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Narodowy Instytut Dziedzictwa
Oddziat Terenowy w Szczecinie

Istniejg wige zespoly urbanistyczne, takie jak Florencia, Wenecja, Paryz
czy Krakow, ktorych mury stanowiq wcigz grajgcq plyte zapisanej na nich
historii. Spotykamy rdwniez dziwne budowle, o ktdrych historii nie potra-
Jimy powiedziec nic (...) Mowi sig o nich niewiele, bo wszystko co mozna
byloby opowiedziec, byloby schematycznym opisem ulozenia kamieni.

Mirostaw Zelazny, Ladunek emocjonalny: historia, tradycja kulturowa,
[w:] Historyczne wngtrze urbanistyczne, Warszawa 2001, s. 29.

CHODNIKI Z KAMIENIA. SKARB SZCZECINA

Sliskie i nagrzane od storica marmury historycznych miast potudniowej
Europy, I$nigce w deszczu granity i bazalty péInocnej jej czesci — kamienne plyty
chodnikowe w centrach miast, ale i misterne mozaikowe kompozycje wokét
reprezentacyjnych obiektéw uzytecznos$ci publicznej czy na szerokich alejach
w miejskich parkach, to bogactwo materialéw, form i wzoréw. Zabytki techniki
i zabytki architektury. Dziedzictwo nie wszedzie zauwazane, docenione, odkryte
i otoczone opieka.

Nawierzchnie chodnikéw w miastach historycznych (a ktére z nich nie sg
historyczne? — chcialoby si¢ zapyta¢) to nie tylko utrwalone od lat ciggi komunika-
cyjne wraz z calg podziemng i naziemng, czgsto tez zabytkows juz, miejska infra-
strukturg, ale takze zachowane i wyeksponowane relacje funkcjonalne pomig¢dzy
obiektami i ludZzmi — miejsca zgromadzer, spotkan i... pozegnan. Tradycyjne
kierunki, najwygodniejsze, najbezpieczniejsze, najkrétsze dojscia. To tez rytmy,
geometria i kolorystyka. To cz¢$¢ miasta.

Przed nastaniem ery nowych technologii w drogownictwie, czyli koricem XIX
i poczatkiem XX wieku, do rzadkosci nalezaly przypadki budowania nawierzchni
komunikacyjnych z materialéw sprowadzanych z wigkszych odlegtosci czy produ-
kowanych w odleglych wytwérniach. Kamienne materialy nawierzchniowe drég,
ulic, a wigc — jezdni i chodnikéw, zazwyczaj pochodzily, z uwagi na wysokie
koszty transportu tego ciezkiego budulca, z najblizszych zl6z czy kamienioloméw.
Zazwyczaj z uwagi na swoje wlasciwosci fizyczne - twardosé, mala $cieralnosé

- byly wykorzystywane: granity, porfiry i bazalty. W naszej strefie klimatycznej
rzadziej: piaskowce i wapienie. Rodzaj uzywanego materialu kamiennego i tech-
niki jego uktadania stale zmienialy si¢ na przestrzeni historii drogownictwa.
W najprostszych, ale niekoniecznie najstarszych, rozwigzaniach stosowano
nieobrobione i niesortowane kamienie polne, uktadane bezposrednio na traktach

(pézniej na podsypkach z piasku), jedynie poprzez ich uktadanie czy wkopywanie
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w grunt. Z czasem rozpoczg¢to budowy nawierzchni z kamieni obrobionych
— otoczakéw, kamienia tamanego czy tupanego, by okolo polowy XIX wieku
nawigza¢ do, na cale setki lat zapomnianych, rzymskich kamieni formowanych
w postaci kostek rzedowych i plyt, tlucznia i gryséw.

1. Decumanus, Tyr, Liban. Fot. P. Makowski, 2010

W efekcie ciaglych poszukiwan jak najbardziej trwalych, ale i tatwych
w produkgiji, i jak najmniej kosztownych materialéw od okolo polowy XIX wieku
pojawialo si¢ okresowo i w réznych rejonach Europy wiele nowych, cho¢ czasem
znanych od tysiacleci technologii, jak choc¢by te dotyczace nawierzchni bitu-
micznych (asfaltowych i smotowych) — powszechnie stosowanych juz w trzecim
tysigcleciu p.n.e., znanych, ale nie stosowanych przez Rzymian i ostatecznie
zapomnianych w $redniowieczu. W tej grupie préb z nowymi — niekamien-
nymi — materialami okresowo pojawialy si¢ lite nawierzchnie betonowe, ale
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w zasadzie dominowaly prefabrykaty z betonu cementowego o réznych ksztaltach,
charakteryzujace si¢ réznymi sktadami mieszanek i proporcjami dodatkéw do nich.
Wiele z takich typéw ksztaltek cementowych zachowalo si¢ do czaséw wspét-
czesnych w nawierzchniach chodnikéw miejskich. Mialy one zastrzezone przez
producentéw wzory i sa do dzisiaj latwo identyfikowalne dzigki znamionowym
stemplom umieszczonym na ich widocznej powierzchni.

2. Dubrownik, Chorwacja. Fot. B. Makowska, 2005

Ze wzgledu tez na wickszg dostepnos¢ drobniejszych frakeji materiatu
kamiennego wykorzystywano w nawierzchniach do utwardzania ciaggéw komuni-
kacyjnych thuczen kamienny. Wsréd najbardziej powszechnych znalazty si¢ podbu-
dowy pod jezdnie i nawierzchnie drég systemu MacAdama, na ktére sktadalo si¢
wiele warstw rozdrobnionego i specjalnie utwardzanego materialu kamiennego.
Na terenach ubogich w zloza kamienne, na przyktad w Holandii, duza kariere
zrobily nawierzchnie z klinkieru. Klinkier nawierzchniowy, réwniez z uwagi na
trwalo$¢, ale i Tatwo$¢ ukladania na powierzchniach o zréznicowanej fizjonomii
terenu, jest czgsto spotykany na posadzkach historycznych miast wloskich. Do
ciekawych eksperymentalnych rozwigzan nalezaly nawierzchnie krzemianowe,
utwardzane przy pomocy szkla wodnego. Po wielu prébach laboratoryjnych
i realizacjach przeprowadzanych w Anglii, Francji, Szwajcarii, a nawet w Polsce po
IT wojnie $wiatowej, ostatecznie pomysly te zostaly jednak catkowicie zaniechane.
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Mimo stale poszerzajacej si¢ oferty dla inwestycji drogowych co najmniej
do potowy XX wieku kamien byl tym materialem, ktéry wpisywal si¢ w historig
miast, ale i drég je aczacych w sposéb najbardziej powszechny. Najstarsze
przykiady wykorzystania kamienia jako materialu nawierzchniowego pochodza
z neolitycznego Jerycha. Brukowane nawierzchnie ulic stosowano w miastach
starozytnej Grecji i Rzymu, gdzie budownictwo drogowe, rozwiazania inzynierskie
i architektura mostéw i akweduktéw osiggnely tak wysoki poziom, ze do dzi$
wzbudzaja podziw. Po upadku Cesarstwa Rzymskiego wielkie miasta europejskie
dopiero od XII i XIII wieku powoli i nie wszedzie z jednakows determinacja
nawigzywaly do tej tradycji.

3. Voltera, Wiochy. Fot. B. Makowska, 2009

Charakterystyczny przekréj poprzeczny ulic, pierwotnie bez chodnikéw,
kraweznikéw i rynsztokéw, z czasem z wyodrebnionymi obustronnymi chodnikami,
ograniczonymi pierwotnie stupkami (stuzacymi latwiejszemu dosiadaniu koni),
z czasem kraweznikami wyniesionymi ponad poczatkowo wklestymi profilami
jezdni z rynsztokami, ma wlasnie swoje pierwowzory w miastach rzymskich.
Rozdzielenie ruchu pieszych od ruchu pojazdéw podyktowane byto koniecznoscia
zapewnienia bezpieczenistwa, fadu i optymalnych warunkéw komunikacji. Zale-
cenia pierwszych podrecznikéw drogownictwa, pojawiajacych sie juz od polowy
wieku XVII, wprost nawigzywaty do wtedy ustalonych standardéw. Wkrétce potem
problem ksztaltowania nawierzchni traktowany byl juz w sposéb naukowy, tak
w kwestiach inzynierskich, jak i artystycznych. Techniczne rozwigzania inzynieréw
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korzystaly z traktatow i zasad opracowanych na przestrzeni wiekéw przez takie
autorytety architektoniczne jak Witruwiusz, Alberti czy Palladio.

W historii rozwoju mysli urbanistycznej XIX wick to szczegélnie wazny
etap — miasta europejskie dynamicznie przeksztalcaja swoje struktury przestrzenne
i komunikacyjne. Mimo iz stosowanie kamiennych nawierzchni w miastach euro-
pejskich wigzalo si¢ z wysokimi kosztami materiatu, transportu i robocizny, ilos¢
wykonanych w ten sposéb w Europie nawierzchni w zachowanych do dzisiaj
historycznych zespolach zabudowy wskazuje na powszechnos¢, ale i doskonata
jakos$¢ wykonawczg tych inwestycji. Wysokimi kosztami przedsiewzie¢ poczat-
kowo prébowano obcigza¢ nie tylko kase miejska, ale i inwestoréw prywatnych.
Zobowigzywano ich do wspélfinansowania rob6t drogowych na odcinkach ulic
bezposrednio graniczacych z realizowanymi przez nich inwestycjami. W Szczecinie
w 1859 roku magistrat i radni uchwalili regulamin w tej kwestii. Architekt miasta
ustalal szczegélowe parametry jezdni i chodnika, a refundacja kosztéw mogla byé¢
uzyskana jedynie po przeprowadzonym przez niego odbiorze. Lista oséb zobo-
wigzanych do realizacji drogowych inwestycji na wiasny koszt wraz z terminami
realizacji byla publikowana w prasie i tylko opéznienia zwigzane z nieterminowsg
dostawg materialu kamiennego uwzgledniane byly przez urz¢dnikéw. Podaz nie
zawsze nadgzala za popytem. Z czasem jednak terminowo$¢ dostaw znacznie si¢
poprawiala, rosta liczba kamienioloméw, a w konicu XIX wieku praca zwigzana
z obrébka kamienia zostala znaczaco wsparta przez mechanizacje wigkszosci jej
etapéw, przede wszystkim dzigki zastosowaniu kruszarek. W niektérych osrodkach
miejskich wprowadzano zarzadzenia dotyczace formy opodatkowania w naturze
tych, ktérzy z ulic miejskich korzystali. Zobowigzywano wigc mieszkaricéw
wsi, ktérzy przyjezdzali do miast wozami i furmankami do dostarczania na rogatki
kamieni polnych o wielkosci odpowiedniej do wykorzystania ich przy brukowaniu
ulic. Nierealizowanie takich zarzadzen podlegalo karze pieniezne;.

Masowos¢ inwestycji budowlanych, inzynierskich i drogowych, wymusita
konieczno$¢ wprowadzania standaryzacji technologii produkcji materialéw
nawierzchniowych, metod wykonania i prowadzita do ograniczenia, czy wrecz
zaniechania indywidualnych rozwigzan na korzys¢ rozwiagzan typowych, katalogo-
wych, dostosowanych do nowych wymagan, przede wszystkim szybko zmieniaja-
cych sie sposobéw transportu ludzi i towaréw. Nowe pojazdy komunikacji masowe;
i osobowej, poczatkowo ograniczenie, pézniej prawie calkowite wykluczenie
ruchu konnego byly powodem wprowadzania kolejnych zmian w parametrach
i typach nawierzchni przede wszystkim paséw jezdni. Nawierzchnie ulic — jezdni
i chodnikéw w wyniku unifikacji, szczegélnie na terenach nowo zagospodaro-
wywanych, uzyskuja wtedy ujednolicone parametry techniczne. Wiek XIX to
réwniez okres, w ktérym dazono do znormalizowania wielkosci poszczegélnych
elementéw, co pomagalo wykonawcom realizowaé¢ motywy nawierzchni, zgodnie
z coraz powszechniejszymi katalogami producentéw, wzornikami i poradnikami

dla zespoléw brukarskich.
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Historyczne rozwigzania nawierzchni chodnikéw pozostawaly zdecydowanie
dluzej niezmienne, gdyz ich gtéwni uzytkownicy nie zmieniali zasadniczo swoich
wymagan co do uzytecznosci, szczegélnie, gdy i estetyka ciagéw pieszych byla
co najmniej zadowalajaca. Dzigki temu przez kilka dlugich dziesigecioleci po
zakoriczeniu 11 wojny $wiatowej historyczne kamienne chodniki zachowaty si¢ bez
zmiany w wielu miastach historycznych. W osrodkach, ktére najbardziej ucierpialy
w wyniku dzialari wojennych historyczne jezdnie i chodniki po uprzatnigciu gruzu,
czgsto nawet przez lata poprzedzajace odbudowe doméw, wsréd morza ruin dalej
pelnily swoje funkcje komunikacyjne.

* ok Xk

Pierwszy szczeciniski trotuar zostal polozony w rejonach dworca kolejowego,
w zwigzku z otwarciem w 1843 roku polaczenia na trasie Szczecin—Berlin.
Najprawdopodobniej w tym samym okresie powstaly tez pierwsze chodniki
dla pieszych w rejonie Rynku Siennego przy ratuszu. Poza informacjami o ich
istnieniu nie sg znane opisy ich wykonywania. Mozna jednak na podstawie szeregu
zrédel wskazaé, ze byly to inwestycje inicjowane réwniez ze wzgledéw sanitarnych
przez lekarza miejskiego, ktéry juz w 1842 roku, przeanalizowal warunki zycia
mieszkanicéw w przepelnionym, intensywnie zabudowanym i nieskanalizowanym
miescie. O uktadaniu chodnikéw wykonywanych z granitowych duzych plyt wspo-
minajg lokalne regulaminy juz z roku 1859. Na bardziej masows skale chodniki
szczeciniskie byly jednak ukltadane przede wszystkim po 1873 roku, wzdluz ulic
tworzacych te niezwykla gwiazdzistg sie¢ nowo wytyczanych kwartaléw, na tere-
nach, ktére po likwidacji szczecinskiej twierdzy oddane zostaly pod zabudowe.

Szczegblowe zapisy w tych dokumentach odnoszace si¢ do szerokosci przejsé,
wielko$ci uzywanych plyt, taczenia réznych kamieni na tej samej powierzchni,
opracowywania kraweznikéw, zjazdéw, przygotowywania podlozy pod montaz
kamienia wskazuja na dokladne rozpoznanie kwestii technicznych i kompozy-
cyjnych, jakim nawierzchnie te miaty podlega¢. Podobnie szczegélowe wytyczne
dotyczyly nawierzchni jezdni (rodzaju kamienia), towarzyszacych jej elementéw,
takich jak rynsztoki, krawezniki czy latarnie. Przepisy byly weryfikowane kolej-
nymi aneksami, zmienialy si¢ zalecane szerokosci chodnikéw i ich proporcje
w stosunku do szerokosci pasa jezdni. Na przykiad w roku 1880 minimalng szero-
ko$¢ chodnika ustalono na 110 cm, mial on by¢ jednak dodatkowo obudowany
pasami nawierzchni wykonanymi z kamienia nieobrobionego, z drobnej mozaiki
kamiennej o ostro obrobionych krawedziach i powierzchni nie wigkszej niz 5 cm
kwadratowych lub z naturalnego asfaltu. Proporcje nawierzchni kamiennej do
wykonanej z innych materialéw byly réwniez precyzyjnie ustalone, co gwaran-
towalo uzyskiwanie zharmonizowanej kompozycji i jednorodnego charakteru
taczacych si¢ ze soba wnetrz miejskich, realizowanych w réznych okresach.
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4. Szczecin, al. Jana Pawta I1/ul. Mazurska. Fot. B. Makowska, 2004

Dopuszczano, poza wyzej wspomnianymi, réwniez inne materialy na
nawierzchnie chodnikéw (bruk klinkierowy, ptytki betonowe, bruk mozaikowy), ale
to wlasnie plyty granitowe byly dominujagcym materialem nawierzchni chodnikéw
szczecinskiego srédmiescia. Ich optymalny ksztalt ostatecznie ustalono na prosto-
katny, nie mniejszy niz 0,6 metra kwadratowego, powierzchni¢ réwng i $rednio
chropowatg. Plyty te mialy charakterystyczny t6dkowaty przekréj poprzeczny
o grubosci zréznicowanej — w srodku przekroju ok. 20 cm, ale czgsto wigkszej
i okoto 10 cm przy zewngetrznych brzegach, co gwarantowalo ich optymalng stabil-
no$¢ po ulozeniu oraz utatwialo montaz i demontaz. Minimalna szerokos¢ plyt
granitowych okreslona byla na 60 centymetréw, a dtugos¢ od 1,0 do 1,5 metra.

Kazde miasto zdaje si¢ by¢ dla kochajacych je mieszkancéw miejscem
niezwyklym. Szczecin ma wiele atutéw, by takie emocje wzbudzaé nie tylko
wsréd szczecinian. Jednym z nich jeszcze niedawno byly szczecinskie granitowe
nawierzchnie chodnikéw, ktérych niestety niewielka juz czg$¢ zachowala sig
w stanie niezmienionym od ponad 150 lat.

Wihasnie ta niezmienno$¢ — tak czule holubiony i tak bardzo pozadany przez
Europejczykéw autentyzm — stanowila ich walor wyjatkowy. Podobne rozwigzania
spotykalo si¢ w innych miastach basenu Morza Baltyckiego, ale Szczecin skala
tego bogactwa przewyzszal wiele z nich jeszcze do pierwszych lat XXI wieku.
Cho¢ obcasy tak samo stukaja dzisiaj na szczeciniskich kamiennych chodnikach jak
ponad 150 lat wezesniej, modernizacja zabytkowych nawierzchni miasta odebrata
im, niestety, wszystkie walory zabytkowe. Wysuwane argumenty koniecznej
poprawy ich stanu technicznego, w poréwnaniu chocby ze stanem kilkusetletnich
nawierzchni miast poludniowej czesci Europy, nie wytrzymuja préby.
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Stan zachowania historycznych nawierzchni chodnikéw w Szczecinie
poddany zostal pierwszemu i jedynemu rozpoznaniu w trakcie inwentaryzacji
w 2004 roku. Zweryfikowano wtedy powszechne wrazenie o ich zlym stanie tech-
nicznym, ale przede wszystkim uwidoczniono olbrzymi i zréznicowany zaséb, tak
pod wzgledem projektowym, materialowym, jak i artystycznym. Istniejacy wtedy
zaséb zostal oszacowany i udokumentowany. W intencji autoréw opracowania
mial zainicjowa¢ kompleksowe prace konserwatorskie, w efekcie jednak te konser-
wacje ograniczono do dokumentacji. W trakcie szczegélowych i zmudnych prac
terenowych wyodrebniono — pomiedzy wieloma typami historycznych nawierzchni
chodnikéw — cztery gtéwne typy z wykorzystaniem materialu kamiennego.

5. Szczecin, al. Jana Pawta II (pétnocna pierzeja). Fot. B. Makowska, 2004

Najbardziej powszechnymi chodnikami byly te ukladane wylgcznie
z plyt granitowych. Ukladane byly krétszymi bokami i w ciaglych pasach, tej
samej szerokosci, o osiach réwnoleglych do osi ulicy, z wykorzystaniem od jednego
do jedenastu ciggéw plyt ktadzionych na styk, na calej szerokosci chodnika.
Spoiny poszczegdlnych paséw byly wzgledem siebie przesunigte, ale wielkosé
tego przesunigcia nie byla stala i zalezala w zasadzie od wielkosci poszczegdlnych
plyt. Najszersza zachowana powierzchnia chodnika wykonanego w calosci z plyt
kamiennych zachowala si¢ u zbiegu alei Jana Pawla II i ulicy Mazurskie;.

Nawierzchnia kamienna na chodnikach wykonanych w calosci z plyt kamien-
nych zajmowala caly przestrzen od kraweznika do elewacji budynku. Tak wykonane
chodniki zazwyczaj spotykane byty wzdluz zabudowy kamienicowej, pierzejowe;.
Plyty na tych nawierzchniach byly zazwyczaj prostokatne o proporcjach ok. 1:1,5.
Oryginalne narozniki takich chodnikéw uktadane byly z krzywoliniowo cigtych
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plyt, z wykorzystaniem form pierscieniowych, Iukowych i wycinkéw kola. Najbar-
dziej dekoracyjnie pod tym wzgledem prezentuja si¢ chodniki w naroznikowych
fragmentach srodkowej czesci alei Jana Pawla II przy skrzyzowaniach z ulicami
Wielkopolska i Mazurska. Réwniez krzywoliniowo cigte byly bloki granitowe na
krawezniki naroznikowe. Te zazwyczaj mialy rézne profile, a w zaleznosci od miejsca
ulozenia byly prostopadio$cienne, sfazowane lub nawet posiadaly wyprofilowana
forme rynsztokows. Bardzo atrakcyjnie wygladajace rozwigzania kompozycyjne
uzyskiwano w przypadku Iaczenia prostokatnie do siebie ustawionych kierunkéw
nawierzchni, cho¢by przy naroznikach dwéch zbiegajacych si¢ ulic. Stosowano wtedy
zasad¢ dojscia do naroznika paséw nawierzchni chodnika ulicy gtéwnej i dojscia
do paséw chodnika ulicy giéwnej paséw nawierzchni ulicy podporzadkowane;.
Rysunek nawierzchni podkreslal w ten sposéb waznosé kierunkéw komunikacyjnych
i porzadkowal struktur¢ wnetrza urbanistycznego. Takie rozwigzania stosowano
czesto gdy kierunki dochodzacych do siebie chodnikéw przecinaly si¢ pod katem
ostrym. Przykiady tych kompozycji udokumentowane zostaly np. na naroznikach
ulic Bohateréw Warszawy i Pocztowe] oraz alei Piastéw i Sciegiennego.

6. Szczecin, ul. Zéikiewskiego/ al. Piastéw. Fot. B. Makowska, 2004

Na bardziej szerokich ulicach, przed fasadami kamienic w niektérych regio-
nach miasta komponowano réwniez charakterystyczne dla Szczecina przed-
ogrédki. One same zazwyczaj réwniez byly wydzielone w plaszczyznie szerokich
chodnikéw kamiennymi cokolami, wyniesionymi ponad poziom trotuaru o okolo
50 cm, stanowigcymi kompozycyjna baze dla montowanych na nich dekoracyjnie
kutych Zeliwnych parkanéw o wysokosciach osiagajacych ok. 2,5 metra. Reliktowy

przyklad takiego ogrodzenia zachowal si¢ w alei Piastéw przy kamienicy nr 1.
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Nawierzchnie chodnikéw wykonanych wylacznie z plyt granitowych zawsze
uktadane byly z uwzglednieniem kolorystyki materialu, tak by co najmniej jeden
pas plyt mial ten sam odcieni. Kolory granitu zawieraja si¢ w bardzo szerokiej gamie
od jasnych do ciemnych szarosci oraz od delikatnych do intensywnych czerwieni.
W pojedynczych przypadkach, na przyklad na poszczegdlnych odcinkach ulicy
Wielkopolskiej, stwierdzono dostosowanie kolorystyki chodnikowych plyt kamien-
nych do kolorystyki elewacji kamienicy w pasie bezposrednio si¢ z nig stykajacym.

Na walory kolorystyczne granitowych chodnikéw mialy wplyw réwniez
uziarnienie kamienia oraz efekty jego mechanicznej obrébki. Na niewielu plytach
w Szczecinie zachowaly sie jeszcze $lady oryginalnego ryflowania, ktére na wigkszosci
powierzchni jest juz calkowicie nieczytelne. Przyktadem moga by¢ pojedyncze plyty
lezgce, niestety po wtérnym ulozeniu, wzdluz ulic Konski Kierat czy Laziebne;.

7. Szczecin, ul. Sw. Wojciecha. Fot. B. Makowska, 2004

Nawierzchnie chodnikéw uktadanych wylacznie z plyt granitowych domi-
nowaly w rejonach najblizej sasiadujacych z terenami dawnej twierdzy oraz
na Nowym Miescie i zajmowaly jeszcze kilka lat temu w samym $§rédmiesciu
Szczecina powierzchni¢ ponad 10 ha. W ostatnich latach znaczna cze¢$é tych
nawierzchni poddana zostata powaznym zmianom modernizacyjnym nie majacym
charakteru konserwatorskiego. Cz¢s¢ historycznego materialu zostala wtérnie
uzyta, ale ani technicznie, ani estetycznie nowe realizacje w zadnym stopniu nie
nawigzuja do pierwotnych rozwigzan szczeciniskich. Réwnie watpliwe efekty
uzyskuje si¢ poprzez stosowanie granitowych plyt kamiennych, odzyskanych
z chodnikéw historycznych w miejscach, gdzie nie istniala tradycja ich ukladania.
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Pozbawione swojego pierwotnego kontekstu, Scisle zwigzanego z historig rozwoju
przestrzennego i architektonicznego miasta, tracg swoja wartosc.

Druga stosunkowo powszechna historyczng nawierzchnia zachowang do
poczatku obecnego wieku na stosunkowo duzej powierzchni srédmiejskich chod-
nikéw (na okoto 3 ha), byta nawierzchnia z wykorzystaniem plyt granitowych
i kamiennej kostki mozaikowej. Pasy drobnej mozaiki o wielkosci ok. 5x5 cm
byly ukladane wzdluz jednego lub dwéch zewnetrznych paséw plyt granitowych.
Plyty prostokatne, o stalych proporcjach ok. 1:1,5 tworzyly jak w wyzej opisanym
przyktadzie pasy réwnolegle do osi ulicy. W szerokosci chodnika stosowano od
jednego do trzech takich paséw. Szerokos¢ flankujacych je paséw mozaiki bywala
rézna, od 30 cm do ponad 2 m. Mozaika ukladana byla w rézne motywy: tzw.
zeby pity lub tylko ukosnie w stosunku do osi chodnika i do plyt granitowych.
Od kraweznika powierzchnia mozaiki oddzielona byla zazwyczaj waska bordiurg
w postaci pojedynczego paska réwnolegle do osi chodnika utozonych kostek, este-
tycznie ograniczajacych kompozycje i podkreslajacych jej kierunek. Wystepowaly
tez chodniki o zdublowanej nawierzchni mozaikowej od strony elewacji, wtedy
plaszczyzna mozaiki podzielona byla dekoracja z ustawionych na plask lub na
sztorc klinkierowych plytek czerwonego lub zéitego koloru.

W tym typie kompozycji przy naroznikach ulic pasy plyt dochodzacych do
siebie w miejscu przecigcia si¢ ich osi, niezaleznie od ilo$ci paséw na obu kierun-
kach, laczyly si¢ podobnie jak w wyzej opisanym przykladzie z podkresleniem
dominujacej roli chodnika przy ulicy gléwnej. W takich przypadkach jednak,
w rejonach zabudowy pierzejowej, wzdluz szczytowej elewacji kamienicy naroznej
wprowadzany byt dodatkowo jeden lub dwa pasy plyt granitowych ,skrétéw” w linii
naprzeciwleglej katowi przecigcia. Pozostala powierzchnia wytworzonego w ten
sposéb tréjkatnego placyku — wypelniona byta mozaika. Te rozwigzania wskazuja,
iz mozaika kamienna stosowana byla zasadniczo do celéw dekoracyjnych, na
powierzchniach o mniej intensywnym ruchu pieszym, w miejscach nie zagrozo-
nych potencjalnym ruchem pojazdéw mechanicznych. Nawierzchnie wykonane
z plyt granitowych uzupelnianych po bokach mozaika wystepowaly w rejonach
tzw. kwartaléw turzynskich i na zapleczu kompleksu Watéw Chrobrego.

W podobnych proporcjach kamienna kostka mozaikowa komponowana byta
réwniez z historycznymi betonowymi plytami chodnikowymi. Kwadratowe plyty
betonowe o wielkosci 25 x 25 cm, wraz z uzupelniajacymi je brzegowymi plytami
w ksztalcie tzw. ,czapy biskupa”, uktadane byty najczesciej ,w karo”, z obustronnym
lub jednostronnym pasem z mozaiki. W zaleznosci od szerokosci chodnika ilos¢
plytek kwadratowych wahala si¢ od 5 do 11 sztuk — najczesciej byla to liczba
6 lub 7. Scisle przylegajac do siebie powodowaly, ze ich spoiny tworzyty jednorodny
wzor regularnej siatki. Mozaika ukladana byla podobnie jak w nawierzchniach
wykonanych z plyt granitowych — we wspomniany motyw: ,zebéw pily”, rzadziej

,w pottuski” lub tylko uko$nie w stosunku do osi chodnika.
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8. Szczecin, ul. Slqska/ul. Obronicéw Stalingradu. Fot. B. Makowska, 2004

Takie nawierzchnie dominowaty w rejonie zabudowy pasmowej dzielnicy
Niebuszewo, kompleksu zabudowy wielorodzinnej w rejonie ulic: Gorkiego
i Ojca Beyzyma, Felczaka, Niedziatkowskiego, Jana Pawta II i Monte Cassino
oraz Waléw Chrobrego; sporadycznie zdarzaly si¢ na terenie Nowego Miasta.
Stwierdzono, ze w §rédmiejskiej czgsci Szczecina zachowalo si¢ okolo 4 ha
nawierzchni tego typu.

9. Szczecin, pl. Armii Krajowej. Fot. B. Makowska, 2004
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Najbardziej dekoracyjnymi i posiadajacymi najwigksze walory artystyczne
nawierzchniami kamiennymi w Szczecinie s3 te w calosci wykonane z kamiennej
kostki mozaikowej. Najczesciej stosowane motywy to ,wachlarz”, ,péttuski”, lub
tzw. ,na dziko”. Stosowane tez byly motywy geometryczne: pasy i kwadraty, czesto
o wyodrebnionych kolorystycznie obramowaniach. Powierzchnie wypelnione
mozaika oddzielone s od kraweznikéw zazwyczaj waskimi, wykonanymi z trzech
paséw kamieni obramowaniami, przy czym trzeci od strony kraweznika pas
czgsto ma kolor czarny lub ciemnoszary. Kostki mozaiki tworzace bordiure calej
kompozycji zawsze ulozone s3 réwnolegle do osi chodnika lub linii kraweznika.
W przypadku laczenia réznych kierunkéw nawierzchni, dwéch krzyzujacych sie
ulic lub czesci placu, stosowana jest zasada przenikania si¢ dochodzacych do
siebie motywéw. W wigkszosci mozaika wykonywana byta z drobnej kostki grani-
towej bialej lub jasnoszarej, wyjatkowo z ciemniejszymi bordiurami. Na terenach
reprezentacyjnych i parkowych stosowano wydzielanie przy pomocy ciemnego
szerokiego pasa, utworzonego z co najmniej trzech kostek. Nawierzchnie takie
charakterystyczne s dla ciaggéw pieszych w rejonie obiektéw i przestrzeni repre-
zentacyjnych oraz terenéw parkowych i rekreacyjnych, gdzie ruch ma charakter
spokojny, sprzyjajacy obserwacji, a wielkosci nawierzchni sg znaczne, pozwalajace
budowaé optymalng ekspozycje dla monumentalnych obiektéw architektonicz-
nych czy duzych komponowanych masywéw zieleni. Nawierzchnie mozaikowe
zajmujg w Szczecinie okolo 1,5 ha i znajduja si¢ rejonie placu Armii Krajowej,
placu Grunwaldzkiego, Parku im. St. Zeromskiego i Watéw Chrobrego.

* ok Xk

Analizujgc histori¢ szczeciniskich nawierzchni kamiennych wykonywanych
z duzych plyt szwedzkiego granitu mamy do czynienia z wyjatkowym okresem,
ktéremu ramy czasowe ustalaja: wielki boom inwestycyjny ostatniej ¢wierci
XIX wieku i wazny etap rozwoju... okretownictwa. Szwedzkie plyty kamienne
trafialy do Szczecina jako balast statkéw handlowych powracajacych z péinocy, po
wyladunku zboza i wegla. Rozwéj przemystu hutniczego oraz mysli inzynierskiej
przemystu stoczniowego od potowy wieku XIX zmierzal w kierunku unowocze-
$nienia, miedzy innymi, floty handlowej stuzacej do przewozu fadunkéw masowych
poprzez zastosowanie stalowych kadlubéw w miejsce kadlubéw drewnianych.

Wprowadzenie tej zmiany przyniosto jednoczesnie nowe mozliwosci zasto-
sowania wody, a nie granitowych plyt, do ich balastowania. Czyz wigc szczecin-
skie chodniki granitowe nie moglyby by¢ jednoczesnie okreslone — doslownie
i w przeno$ni — kamieniami milowymi w ksztaltowaniu wnetrz urbanistycznych
dynamicznie rozwijajacego si¢ XIX-wiecznego Szczecina, ale i niemymi bohate-
rami ukladania kamieni milowych na drodze ku nowoczesnemu okretownictwu?

Droga, to w miescie ulica — jezdnia i chodnik — podloga, posadzka, pozioma
elewacja — podstawa wnetrza urbanistycznego. Wazny element kompozycji nie
tylko to wnetrze definiujacy, ale jakze czgsto starannie zaprojektowany, tak pod
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wzgledem technicznym, jak i estetycznym, czesto z wykorzystaniem materialéw
charakterystycznych dla miejsca, regionu czy cech i etapéw rozwoju spolecznego
i gospodarczego. Wnetrze urbanistyczne to wnetrze krajobrazu miejskiego.
Posiada swoje $ciany, strop i podloge. Kazdy z tych trzech elementéw powinien
by¢ traktowany réwnoprawnie, poniewaz jego rola w ksztaltowaniu wnetrza jest
réwnie wazna. Kwestie te rozpoznane i okreslone zostaly wraz z poczatkiem
XX wieku, czyli z poczatkiem ksztaltowania si¢ dyscypliny naukowej, jaka jest
architektura krajobrazu. Pierwsze préby szczegélowego okreslania zasad panuja-
cych we wnetrzach urbanistycznych to lata 40. XX wieku. W 1948 roku angielski
architekt Gordon Cullen, twérca pojecia ,,townscape”, propagowal wprowadzanie
pierwszenstwa ruchu pieszego w centrach miast. Promowana przez niego potrzeba
wykonywania specjalistycznych projektéw nawierzchni nie wynikala bynajmniej
z czystego teoretyzowania. Bogatszym o t¢ wiedzg fatwiej byloby chronié¢ skalg
i charakter nieprzypadkowych historycznych przestrzeni publicznych. Mozna
wtedy z dumg méwic — to moje miasto, to moja ulica, to moja droga do domu.
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