a na wy-
korzystaniu historycznych p∏yt granitowych, ale 
w przeciwieƒstwie do dawnego rozwiàzania szeroko
rozsuni´tych oraz wype∏nienia dystansów mi´dzy ni-
mi kamiennà kostkà mozaikowà. Taka nawierzchnia
nie nawiàzywa∏a do szczeciƒskich rozwiàzaƒ histo-
rycznych. Argumentem inwestorów by∏a – pozorna
tylko – mo˝liwoÊç pokrycia wi´kszej powierzchni
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21. Szczecin, ul. Pu∏askiego, chodnik pier-
wotnie wykonany z p∏yt granitowych z ze-
wn´trznym pasem z mozaiki, zachowana
oryginalna nawierzchnia ulicy z rynszto-
kiem i kamiennym kraw´˝nikiem, stan 
z 2004 r.
21. Szczecin, Pu∏askiego Street, pavement
originally made of granite slabs with an
outer mosaic strip, preserved original
street surface with gutter and stone quoin,
state in 2004.
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materia∏em kamiennym. Odbywa∏o si´ to jednak
kosztem utraty wartoÊci estetycznych, historycznych
i kompozycyjnych chodników oryginalnych. W trak-
cie prac wiele demontowanych p∏yt uleg∏o kolejnym
uszkodzeniom, a wiele zagin´∏o (il. 10, 11).

Wprowadzane przez miasto zmiany nawierzchni
jezdni nie wzbudzajà jednak podobnych emocji miesz-
kaƒców. Brukowa kostka rz´dowa, szczególnie na
szerokich arteriach o nasilonym ruchu samochodo-
wym, w rejonie mostów i wiaduktów, powszechnie
kojarzy∏a si´ bowiem z powa˝nym zagro˝eniem bez-
pieczeƒstwa drogowego. W tej sytuacji, niestety, tyl-
ko boczne, osiedlowe ulice, o niewielkim nat´˝eniu
ruchu zdajà si´ mieç szans´ na zachowanie walorów
zabytkowych. Coraz cz´Êciej bowiem sami miesz-
kaƒcy wnioskujà o wykonywanie bitumicznych na-
k∏adek na swoich ulicach, wskazujàc na ÊliskoÊç na-
wierzchni kamiennych i powstajàcy ha∏as. Nawet tak
niezwyk∏y uk∏ad jezdny, jak trójdro˝ny system 
w dzielnicy Krzekowo, z∏o˝ony z drogi zimowej 
i dwóch równoleg∏ych do niej dróg letnich, poddany
zosta∏ w ostatnim roku modernizacji. Rozwiàzanie28,
reliktowe nie tylko w skali Szczecina, zniszczy∏y nie
tylko nawierzchnia bitumiczna, ale tak˝e nieobecne
tu wczeÊniej chodniki i kraw´˝niki. A warto wspom-
nieç, ˝e przed 10 laty w szczegó∏owych zapisach pla-
nu miejscowego wskazano na koniecznoÊç odtwo-
rzenia kamiennej nawierzchni tej ulicy29 (il. 12-14).

Prace badawcze i inwentaryzacyjne dotyczàce
historycznych nawierzchni chodników i jezdni
szczeciƒskich ulic sà jedynie pochodnà inwestycji 
i powoli budujà wra˝liwoÊç projektantów i redakto-
rów planów miejscowych. Od 2003 r. na potrzeby
tych planów powstajà studia ochrony wartoÊci kultu-
rowych lub poddaje si´ weryfikacji wczeÊniejsze
opracowania. Zawarte w nich zapisy, dotyczàce
ochrony nawierzchni historycznych, nie sà w nich
nadal dostatecznie i jednoznacznie wyartyku∏owane,
co skutkuje kolejnymi dyskusyjnymi realizacjami 
(ul. Boles∏awa Krzywoustego). 

Weryfikacja do ustalenia zakresu ochrony konser-
watorskiej nawierzchni ulic w Szczecinie. W 1999 r.
wykonano opracowanie weryfikujàce powsta∏y 5 lat
wczeÊniej spis ulic i placów, dla których ustalono 
w prawie miejscowym zakaz zmiany brukowanej
nawierzchni jezdni lub obowiàzek jej przywrócenia30.

Mimo istniejàcego wtedy miejscowego planu za-
gospodarowania przestrzennego realizacja cz´Êci za-
pisów sta∏a si´ nieaktualna lub utraci∏a uzasadnienie,
jako niezgodna ze stanem faktycznym i zamierzenia-
mi planistycznymi. Przyczynà by∏y przede wszystkim
zmiany w miejscowym planie zagospodarowania
przestrzennego, dzia∏ania podj´te przez s∏u˝by dro-
gowe i mieszkaƒców oraz dekapitalizacja.

Weryfikacjà obj´to 170 ulic wskazanych w spisie
i dodatkowo inne, bezpoÊrednio z nimi sàsiadujàce 
o wartoÊci zabytkowej. G∏ównym celem opracowania
by∏o urealnienie spisu poprzez eliminacj´ z niego tych
ulic, dla których wnioskowana wczeÊniej ochrona prze-
sta∏a byç zasadna. Prace inwentaryzacyjne oparto na
badaniach terenowych. Wykonano inwentaryzacj´ sta-
nu nawierzchni wszystkich wskazanych do weryfikacji
ulic. Uwzgl´dniono stan nawierzchni jezdni, towarzy-
szàcych im chodników, zieleni i tzw. mebla ulicznego.
Wyniki prac terenowych rejestrowano na kartach za-
wierajàcych tabele oraz dokumentowano fotograficznie.

Karty dotyczy∏y bàdê poszczególnych ulic, je˝eli
opis odpowiada∏ ca∏ej ich d∏ugoÊci, bàdê w innych
przypadkach dok∏adnie zdefiniowanych odcinków.
Ró˝norodnoÊç rozwiàzaƒ spowodowa∏a, ˝e dla wspo-
mnianych 170 ulic powsta∏a koniecznoÊç wykonania
ok. 450 kart. Na odwrocie ka˝dej z nich zapisano
informacje o ulicy (czas wytyczenia, ewentualnego
wybrukowania, lokalizacj´ w mieÊcie z odniesieniem
do zespo∏ów zabudowy historycznej lub najistotniej-
szych elementów historycznej obudowy), a tak˝e 
o sàsiednich ulicach pokrytych nawierzchniami histo-
rycznymi31.  

Tabele konstruowano z uwzgl´dnieniem nast´-
pujàcych kryteriów (il. 15):

22. Szczecin, ul. Feczaka/Odro-
wà˝a, chodnik wykonany z betono-
wych p∏ytek chodnikowych i z mo-
zaiki, rozwiàzanie oryginalne, stan 
z 2004 r.
22. Szczecin, Feczaka/Odrowà˝a
Street, pavement made of concrete
pavement plates and a mosaic,
original solution, state in 2004.  
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q lokalizacyjnych (z zaznaczeniem lokalizacji wg 
numeracji terenów elementarnych obowiàzujàcego
wtedy planu miejscowego),

q komunikacyjnych (klasa ulicy), 
q historyczno-konserwatorskich (forma ochrony kon-

serwatorskiej), 
q estetycznych,
q ekologicznych (zieleƒ, akustyka i konsekwencje sa-

nitarne),
q ekonomicznych.

Przy redakcji tabel nie analizowano istotnego
kryterium spo∏ecznego, wynikajàcego z odczuç u˝yt-
kowników bezpoÊrednich.

Waloryzacja, ze wzgl´du na metody post´powa-
nia konserwatorskiego w stosunku do jezdni ulic 
o historycznej nawierzchni, zosta∏a naniesiona w wer-
sji elektronicznej na plansz´ zbiorczà Szczecina 
w skali 1:30 000 oraz na 25 planów poszczególnych
osiedli ( w skalach 1:10 000 i 1:20 000).

W cz´Êci tekstowej opracowania zawarte zosta∏y
opisy historycznego rozwoju metod opracowania na-
wierzchni ulic w Europie oraz zastosowania ich 
w Szczecinie, a tak˝e t∏umaczenia materia∏ów êród-
∏owych dotyczàcych miasta z okresu od po∏. XIX 
do pocz. XX w., przechowywanych w Archiwum
Paƒstwowym.
Analiza uwarunkowaƒ komunikacyjnych i histo-
ryczno-konserwatorskich. Dokonana po zgroma-
dzeniu materia∏ów z wizji terenowych umo˝liwi∏a
okreÊlenie szczegó∏owych wytycznych konserwa-
torskich dla poszczególnych ulic lub ich fragmentów.
Zwracano uwag´ na ró˝norodne funkcje spe∏niane
przez historyczne nawierzchnie ulic, a w szczegól-
noÊci: komunikacyjnà (nat´˝enie, p∏ynnoÊç i bezpie-
czeƒstwo ruchu); kompozycyjno-estetycznà, informa-
cyjno-symbolicznà (historyczne znaczenie wn´trza
urbanistycznego lub zespo∏u); promujàcà historycz-
ne rozwiàzania komunikacyjne (struktur´, form´
nawierzchni, przekrój ulicy).

Pozwoli∏o to na przeprowadzenie ostatecznej
weryfikacji spisu oraz wyodr´bnienie szeÊciu kate-
gorii ulic i placów:
q ulice i place, dla których utrzymano zakaz zmiany

nawierzchni brukowej lub obowiàzek jej przy-
wrócenia (130);

q ulice i place z nawierzchnià jezdni zalecanà do
utrzymania lub do odtworzenia przy u˝yciu mate-
ria∏u kamiennego (11);

q ulice i place nie uj´te w poddanym weryfikacji
spisie, dla których obowiàzywa∏y ustalenia doty-
czàce zachowania nawierzchni brukowych, zawarte
w planie miejscowym (12), lub z nawierzchnià
jezdni zalecanà do utrzymania i konserwacji bàdê
odtworzenia w materiale kamiennym (26);

q ulice i place z nawierzchnià mo˝liwà do zmiany ze
wskazaniem (zaleceniem) wykorzystania materia∏u
kamiennego32 (24);

q ulice i place ze wspó∏czesnà nawierzchnià mo˝liwà
do utrzymania lub zastosowania (25);

q ulice i place, po przeprowadzonych renowacjach 
i modernizacjach, zwolnione z rygorów ochrony
nawierzchni historycznej zgodnie ze stanowiskiem
konserwatorskim na etapie projektów (10).

Wnioski dotyczàce post´powania konserwator-
skiego. Zosta∏y sformu∏owane na podstawie wyni-
ków prac terenowych. Obj´∏y okreÊlenie zasadniczych
typów nawierzchni kamiennych oraz metod post´-
powania konserwatorskiego w przypadku przyj´tych
rozwiàzaƒ. Ogólne uwagi konserwatorskie zawiera∏y
m.in. nast´pujàce stwierdzenia:
q pierwotny kszta∏t przekroju ulicy wraz z chodni-

kiem, przedogródkami, zielenià komponowanà wy-
sokà i niskà oraz meblem ulicznym sà wartoÊciami
sta∏ymi, które wraz z zabudowà tworzà jednorodne
wn´trze i zmiana ka˝dego z tych elementów pro-
wadzi do zak∏ócenia struktury przestrzennej;

q wszelkie zmiany i dzia∏ania zwiàzane z renowacjà
historycznych nawierzchni ulic i chodników powinny
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23. Szczecin, pl. Armii Krajowej,
chodnik wykonany z mozaiki, roz-
wiàzanie oryginalne, stan z 2004 r.
23. Szczecin, Armii Krajowej Square,
pavement made of mosaic, original
solution, state in 2004.
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byç opracowywane przy udziale architekta,
a w szczególnych przypadkach (tereny wpisane do
rejestru zabytków lub obj´te ochronà konserwa-
torskà z tytu∏u prawa miejscowego) – konserwato-
ra zabytków.

Sformu∏owano ponadto zalecenia, które postulo-
wa∏y nast´pujàce dzia∏ania: 
q ujednolicanie rodzaju nawierzchni w obr´bie od-

cinków mi´dzy przecznicami, o ile zmiana rodzaju
nawierzchni nie jest wynikiem Êwiadomego eks-
ponowania obiektu pochodzàcego z innego okresu
(poza wspó∏czesnà zabudowà plombowà);

q wykluczenie stosowania wspó∏czesnych materia-
∏ów prefabrykowanych i mas bitumicznych w mo-
dernizacjach i remontach fragmentów nawierzchni
historycznych;

q przeprowadzanie renowacji zieleni, szczególnie 
na terenach Êródmiejskich przedogródków, przy
dojÊciach do lokali adaptowanych na cele us∏ugowe
i handlowe w parterach lub piwnicach kamienic;

qprzeprowadzanie renowacji historycznego mebla ulicz-
nego oraz skrupulatnego dobierania wspó∏czesnych
elementów ma∏ej architektury tego typu z uwzgl´d-
nianiem nieniszczàcych sposobów ich monta˝u;

q pozyskiwanie, w uzgodnieniu ze s∏u˝bami konser-
watorskimi, historycznego materia∏u kamiennego
do celów renowacji z tych rejonów miasta, gdzie
wyst´puje on wtórnie lub szczàtkowo.

Wskazania konserwatorskie dla poszczególnych
typów nawierzchni w szczególnoÊci wskazywa∏y na
koniecznoÊç:
q utrzymania pierwotnego rodzaju materia∏u, wiel-

koÊci elementów kamiennych, kolorystyki, rodzaju
spoin i wàtku, przede wszystkim na terenach wpi-
sanych do rejestru zabytków i na tych, gdzie na-
wierzchnia stanowi cz´Êç historycznej struktury za-
gospodarowana przestrzennego;

q dokonania opracowywania projektowego zmian
nawierzchni w rejonach renowacji zabudowy histo-
rycznej i realizacji zabudowy wspó∏czesnej na tere-
nach historycznych uk∏adów komunikacyjnych.

W wyniku weryfikacji stwierdzono, ˝e jedynie 10
ulic – po uzgodnieniu ze s∏u˝bami konserwatorskimi –
zwolnionych zosta∏o z wczeÊniejszych rygorów ochro-
ny historycznej nawierzchni. OkreÊlono bezwzgl´dny
nakaz utrzymania lub przywrócenia nawierzchni 
historycznej na 130 przeanalizowanych ulicach. 

Opracowanie stanowi materia∏ dokumentacyjny 
i mo˝e byç wykorzystane jako wskazówka dla auto-
rów studiów urbanistyczno-konserwatorskich poszcze-
gólnych dzielnic, wykonywanych na potrzeby nowych
planów miejscowych lub przy redagowaniu szczegó-
∏owych zapisów do prawa miejscowego w formie
osobnej uchwa∏y czy zmian w istniejàcych ju˝
planach.

Wytyczne ochrony nawierzchni 
chodników w Szczecinie
Uzupe∏nieniem opracowania z 1999 r. sta∏y si´ wyko-
nane 5 lat póêniej Wytyczne ochrony nawierzchni
chodników w obszarze ÊródmieÊcia Szczecina.
Inicjatywa przeprowadzenia badaƒ i analiz niezb´d-
nych do zredagowania wytycznych zosta∏a sprowo-
kowana krytykà, jakà wzbudzi∏a modernizacja histo-
rycznych nawierzchni Êródmiejskich chodników 
dokonana z funduszy samorzàdowych. 

Zasób historycznych nawierzchni chodników na
opracowanym terenie by∏ dominujàcy w stosunku do
nawierzchni wspó∏czesnych. Niezale˝nie od stanu ich
degradacji, na jaki mia∏y wp∏yw przede wszystkim
metody prowadzenia prac remontowych w ciàgu 
ostatnich dziesi´cioleci, nie nale˝a∏o wykluczyç mo-
˝liwoÊci prowadzenia rewaloryzacji, uwzgl´dniajà-
cych kompromisowe rozwiàzania podyktowane wy-
mogami komunikacji ko∏owej. 

Przestrzeƒ ulicy, a w szczególnoÊci powierzchnia
chodników, oddana jest w g∏ównej mierze pieszym,
którzy uczestniczà w percepcji wn´trza urbanistycz-
nego z wysokoÊci swoich oczu. Najcz´Êciej kierujà
wzrok na p∏aszczyzny poziome – chodniki lub

24. Szczecin, ul. Tarczyƒskie-
go, wjazd na posesj´, roz-
wiàzanie oryginalne, widocz-
ny sfazowany kraw´˝nik
przed wjazdem oraz zacho-
wany rynsztok i brukowana
nawierzchnia jezdni, stan 
z 2004 r.
24. Szczecin, Tarczyƒskiego
Street, entrance to plot, origi-
nal solution, visible canted
quoin in front of the entrance,
preserved gutter and paved
road surface, state in 2004. 
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q karty opisowe dla poszczególnych ulic. W przy-
padku bogactwa odczytanych w terenie informacji
oraz wyst´powania ró˝norodnoÊci typów historycz-
nych nawierzchni chodników wzd∏u˝ poszczegól-
nych ulic lub ich fragmentów powstawa∏a ró˝na
liczba kart dla poszczególnych ulic (od 1 do 11).
Ostatecznie wykonano 413 kart dla 175 ulic i pla-
ców. Karty wykonywane zosta∏y w standardzie
autorskiej tabeli uzupe∏nianej metodà jednoznacz-
nych odpowiedzi (tak/nie) (il. 16). Majà one od-
niesienie do poszczególnych sektorów map;

q mapy. Przyj´ta zosta∏a wielopoziomowa skala
kolorystyczna dla poszczególnych rodzajów na-
wierzchni oraz symbole graficzne dla innych war-
toÊci (informacji), majàcych wp∏yw na czytelnoÊç
mapy lub póêniejsze opracowanie wytycznych
konserwatorskich (il. 17).

Uzupe∏nieniem badaƒ terenowych by∏a doku-
mentacja fotograficzna. 

Wyniki przeprowadzonej inwentaryzacji wskaza-
∏y na koniecznoÊç wypracowywania zasad ochrony
historycznych nawierzchni chodników na terenach

szczególnie uprzywilejowanych i wartoÊciowych pod
tym wzgl´dem oraz terenach zdegradowanych i wy-
magajàcych prac renowacyjnych.

Wyodr´bniono cztery typy historycznych na-
wierzchni chodników:
q p∏yty granitowe (100 proc.) uk∏adane pasami – od 1

do 11 – na ca∏ej szerokoÊci chodnika równolegle do
osi ulicy. P∏yty sà zazwyczaj prostokàtne o propor-
cjach ok. 1:1,5. Oryginalne naro˝niki chodników
uk∏adane sà z krzywoliniowo ci´tych p∏yt. W przy-
padku ∏àczenia nawierzchni prostokàtnie do siebie
ustawionych (np. przy naro˝nikach 2 zbiegajàcych
si´ ulic) stosowana jest zasada dojÊcia do naro˝nika
pasów nawierzchni ulicy g∏ównej i dojÊcia do pa-
sów chodnika ulicy g∏ównej pasów nawierzchni
ulicy podporzàdkowanej. Nawierzchnia uk∏adana
jest z uwzgl´dnieniem kolorystyki tak, by co naj-
mniej jeden pas mia∏ ten sam odcieƒ. Jest to domi-
nujàcy rodzaj nawierzchni w rejonach sàsiadujà-
cych z terenami dawnej twierdzy i na Nowym
MieÊcie. Na opracowywanym terenie nawierzchnie
takie zajmujà 9,74 ha, czyli 34,08 proc. (il. 18, 19);
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25. Szczecin, pl. Grunwaldzki /ul. Pi∏sudskiego, nawierzchnia
wspó∏czesna, wykonana z u˝yciem materia∏u zabytkowego, miej-
sce styku z nawierzchnià wspó∏czesnà wykonanà z betonowych
p∏ytek chodnikowych, stan z 2004 r.
25. Szczecin, Grunwaldzki Square/Pi∏sudskiego Street, contempo-
rary surface, made with historical material, place of contact with
contemporary surface made of concrete pavement plates, state in
2004. 

pionowe – elewacje budynku/zieleƒ, dla których na-
wierzchnia chodnika stanowi t∏o.

Istotne znaczenie na wydzielanie w obr´bie chod-
nika stref o ró˝nych funkcjach (ruch pieszy, rowe-
rowy czy ko∏owy przy wjazdach na tereny posesji)
oraz stref publicznych i prywatnych, majà materia∏ 
i kompozycja jego u∏o˝enia. Nawierzchnie chodni-
ków spe∏niajà wa˝ne funkcje praktyczne, przy czym
kapitalne znaczenie majà jakoÊç i technika po∏o˝enia
materia∏u. Wzgl´dy te wywierajà wp∏yw na percepcj´
wn´trz urbanistycznych i powinny byç brane pod
uwag´ przy podejmowaniu decyzji o zakresie i spo-
sobach remontów oraz konserwacji nawierzchni
chodników. Wa˝na jest zatem Êcis∏a wspó∏praca: ar-
chitektów, in˝ynierów drogownictwa oraz architek-
tów zieleni, co oznacza powrót do praktyk projekto-
wania nawierzchni chodników.

Celem tego opracowania by∏o dokonanie inwen-
taryzacji historycznych nawierzchni chodników,
okreÊlenie ich typów, stanu zachowania, jakoÊci tech-
nicznej oraz przygotowanie wytycznych do remontów,
rewaloryzacji, przebudów, zasad u˝ytkowania i za-
kresu ochrony. Wnioski zawarte w opracowaniu mia-
∏y stanowiç materia∏ pomocniczy dla s∏u˝b konserwa-
torskich oraz byç podstawà do rozwiàzaƒ planistycz-
nych i decyzji inwestycyjnych. S∏u˝yç mia∏y tak˝e do
redagowania zapisów prawa lokalnego, zwiàzanych 
z ochronà poszczególnych elementów historycznego
wyposa˝enia ulic, oraz wniosków o wpisy do rejestru
zabytków.

Metoda opracowania oparta zosta∏a na przepro-
wadzonej w terenie wizji, majàcej na celu zwery-
fikowanie iloÊciowe i jakoÊciowe historycznych 
nawierzchni chodników we fragmencie lewobrze˝nej
cz´Êci miasta Szczecina. 

Wyniki lustracji w terenie by∏y nanoszone na:
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q p∏yty granitowe ∏àczone z kamiennà kostkà mo-
zaikowà. Pasy mozaiki uk∏adane sà jedno- lub dwu-
stronnie wzd∏u˝ jednego lub dwóch pasów p∏yt
granitowych, u∏o˝onych na styk. P∏yty prostokàtne,
o proporcjach ok. 1:1,5, tworzà pasy równoleg∏e do
osi ulicy. W szerokoÊci chodnika jest ich od 1 do 3.
SzerokoÊç pasów mozaiki jest ró˝na, od 30 cm do
ponad 2 m. Mozaika tworzy motyw tzw. z´bów pi∏y
lub uk∏adana jest ukoÊnie w stosunku do osi chod-
nika. Pas mozaiki oddzielony jest od kraw´˝nika
wàskim, pojedynczym pasem kostek równoleg∏ym
do osi chodnika, estetycznie ograniczajàcym kom-
pozycj´. Wyst´pujà równie˝ chodniki o zdublowa-
nej nawierzchni mozaikowej od strony elewacji. 
W tym przypadku p∏aszczyzna mozaiki podzielona
jest dekoracjà z ustawionych poziomo lub pionowo
klinkierowych p∏ytek czerwonego lub ˝ó∏tego ko-
loru. Przy naro˝nikach ulic pasy p∏yt dochodzà do
siebie w miejscu przeci´cia si´ ich osi (niezale˝nie
od liczby pasów w poszczególnych chodnikach).
Wzd∏u˝ szczytowej elewacji kamienicy naro˝nej
wprowadzany jest dodatkowo jeden lub dwa pasy
p∏yt granitowych „skrótu”. Pozosta∏a powierzchnia
– trójkàtnego placyku – wype∏niona jest mozaikà.
Rozwiàzanie to wskazuje na zasad´ stosowania
mozaiki do celów dekoracyjnych na powierzch-
niach o mniej intensywnym ruchu pieszym. Tego
rodzaju nawierzchnie dominujà w rejonie tzw.
kwarta∏ów turzyƒskich i na zapleczu kompleksu
Wa∏ów Chrobrego. Na opracowywanym terenie na-
wierzchnie takie zajmujà 2,56 ha, czyli 8,96 proc.
(il. 20, 21);

q historyczne betonowe p∏yty chodnikowe z kamien-
nà kostkà mozaikowà. P∏yty betonowe (25x25 cm)
oraz p∏yty brzegowe tzw. czapa biskupa, uk∏adane
sà najcz´Êciej w motyw karo, z obustronnym lub
jednostronnym pasem z mozaiki. Liczba p∏ytek kwa-
dratowych, ÊciÊle do siebie przylegajàcych, waha
si´ od 5 do 11 (najcz´Êciej 6-7). Spoiny sà wàskie.
Mozaika uk∏adana jest – podobnie jak w nawierzch-
niach z p∏yt granitowych – w motyw z´bów pi∏y,
pojedyncze pó∏∏uski lub po skosie. Takie nawierzch-
nie dominujà w zabudowie pasmowej dzielnicy
Niebuszewo, kompleksie zabudowy wielorodzin-
nej w rejonie ulic: Gorkiego i Ojca Beyzyma,
Felczaka, Niedzia∏kowskiego, JednoÊci Narodowej
i Monte Cassino oraz Wa∏ów Chrobrego, sporady-
cznie w Nowym MieÊcie. Na opracowywanym te-
renie zajmujà 3,66 ha, czyli 12,81 proc. (il. 22);

q kamienna kostka mozaikowa (100 proc.) cz´sto
uk∏adana jest w wachlarz, pó∏∏uski lub tzw. na dzi-
ko oraz w motywy geometryczne: pasy i kwadraty, 
w ró˝nych kolorach, cz´sto o wyodr´bnionych
obramowaniach. Nawierzchnia ta charakterystycz-
na jest dla ciàgów pieszych w rejonie obiektów re-
prezentacyjnych oraz terenów parkowych i rekrea-
cyjnych, gdzie ruch ma charakter uspokojonego, 
a wielkoÊci nawierzchni sà znaczne. Powierzchnie
wype∏nione mozaikà zazwyczaj oddzielone sà od

kraw´˝nika wàskim obramowaniem, wykonanym 
z 3 pasów kamieni, przy czym pas trzeci od kra-
w´˝nika ma cz´sto kolor czarny lub ciemnoszary.
Kostki mozaiki tworzàce bordiur´ ca∏ej kompozy-
cji zawsze u∏o˝one sà równolegle do osi chodnika
lub linii kraw´˝nika. W przypadku ∏àczenia ró˝-
nych kierunków nawierzchni, dwóch krzy˝ujàcych
si´ ulic lub cz´Êci placu, stosowana jest zasada
przenikania si´ dochodzàcych do siebie motywów.
W wi´kszoÊci mozaika wykonywana by∏a z drob-
nej kostki granitowej bia∏ej lub jasnoszarej, wyjàt-
kowo z bordiurami ciemniejszymi. Nawierzchnie
mozaikowe sà dominujàce w rejonie pl. Armii Kra-
jowej, pl. Grunwaldzkiego, parku im. St. ˚erom-
skiego i Wa∏ów Chrobrego. Na opracowywanym
terenie zajmujà 1,44 ha, czyli 5,04 proc. (il. 23);

q brukowane wjazdy na posesje, wyst´pujàce cz´sto
jako relikty sposobu wykorzystywania podwórzy,
zwiàzane ze stajniami, zak∏adami produkcyjnymi,
warsztatami. Zachowa∏y si´ tak˝e brukowane
wjazdy na posesje cz´sto nieistniejàcych ju˝
domów (il. 24).

Wydzielono te˝ trzy typy nawierzchni wykona-
nych z u˝yciem kamiennego materia∏u historycz-
nego, poddane pracom remontowym w okresie po-
wojennym:
q p∏yty granitowe ze wspó∏czesnà kamiennà kostkà

mozaikowà. W tej nawierzchni p∏yty granitowe sà
rozsuni´te, uk∏adane wzd∏u˝ chodnika lub nieregu-
larnie, z szerokimi przestrzeniami mi´dzy nimi
wype∏nionymi kamiennà kostkà mozaikowà (od 2
do 6 kostek mozaiki mi´dzy p∏ytami). Rozwiàzanie
to stosowane by∏o przy remontach nawierzchni
chodników pierwotnie posiadajàcych nawierzchni´
wykonanà w ca∏oÊci z p∏yt granitowych. Kompo-
zycja ta zazwyczaj jest niejednorodna; w niektó-
rych przypadkach nawiàzuje kierunkiem u∏o˝enia
p∏yt kamiennych do pierwotnych rozwiàzaƒ.
Wyst´pujà te˝ przypadkowe przy∏àczenia na-
wierzchni ró˝nych rodzajów. Nawierzchnie takie
dominujà w rejonie ulic: Jagielloƒskiej – pl. Za-
menhofa, Niedzia∏kowskiego, fragmentarycznie
wyst´pujà na ul. Mazurskiej, Ma∏opolskiej oraz
przy pl. Grunwaldzkim. Na opracowywanym tere-
nie zajmujà 1,89 ha czyli 6,61 proc. (il. 25);

q p∏yty granitowe z betonowymi p∏ytami chod-
nikowymi lub innym materia∏em wspó∏czesnym
(stosowanym zazwyczaj wtórnie w miejsce kostki
mozaikowej). Rozwiàzanie takie dominuje w rejo-
nie kwarta∏ów turzyƒskich oraz sporadycznie na
terenie Nowego Miasta, Niebuszewa i Bolinka. Na
opracowywanym terenie zajmujà one 5,66 ha, czyli
19,80 proc;

q inne nawierzchnie z cz´Êciowym wykorzystaniem
materia∏u historycznego i wspó∏czesnego, np. chod-
nikowych p∏yt betonowych, stanowiàcych ma-
teria∏ wtórny, prawdopodobnie w miejsce p∏yt gra-
nitowych i mozaiki. Nawierzchnie tego typu zaj-
mujà 3,63 ha, czyli 12,70 proc.
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Przypisy

Dr Bogdana Koziƒska, absolwentka konserwatorstwa 
i muzealnictwa Wydzia∏u Sztuk Pi´knych Uniwersytetu
M. Kopernika w Toruniu (1979), obroni∏a w 1993 r. roz-
praw´ doktorskà na Wydziale Humanistycznym Uniwer-
sytetu Szczeciƒskiego. W latach 80., jako pracownik szcze-
ciƒskiego oddzia∏u PP PKZ, prowadzi∏a badania histo-
ryczne, architektoniczne i urbanistyczne miast pomor-
skich. Od 1987 r. pracuje w Muzeum Narodowym w Szcze-
cinie, gdzie kieruje Oddzia∏em Historii Szczecina. Ma na
swym koncie wiele wystaw zwiàzanych z historià, kulturà
i sztukà Szczecina. Jest autorkà ksià˝ek, katalogów, hase∏
encyklopedycznych oraz artyku∏ów w wielu ksià˝kach 
i czasopismach polskich i niemieckich. 

Dr in˝. arch. Beata Makowska jest absolwentkà Wydzia∏u
Budownictwa i Architektury Politechniki Szczeciƒskiej,
Podyplomowego Studium Ochrony Zabytków Architek-
tury i Urbanistyki Politechniki Warszawskiej, Zaocznego
Studium Doktoranckiego Politechniki Warszawskiej; 
doktorantka i stypendystka Fundacji Gerda Henkel 
z Düsseldorfu. Pracowa∏a w szczeciƒskim oddziale PP
PKZ, w Regionalnym OÊrodku Studiów Ochrony Âro-
dowiska Kulturowego w Szczecinie jako specjalista ds.
architektury i urbanistyki, w biurze Wojewódzkiego Kon-
serwatora Zabytków w Szczecinie. Obecnie pe∏ni funkcj´
dyrektora Regionalnego OÊrodka Badaƒ i Dokumentacji
Zabytków w Szczecinie. 

Ogólne wnioski sformu∏owane dla poszczegól-
nych typów nawierzchni poprzedzi∏o stwierdzenie, ˝e
pierwotne wielkoÊci przekroju ulicy wraz z chodni-
kiem, pasami zieleni, przedogródkami, kompono-
wanà zielenià wysokà i niskà oraz meblem ulicznym
sà wartoÊciami o jednakowej skali waloryzacji.
Tworzà one wraz z zabudowà jednorodne wn´trza.
Zmiana lub usuni´cie któregokolwiek z tych elemen-
tów prowadzi do zak∏ócenia historycznej struktury
przestrzeni. Wskazano na koniecznoÊç przeprowa-
dzania renowacji historycznych nawierzchni chodni-
ków przy udziale architekta, in˝yniera drogownictwa
i/lub architekta krajobrazu oraz konserwatora zabyt-
ków. Za niezb´dne uznano równie˝ dà˝enie do utrzy-
mywania okreÊlonych typów nawierzchni, zgodnie 
z ich historycznà, oryginalnà dyspozycjà i do scalania
rodzaju nawierzchni w obr´bie odcinków chodników
tej samej pierzei mi´dzy przecznicami. Dopuszczono
pozyskiwanie historycznego materia∏u kamiennego
wy∏àcznie z terenów, gdzie wyst´pujà jego relikty,
lub z miejsc, gdzie by∏ on przeniesiony wtórnie i nie
stanowi nowej, akceptowanej wartoÊci. 

Nale˝y dà˝yç do utrzymania i przywracania histo-
rycznych elementów mebla ulicznego – s∏upów og∏o-
szeniowych, ogrodzeƒ, parkanów, ˝eliwnych pokryw
studzienek, pawilonów przystanków tramwajowych 
i innych. Wskazane jest wykonanie inwentaryzacji 
i dokumentacji zdj´ciowej tych elementów i obj´cie
ich ochronà konserwatorskà w ramach gminnej ewi-
dencji oraz jako zabytków ruchomych. Zaleca si´ sto-
sowanie specjalnie dobieranych elementów wspó∏-
czesnego mebla ulicznego, takich jak: ∏awki, latarnie,
s∏upy og∏oszeniowe, kosze na Êmieci, zabezpieczenia
drzew itp., przy za∏o˝eniu, ˝e b´dà one stanowiç ele-
ment typowy nie tylko dla ulicy, ale dzielnicy czy
miasta. Wskazane jest prowadzenie renowacji zieleni
towarzyszàcej zabudowie historycznej w postaci
przedogródków i dokonanie ujednolicenia (opraco-
wania typów) ogrodzeƒ, parkanów.

Zachowane historyczne rozplanowanie siatki 
ulic wraz z oryginalnymi nawierzchniami jezdni

i chodników, w niektórych przypadkach nawet przy
znacznych ubytkach lub ca∏kowitej utracie zabudowy
historycznej, ma wielkie znaczenie dla utrzymania 
i ochrony struktury przestrzennej miasta. Oryginalne
szerokoÊci ulic, przekroje jezdni, wielkoÊci chodni-
ków, ich zabytkowe nawierzchnie niekiedy o znacz-
nej wartoÊci materialnej sà jednym z podstawowych
elementów utrzymania w∏aÊciwych proporcji wn´trza
ulicznego. Dokumentowanie stanu zachowania tej
zabytkowej substancji jest podstawà do okreÊlania
zasad polityki konserwatorskiej w tym zakresie. 
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Recently it has become customary to describe
street surfaces as their “fourth dimension”,

“floor” or “horizontal elevation”. These terms testify
to the growing role played by this particular element
of town outfitting which for years has been forgotten
and treated in a purely utilitarian manner associat-
ed solely with communication: street traffic and
pedestrians. The very nature of the streets depended
on  their geographic location and changed with the
progress of civilisation and the expansion of human
adobes. 

The most popular form of historical nineteenth-
century surfaces was stone – the heritage of the 
experiences and tradition of the industrialisation
epoch.  Originally,  use was made of the so-called

wild pavement, i. e. cobblestones which have sur-
vived mainly in the outskirts and small towns. Larger
centres tried to grant their streets a more refined
appearance by resorting to dressed stone and dif-
ferentiated paving. Not until the 1980s did certain
environments  perceive street paving  as an element
of valuable historical development. 

The state of the preservation of historical pave-
ments and streets in Szczecin has been examined in
the course of two inventories carried out in 1999 and
2004, verifying the universal opinion about their
unsatisfactory technical state and predominantly 
disclosing the enormous and variegated resources
(project, material and  aesthetic).  

HISTORICAL STREET SURFACES IN SZCZECIN
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nawierzchnià historycznà, a Wytyczne ochrony… –  lewobrze˝nej
cz´Êci miasta, w granicach obowiàzujàcej do 2003 r. cz´Êci Êród-
miejskiej strefy A – ochrony historycznej struktury miasta
Szczecina.

23. Pierwszà stref´ ochrony konserwatorskiej dla Szczecina usta-
lono 10.04.1974 r. decyzjà WKZ nr Kl.I.68/83/14/74. Obejmowa∏a
ona obszar ograniczony ulicami: Jana z Kolna, Vasco da Gama,
Dworcowà, 3 Maja, Czarnieckiego, Narutowicza, Bohaterów
Warszawy, Wawrzyniaka, Piotra Skargi, Wyzwolenia, Mal-
czewskiego. W planie  z 1977 r. jednak tej strefy nie umieszczono.
Strefy ochrony konserwatorskiej w 1984 r. wyznaczono na pod-
stawie Wytycznych do opracowania problematyki ochrony war-
toÊci kulturowych w planach zagospodarowania przestrzennego
opracowanych przez Zespó∏ Ekspertów Mi´dzyresortowej Komisji
ds. Rewaloryzacji Miast i Zespo∏ów Staromiejskich, wprowadzo-
nych pismem MKiS oraz MAGTiOÂ z 27.11.1981 r. Studium
urbanistyczno-konserwatorskie miasta Szczecina – strefy ochrony
konserwatorskiej zosta∏o opracowane w PP PKZ O. Szczecin
Zespó∏ Szczecin, w Pracowni Badaƒ Architektoniczno-Urbani-
stycznych pod kierunkiem J. Nekandy-Trepki przez zespó∏: B. Ko-
ziƒska, M. Furmaƒczyk i przy wspó∏pracy: Z. Becker, A. Bira-
nowska-Kurtz, M. Mitelski i M. Paszkowska.

24. Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego miasta
Szczecina (Uchwa∏a Rady Miasta z 16.05.1994 r., Dz.U.Woj.Szcz.
Nr 9, poz. 72 z 11.07.1994 r. z póên. zm.) zawiera∏ zapis w ustale-
niach dotyczàcych strefy A ochrony historycznej struktury

przestrzennej, czyli obszaru zawierajàcego historyczny uk∏ad prze-
strzenny, wyró˝niajàcego si´ wartoÊcià i wysokim stopniem zacho-
wania historycznie ukszta∏towanej struktury. Na terenie strefy A
celami ochrony by∏y m.in.:

q zachowanie charakteru wn´trz urbanistycznych,

q utrzymanie uk∏adu ulic i placów z zachowaniem ich przebiegu,

przekrojów, dawnych linii rozgraniczajàcych i linii zabudowy,

q utrzymanie zachowanych elementów zagospodarowania terenu

we w∏aÊciwym stanie technicznym i funkcjonalnym,

q nawiàzanie w nowej zabudowie do zasad historycznej kompozycji

zespo∏u (uk∏adu ulic, placów, budynków i zieleni, z uwzgl´dnie-
niem linii zabudowy, wysokoÊci zabudowy, kszta∏tu dachów 
i zwieƒczenia budynków, podzia∏u w∏asnoÊciowego, nawierzchni
utwardzonych) i charakteru zabudowy sàsiadujàcej.

25. Z koƒcem grudnia 2002 r. utraci∏y wa˝noÊç plany zagospo-
darowania przestrzennego uchwalone przed 1.01.1995 r.
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przestrzennym nie wymaga∏y decyzji o ustaleniu lokalizacji celu
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(Dz.U.Woj.Szcz. Nr 9, poz. 72 z 11.07.1994 r. z póên. zm.).

30. Spis stanowi∏ za∏àcznik do uchwa∏y Zarzàdu Miasta Szczecina
nr 153/94 z dnia 30.06.1994 r.

31. Teksty te mogà stanowiç uzupe∏nienie wczeÊniejszego opraco-
wania dotyczàcego nazewnictwa szczeciƒskich ulic i placów i wy-
jaÊnienia ich nazw niemieckich, stosowanych do 1945 r., oraz pol-
skich powojennych – B. Koziƒska, Nazewnictwo ulic i placów.
Przyczynek do badaƒ nad rozwojem przestrzennym miasta, wyko-
nano w ramach Studium urbanistyczno-konserwatorskiego miasta
Szczecina, Szczecin 1986, mpis.
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