PIOTR ZAREMBA
PLANOWANIE ROZWOJU PRZESTRZENNEGO SZCZECINA

I WSTEP

Kiedy w dniu 28 kwietnia 1945 r. zapoznawaliSmy sie z 6wczesnym
stanem Szczecina, to juz wowczas z calg wyrazistosScig stangt przed nam:*
nie tylko problem jego odbudowy, ale i o wiele trudniejszy problem cal-
kowitej przebudowy ukiadu miasta. Odbudowa — znaczy bowiem
przywrocenie stanu pierwotnego. Gdyby Szczecin nie zostat w 40% zni-
szczony dziataniami wojennymi, gdyby jego trzynascie mostow na Odrze
i jej odgalezieniach pozostato catych i nietknietych, gdyby port nie leza'™
w gruzach — to nawet woéwczas czekataby nas nie tylko normalna praca
nad dalszg stopniowg modernizacjg zespotu portowo-miejskiego, ale i na-
glaca konieczno$¢ przebudowy przestrzennej i ekonomicznej struk-
tury portowego miasta.

Szczecin $cisniety do drugiej potowy ubiegtego wieku szerokim pa'
smem fortyfikacji pruskich, zaczat sie gwattownie rozwija¢ po ich zbu-
rzeniu. Rozwd@j miasta, potgczony z jednoczesnym, cho¢ bardziej powoi’
nym rozwojem portu, nie byt skierowany ku swemu naturalnemu za-
pleczu, ktérym byto zawsze dorzecze Odry i Warty. Owczesne wzgledy
polityczne dazyly do powigzania miasta ze stolicg kraju, do ktérego wow-
czas ono nalezato, czyli z Berlinem.

Zaréwno pierwsza linia kolejowa, zbudowana jeszcze w 1843 r. jak
i pbézniejsze, az do ostatnich lat przedwojennych prowadzone inwesty’
cje komunikacyjne tgczy¢ miaty Szczecin ze stolica Prus. Czyz nie za-
stanawia fakt, ze zbudowana w 1846 r. linia kolejowa ze Szczecina przetf
Krzyz do Poznania pozostata przez réwne 100 lat linig jednotorowg
i ze dopiero unowocze$niono jg w latach 1946—1949 przez budowe dru-
giego toru? Przebieg nowoczesnej autostrady, budowanej w latach 1936
1941 przechodzacej tuz obok Szczecina réwniez kieruje sie na Berlin-
Miasto rozwijato sie przede wszystkim w kierunku zachodnim — a wezet
kolejowy ze swg skomplikowang siecig urzadzen nastawiony byt glowni®
na obstuge szlaku berlinskiego, z zaniedbaniem urzadzen portowej stacji
rozrzgdowej i kierunku na potudniowy wschod.

A tymczasem jeszcze w pierwszych latach XIIl w. podstawowg arterul
komunikacyjng byta Owczesna grobla, przecinajaca » ics:y odrzanski’
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trzesawiska i wiodgca do Dgbia — miasteczka potozonego na wschdd
od Szczecina, a stanowigcego jego prawobrzezny ,,przyczétek mostowy”.
Stad rozchodzity sie szlaki handlowe na wschod wzdiuz wybrzeza, na
potudniowy wschdéd do Poznania i na potudnie wzdiuz Odry. Natural-
nym bowiem zapleczem Szczecina jest' i byto zawsze dorzecze Odry, a nie
tereny potozone na zachdd od miasta.

Przedwojenny uktad urbanistyczny Szczecina nie uznawat tego funk-
cjonalnego kierunku rozwojowego, utrwalajac przede wszystkim Kierunki,
ktore miaty Szczecin potaczy¢ z centralnymi niemieckimi os$rodkami
dyspozycyjnymi. Wyrazem tych tendencji byt m. in. fakt, Ze dopiero
W 1941 ri, a wiec juz w okresie ostatniej wojny, uzyskat Szczecin drugie
potgczenie drogowe — w poprzek Odry — ze swym wschodnim zaple-
czem. Przez cate minione stulecie potaczenie to nie odbiegato w swej
Irasie od przebiegu owej starej grobli z XIIl w. (trasa ul. tasztowej,
Gdanskiej, most Clowy).

W ostatnich latach przed pierwsza wojna Swiatowa Szczecin tworzyt
Wyraznie sprecyzowany uktad przestrzenny. Srédmiescie handlowe nie
Wyszto wowczas daleko poza obreb $redniowiecznych muréw, jego cen-
trum tworzyta ul. Wielka, gubigca sie w plataninie uliczek, z trudem
borujgcych sobie droge do waskiego i kretego nadrzecznego bulwaru
1 niskowodnego mostu Diugiego. Na miejscu zburzonych w drugiej po-
Wie XIX w. fortyfikacji powstat jedyny w swoim rodzaju uktad gwiaz-
dzistych placéw i szerokich ulic, swym sztywnym zarysem tworzgacym
kanwe rozwojowg dla kamienic czynszowych, swymi oficynami wypetnia-
nymi szczelnie trdjkatne bloki. Nie byt to wynik planowania urbani-
stycznego — byt to rezultat geometrycznego rysunku szczelnie obudo-
wanych ulic i placow. Dopiero w okresie miedzywojennym mozna byto
néwi¢ o wiasciwej urbanistyce. Powstaly wéwczas szeroko zatozone
dzielnice zachodnie (Pogodno, Gumience) oraz ciggnace sie wzdiuz wy-
s°kich wzgorz nadodrzanskich nowe osiedla (Zelechéw, Skolwin).

Wecigz jeszcze wracaly wowczas pomysty Scislejszego powigzania
Szczecina z Berlinem. W ostatnich latach przed drugg wojng Swiatowg
r°’zpoczeto pierwszy etap przebudowy wezta kolejowego, w wyniku ktorej
~jat powstaé nowy dworzec kolejowy u zbiegu ul. Piastow i Narusze-
wicza — a zatem bardzo daleko na zachdd od wiasciwego Sréodmiescia.

Juz w czasie ostatniej wojny pojawily sie glosy krytykujace te roz-
wigzania i wskazujace na konieczno$¢ innego planowania miasta, ale
10lie zwracaty szczeg6lng uwage na powigzanie miasta z Berlinem. Szu-

mno sposobdéw na modernizacje trasy pétnoc—potudnie, wéwczas ograni-
czonej do waskiego przejazdu wzdtuz Odry. Nie mogac doprowadzi¢ do

1 Przeglad Zachodni
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poszerzenia tego przejazdu, projektowano budowe nowej trasy, wio-
dacej od placu Tobruckiego poprzez gdrny taras watéw Chrobrego do
Stoczni. Stwierdzano jednak, ze sg to zamierzenia bardzo trudne do rea-
lizacji.

Rok 1945 potozyt kres tym wszystkim pomystom. Zburzone i zdewa-
stowane paniczng ewakuacjg miasto legto w gruzach, opustoszate i po-
zbawione mieszkancéw. Trzeba bowiem przypomnie¢, ze ponad 340.000
mieszkancéw statych i uciekinierow ze wschodu zostatlo przez wiadze
niemieckie przymusowo wysiedlonych z miasta w ciggu marca i pierw-
szej potowy kwietnia 1945 r. Ci, ktorzy pozostali w miescie w dniu 28
kwietnia w ilosci okoto 6.000 oséb, to byli ukrywajgcy sie po piwnicach
przed wiasnymi witadzami Niemcy oraz miejscowi Polacy, ktérym udato
sie przetrwaé okres wojny. Faktem jest, ze przybywszy do Szczecina
zastaliSmy miasto witasciwie bez ludnosci, zburzone i opuszczone. | wia-
$nie ten postulat jeszcze wyrazniej wystepujacy niz w innych miastach
Ziem Zachodnich, a mianowicie konieczno$¢ zasiedlenia od podistaW
opustoszatego miasta, spowodowal, ze chodzito tu o co$ wiecej
anizeli o odbudowe, a nawet wiecej niz o techniczng prze-
budowe miasta. Chodzito bowiem o takg jego przebudowe, ktéra by po-
zwolita na wytworzenie sie nowej spolecznosci, majgcej ksztattowac
dalszy rozwdj miasta w nowych warunkach politycznych i gospodar-
czych.

| dzi$ po 14 latach mozna juz stwierdzi¢, ze tak techniczna, spo-
teczna — jak i gospodarcza przebudowa miasta realizowana jest jak naj-
pomyslniej.

Il DROGI MYSLI URBANISTYCZNEJ SZCZECINA W LATACH 19451950

Gdy sie jeszcze miasta dobrze nie zna, gdy jeszcze doktadna znajomosé
terenu nie hamuje rzeczowej konkretnej krytyki kazdego osobliwszego
pomystu — wéwczas to w kazdej pracy urbanistycznej uwidacznia sie
okres $mielszych koncepcji, z ktorych niestety nie wszystkie wytrzy-
muja pozniej probe zycia. Tym sie tez ttumaczy, ze witasnie w latach
1945 i 1946 niezaleznie od doraznych i bardzo jeszcze nieSmiatych prac
budowlanych rozwazaliSmy juz kilka dalekosieznych tematéw plam
stycznych. Stawiano np. propozycje umieszczenia nowego dworca gloW
nego na tasztowni, przeprowadzenia Srednicowej linii kolejowej wzduz
Odry, budowy szerokiego bulwaru nadrzecznego na catej ditugosci kon
taktu rzeki z miastem, budowy kilku nowych mostéw wysokowodnyc
itd. |1 cho¢ wéwczas najwazniejsze prace nad odbudowg miasta polegay
wcigz jeszcze na oczyszczaniu gtownych jezdni z gruzdw oraz doraznej
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adaptacji paru zniszczonych mostéw, to jednak niektdre z tych pomystow,
siegajacych daleko naprzod, przetrwaty prébe zycia i pozostaly nadal
aktualne. Dotyczy to szczegélnie nadodrzanskiej arterii miejskiej, stano-
wigcej dzi$ jedng z gtownych magistrali miasta. Dotyczy to tez koncepcji
budowy nowych mostéw, ktére etapowo wznoszone, daleko przewyzszaja
swymi zatozeniami zburzone mosty przedwojenne.

Dopiero jednak w r. 1947 zaczeta sie wiasciwa praca urbanistyczna,
ktorej zadaniem byto ustalenie tez rozwojowych miasta i jego perspek-
tyw inwestycyjnych na najblizszy i dalszy okres. Dzi§, po 12 latach
ttiozna juz oceni¢, w jakiej mierze 6wczesna prognoza byta stuszna. Jest
rzeczg charakterystyczna, ze dalsze opracowania urbanistyczne Szcze-
cina (1954/56, 1958/59) nie wprowadzajg juz podstawowych zmian do
Pierwotnego planu rozwojowego, ale go twdrczo uzupetniajg i moder-
nizujg, dostosowujgc do kolejnych faz rozrastajgcej sie gospodarki naro-
dowej i do wymogow postepu technicznego. Dlatego tez z satysfakcjg
ftiozna stwierdzi¢, ze zachodzi zgodnos$¢ miedzy dalekosieznymi zamie-
rzeniami a ich mozliwosciami realizacyjnymi oraz ze w niektérych wy-
padkach obecne tempo rozwoju Szczecina i jego portu przekracza zbyt
°strozne przewidywania.

Przechodzac do szczegdtowszego omowienia podstawowych problemoéw
rozwoju przestrzennego Szczecina, nalezy na pierwsze miejsce wysunaé
konieczno$¢ dostosowania jego struktury* przestrzennej do zasadniczych
kierunkow cigzenia miasta. Kierunkiem tym, jak juz zaznaczono, jest
8l6wna 0$ dorzecza Odry, wiodgca po cieciwie Szczecin—Poznan—Wroc-
W, podkre$lona biegiem samej Odry przy jednoczesnym powigzaniu
Szczecina drogami nadmorskimi z ujsciem Wisty. Kierunki te historycznie
ltopograficznie zbiegajg sie w prawobrzeznej czesci Szczecina, w Dabiu.
Stad tez podstawowg osig kompozycji przestrzennej i funkcjonalnej sa-
mego miasta bedg trasy ze wschodu na zachdéd, przecinajgce szeroka do-
bne rozdwojonej rzeki i wchodzace do wiasciwego $rodmiescia odrzan-
skimi mostami. Jednak jedno powigzanie komunikacyjne wzdiuz tego
trunku jeszcze nie wystarcza, wobec czego obok podstawowego histo-
rycznego szlaku, wiodgcego ul. Gdanska i tasztowg — niezbedna jest od-
budowa drugiego potaczenia miedzy Zydowcami i GumieAcami, ktora
z°stata rozpoczeta w 1959 r. Podstawowy szlak wzdtuz ul. Gdanskiej
Wymaga réwniez zupeitnej modernizacji przy jednoczesnym podwyzszeniu
Poziomu mostdw na Odrze. Dopiero dzisiaj widzi sie wyniki zrealizowa-
nych pomystéw sprzed 12 lat. Swiadczy o tym oddany do uzytku
W 1958 r. most Diugi na wyzszym niz poprzednio poziomie oraz most
Clowy ze skomplikowang siecig dojazddéw. Szlak ten jednak obstuguje

JE
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réownocze$nie i tereny portowe, wobec czego niezbednym jest jego zdu-
blowanie jeszcze jednym potgczeniem rownoleglym, przeprowadzonym
ponad licznymi bocznicami portowymi. Cel ten ma spetni¢ tzw. ul. No-
wogdanska, postulowana juz od dawna w planie urbanistycznym.

Juz jednoroczna obserwacja ruchu na nowo wykonanym moscie Dtu-
gim wykazuje, ze stuszna jest mys$l budowy jeszcze jednego mostu na
Odrze zachodniej, nieco ponizej Zamku, w nowoczesnej postaci mostu
wysokowodnego. Most ten dzi$ jest jedynie szeregiem kresek na planie
perspektywicznego rozwoju miasta — niemniej jednak za lat kilkanascie
niewatpliwie bedzie musiat by¢ zbudowany.

Te wielokrotne potgczenia o kierunku wschéd—zachéd stanowiag za-
tem podstawowe wejscie do wiasciwego miasta zaréwno od strony portu,
jak i od wnetrza kraju. Prostopadle do nich, rownolegle do lewego (za-
chodniego) brzegu Odry ksztattuje sie kierunek komunikacyjny pdinoc-
potudnie, ktéry cho¢ posiada raczej znaczenie lokalne, stanowi jednak
zasadniczy trzon uktadu miejskiego. Stan sprzed 1945 r. byt w tej mierze
az nadto niezadowalajgcy, gdyz wzdtuz lewego brzegu Odry nie byto
nowoczesnej arterii nadbrzeznej. Pomiedzy Watami Chrobrego a Dwor-
cem Gidwnym znajdowato sie waskie, gesto obudowane nabrzeze z tru-
dem jednoczace funkcje mieszkalne, handlowe i komunikacyjne. Juz
w 1945 r. powzieto mysl radykalnego przeksztatcenia tego szlaku, stwa-
rzajagc wzdtuz Odry od skrajnie potudniowych Pomorzan az do Stolczyna
i Skolwina wstege nowoczesnej nadodrzanskiej arterii, majgcej przejac
zaréwno ciezki ruch towarowy jak i obstuge wewnetrzng miasta.

Decyzja ta obowigzuje i dzisiaj. Arterie te czeSciowo juz zrealizo-
wane (ale jeszcze nie zakoriczone definitywnie) na odcinku $rédmiejskim
wytyczajg nowe Kkierunki rozwojowe miasta, nadajgc mu jednoczesni'-
zupetnie nowy charakter. W ten sposéb uklad przestrzenny Szczecina
zdecydowanie wydtuza sie wzdtuz Odry na szlaku ponad 20 km.

Dokonana w czerwcu 1959 r. przebudowa placu przed Dworcem Giow-
nym, polegajagca na oddzieleniu ruchu dojazdowego od tranzytowego,
poprowadzonego na nizszym poziomie, stanowi wtasnie jeden z fragmen-
tow realizacji tej arterii komunikacyjnej. Jej dalszym uzupetnieniem
jest oddanie do uzytku w sierpniu 1959 r. ul. Wielkiej, przecinajacej
swymi szescioma pasmami ruchu ongi$ niezmiernie zatloczong i kreta
dzielnic” staromiejska.

Schemat komunikacji stanowi szkielet rozwoju kazdego miasta,

w miescie nadrzecznym na schemat ten skitada sie oprdcz komunikac.11
lagdowej (drogowej i kolejowej) jeszcze i komunikacja wodna — a w Szcze-
cinie réwniez i morska.
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Bez portu morskiego Szczecin nie bytby tym, czym jest. Wejscie ca-
tego dorzecza Odry w orbite polskiej gospodarki narodowej otworzyto
przed Szczecinem istotne warunki rozwojowe. Ponad 6 min ton rocznego
przetadunku 1 postawito Szczecin przed Gdanskiem i Gdynig. Wszystko
Wskazuje na to, ze rozwdj ten jest dopiero zapoczatkowany i ze lata naj-
blizsze przyniosa stopniowe i kolejne zwiekszanie sie¢ potencjatu portu.
Pakt ten pocigga za sobg daleko idace skutki wtorne.

Port stanowi jedng cato$¢ ze swym portowym miastem. Jest bowiem
nie do pomyslenia istnienie jakiego$ abstrakcyjnego portu, pozbawionego
obstugujacego go osiedla. Z drugiej za$ strony rozpatrywanie rozwoju
miasta portowego w oderwaniu od tendencji rozwojowej jego portu by-
toby oczywistym biedem. Jedna i druga skrajnos¢ zawazyta nieraz na
Planach rozwojowych Szczecina przed 1956 rokiem tak, ze witasciwie
dopiero obecnie mozna moéwi¢ o wspdlnym kompleksowym planowaniu
rozwoju portu i miasta.

Olbrzymi trojkat odrzanskiej delty w obrebie miasta stanowi wy-
starczajacy teren rozwojowy dla portu na co najmniej sto lat. Moderni-
zacji wymaga dzi§ nie tyle sam ukiad portu szczecinskiego, ile jego
urzadzenia przetadunkowe i sktadowe oraz dojazdy morskie i lgdowe.
Ten ostatni problem jest $cisle zwigzany z ukladem komunikacyjnym
miasta i jego zaplecza, gdyz w coraz wiekszym stopniu wielkie porty
Swiatowe korzystajg z ustug trakcji samochodowej. Centralne potozenie
Portu szczecinskiego, lezagcego miedzy zachodnim $rédmiesciem i wschod-
nimi dzielnicami mieszkalnymi utatwia obstuge portu. Wielkie inwestycje
rozpoczete juz w 1947 r. przeksztalcity i zmodernizowaly sie¢ kolejowg
w obrebie portu, szczegélnie w jego zachodniej stronie, przeznaczonej
do przetadunkéw masowych.

Przesuniecie podstawowej osi cigzenia zespotu portowo-miejskiego
,ha dosrodkowy w ukiadzie krajowym kierunek potudniowo-wschodni,
utatwia tym samym komunikacyjna obstuge portu.

Podczas gdy ta dziedzina rozwoju portu nie budzi juz dzis watpli-
wosci, to jeszcze dalszych badan wymaga sam problem powigzania Szcze-
cina i jego portu z morzem. Port szczecifiski potozony ponad 60 km od
Pelnego morza, jest powigzany z nim sztucznie pogtebiong droga wodna,
Przechodzacg kolejno korytem Odry, otwartg pofacia Zalewu Szczecin-
skiego, kanatem zeglugowym i rzekg Swing. Zakonczone juz pogtebianie
tego szlaku wodnego doprowadzito do rozszerzenia jego uzywalnosci,
Podczas gdy awanport Szczecina — Swinoujécie zdolny jest przyjmowaé
Jednostki o gtebszym zanurzeniu. Powstaje obecnie pytanie, jak dtugo

1 Doktadnie 6.335.600 ton w 1958 r.
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jeszcze glebokos¢ ta okaze sie wystarczajgcg dla coraz to unowocze$nia-
jacej sie zeglugi.

Moga tu by¢ rozpatrywane dwie ewentualnosci:

1) poglebi sie catg droge wodng Szczecin—Swinoujscie do gtebokosci

ponad 11 m.

2) pozostawi sie szlak obecny bez zmian a dla jednostek o wiekszym
zanurzeniu stuzy¢ bedzie awanport w Swinoujsciu.

Kazda z tych alternatyw wymagaé¢ bedzie wielkich inwestycji oraz
wplynie decydujgco na oblicze Szczecina. Nie przesadzajac jeszcze, ktore
z tych rozwigzan doczeka sie swej realizacji stwierdzi¢ nalezy, ze obydwa
ktada silny nacisk na modernizacje Swinoujscia oraz na jego potaczenia
wodne i ladowe ze Szczecinem. Usprawnienie potgczenia wodnego polegac
moze nie tylko na pogtebieniu obecnego przebiegu drogi wodnej, ale row-
niez na radykalnej korekcie jej trasy.

Ptytki Zalew Szczecinski jest bowiem dzi$ przeciety w poprzek rynng
zeglugowa, ulegajgcag ustawicznemu zamulaniu na skutek pradoéw po-
przecznych. Koszta corocznego jej bagrowania sg tak znaczne, ze optaci
sie wykonanie nowego kanatu zeglugi, ktéry by prowadzit wzdtuz zachod-
niego brzegu Zalewu, na odcinku od Trzebiezy do Nowego Warpna, skad
by skrecat do dzisiejszego przekopu przez wyspe Uznam. Kanat ten od-
dzielony groblg od witasciwego Zalewu bytby w ten sposéb uniezalezniony
zaréwno od pradow w Zalewie jak i od dryfujacych loddw w miesiacach
zimowych. Ponadto jego trasa od Nowego Warpna do Trzebiezy stanowi-
taby doskonate oparcie dla powstania nowych zakladoéw przemystowych
powigzanych z gospodarka morska.

Juz 12 lat temu rzucono mys$l potaczenia Szczecina ze Swinoujsciem
bezposrednig trasg drogowo-kolejowg, ktdra by skrdcita te odlegtosc ze
110 do 55 km. Trasa ta przekraczataby Zalew Szczecihski w jego najwez-
szym i ptytkim miejscu bezposrednio przy Nowym Warpnie na dtugosci,
8 km przy pomocy tamy oraz kroétkich estakad i mostéw. Realizacja tej
tamy juz dawno mogtaby by¢ przyspieszona, gdyby coroczny urobek
z pogtebianej wciaz drogi wodnej byt juz obecnie celowo kierowany na
proponowang trase, zamiast by¢ wywozonym na odlegte i bezcelowe wy-
sypiska.

Idea potaczenia Swinoujscia bezposrednio z lewobrzeznym $rédmiej-
skim Szczecinem logicznie wigze sie z poprzednio wylozong koncepcji
nowego ukladu miejskiego. Nadodrzanska arteria od 12 lat powoli reali-
zowana, w swym dalszym przebiegu osiggnie Swinoujscie, bedace awan-
portem Szczecina, stanowigc jednoczesnie najkrotsze powigzanie z pelny!'1l
morzem.
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| teraz staje sie jasne, ze tezy koncepcyjne rozwoju Szczecina postu-
lowa¢ muszg zaréwno jego rozw0j w kierunku do wnetrza kraju (na po-
tudniowy wschod), jak i w kierunku morza, czyli wprost na po6tnoc. Oby-
dwa te kierunki sg dla zycia miasta podstawowe, obydwa sg nowym wkia-
dem polskiej urbanistyki w rozwdj zespotu portowo-miejskiego. Kierunki
te wywierajg juz dzi$ podstawowy wptyw rdéwniez i na rozplanowania
i realizacje nowego SrdédmiesScia, potozonego wiasnie na ich
skrzyzowaniu.
11l PLANY PRZEBUDOWY $RODMIESCIA

Szczecin byt wasciwie pozbawiony nowoczesnego $srodmiescia. Do wo-
jennego kataklizmu, ktory zniszczytw 1944 i 1945 r. centrum miasta, o$ro-
dek handlowy i ustugowy miescit sie w ciasnych ramach Starego Miasta,
nie wychodzac daleko poza jego historyczny obreb. Koniecznos$¢ zyciowa
zmusita do pétsrodkdéw. Stad tez wywodzi swoj poczatek obecne centrum
Ustugowe, ciggngce sie wzdiuz potudniowego odcinka Alei Wojska Pol-
skiego. Gdy w latach 1956—57 zakonczyta sie praktycznie odbudowa
Szczecina tzn., gdy juz przewazajaca wiekszo$¢ ruin zostata odbudo-
wana — zaszta nagta potrzeba szybszego rozwoju nowego budownictwa.
Ale nowe budownictwo, jesli miatoby funkcjonalnie odpowiada¢ nowym
potrzebom — nie mogto pomiesci¢ sie juz w przestarzatych formach daw-
nego ukiadu urbanistycznego. Stad tez wywodzi sie koncepcja nowego
Srodmiescia Szczecina, ktorego gtéwng osig juz nie jest kierunek zachodni,
ale kierunek skierowany ku pétnocy, rownoleglty do zyciodajnej rzeki.
To nowe $rédmiescie wprowadza nowg architekture do samego centrum,
2Inieniajgc radykalnie jego dotychczasowe oblicze. Potudniowa cze$¢ ul.
Roosevelta bedzie nowym fragmentem $rddmiejskiego zespotu handlowo-
ustugowego. Zatwierdzony projekt’ wstepny rozbudowy tego terenu prze-
widuje jego realizacje juz w ciggu najblizszego pieciolecia. Rok 1959 jest
pierwszym rokiem intensywnej budowy nowego $rédmiescia, szczegdlnie
N rejonie Bramy Portowej. Funkcjonalna, spokojna architektura swymi
barwnymi elewacjami wprowadza nowe akcenty plastyczne do miasta.
~zi$ mieszkaniec Szczecina widzi z zadowoleniem, jak jego miasto prze-
lato sie tylko ,,odbudowywac” nie odtwarzajgc juz bezkrytycznie da-
wnych wzoréw, ani tez nie budujac nowych ,,zabytkéw” od fundamen-
téw. Miasto rozbudowuje sie nie tylko na peryferiach — rozbudowuje
Sle ono réwniez i w swym centrum.

Waznym zagadnieniem jest problem istniejacych i przysztych osiedli
Mieszkaniowych. Chtonno$¢ mieszkalna zainwestowanych terenéw $rod-
miejskich jest ograniczona, a ponadto tereny te nie sg najbardziej atrak-
cyjnym miejscem dla spokojnego zamieszkania. Dlatego tez terenami dla
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budownictwa mieszkalnego wielokondygnacyjnego beda (poza $rédmies-
ciem) dzielnice p6tnocne (Niebuszewo, Drzetowo) oraz potudniowe (Pomo-
rzany). Natomiast dzielnice zachodnie, a w szczegélnosci Pogodno i Gu-
mienice zachowajg nadal swoj tradycyjny charakter rozproszonej zabu-
dowy jednorodzinnej, kontynuowanej nadal na tym terenie przez bu-
downictwo spotdzielcze i prywatne.

IV ROZWOJ MIASTA | JEGO STREFY PODMIEJSKIEJ

Szczecin jest miastem o duzych walorach krajobrazowych. Oblicza-
jac zatem jego chionnos$¢ ludnosciowg — nie sposob jest opieraé sie wy-
tagcznie na wskaznikach ekonomiczno-budowlanych. Nie mozemy dopusci¢
do tego, aby proponowany rodzaj i gesto$¢ zabudowy miasta wplynety
ujemnie na sposob zycia jego mieszkancow. Innymi stowy, nie mozemy
obliczaé maksymalnej chitonnosci, ale musimy braé pod uwag?
przede wszystkiem optymalng chionnos¢ obszaru miejskiego. Stwier-
dzenie to pocigga za sobg daleko idace konsekwencje rozwojowe. Skoro
bowiem Szczecin osiggnie te cyfre ludnosci, ktéra odpowiada jego opty-
malnej chionnosci (okoto 350—400 tys. mieszkancéw) — bedzie trzeba
deglomerowaé¢ miasto, stwarzajgc wokdt niego szereg mniejszych miej-
scowosci satelitowych. Bedzie to chyba aktualne juz za lat kilkanascie,
cho¢ i obecnie.wyraznie rysujg sie w rozwoju miasta tendencje odsrod-
kowe, wywotane topografig terenu. | tak np. wielka wschodnia dzielnica
Szczecina — Dagbie stanowi wilasciwie samodzielny organizm miejski
sprzezony ze $rodmiesciem jedynie komunikacjg. Stare podmiejskie mia-
steczko Police, cho¢ nie nalezagce do Szczecina, odgrywa juz dzi$ roi?
jego satelitowego osiedla. W przysztosci analogiczne funkcje przejmie za-
pewne i Gryfino. Tak okreslony szczeciriski zespét miejski opiera swe
nalezyte funkcjonowanie na sprawnej komunikacji. Przytoczone na p°**
czatku niniejszych uwag dane o realizowanej lub zamierzonej budowie
nowych tras komunikacyjnych ten postulat witasnie spetniaja.

Portowo-przemystowy charakter miasta nie wptywa ujemnie na stan
zdrowotny or?z na wyglad dzielnic mieszkalnych. Z matymi wyjatkami
(rejon Huty Szczecin i Fabryki Wiokien Sztucznych w Zydowcach) dziel-
nice mieszkalne nie sg poddane szkodliwym wpltywom wyziewow przemy'
stowych. Dalszy rozw6j przemystu w miescie jest zas okres$lony potrzeb*?
stworzenia szeregu zaktadoéw kooperujacych ze Stocznig Szczecifiskg oraz
poszerzeniem zakiaddw istniejgcych. Podobnie niezbedne jest stworzeme
wiasciwego przemystu przyportowego, badz to opartego na surowcach
importowanych, badz to majgcego charakter przemystu przetwérczego-

Rezerwy terenowe istniejg i zostaty na cele portowo-przemystou<?
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w planie miasta zapewnione. Obowigzujgcy obecnie plan urbanistyczny
daje wystarczajgce dyrektywy do dallszego rozwoju miasta i jego pod-
miejskiej strefy. Szczegdlng uwage plan ten poswieca ochronie krajobrazu
miejskiego i podmiejskiego, powiekszeniu ilosci zieleni w miescie, wydo-
byciu waloréw turystycznych i zdrowotnych miasta, przy jednoczesnym
szerszym wprowadzeniu nowoczesnej architektury. Specjalnie za$ dazy
sie do poprawy komunikacji, i to zaréwno poprzez modernizacje szlakow
komunikacyjnych jak i poprzez rezerwy terenowe dla przysztych, Smiel-
szych rozwigzan technicznych.

V UWAGI KONCOWE

Takie sg ramy, w ktérych toczy sie zycie Szczecina. Jego ludnos$¢ jest
ludnosciag mtoda i prezna.

Jedynie 6000 mieszkancow pozostato w Szczecinie w ostatnim tygodniu
H wojny Swiatowej. Ale w koncu 1946 r. byto juz 108.000 ludnosci pol-
skiej, a w 1950 r. ilos¢ jej osiaggneta cyfre 184.000. W potowie 1959 r.
liczba statej ludnosci miasta osiggneta cyfre 258.000. Ostrozna prognoza
przewiduje przekroczenie ilosci 300.000 mieszkancow na krétko przed
1965 rokiem. Urbanistyczny za$ plan perspektywiczny podaje jako do-
celowa, optymalng ilos¢ ludnosci cyfre 400.000 osoéb. Z obecnej ilosci
ludnosci 90°/0 mieszka po lewej (zachodniej) stronie Odry, a jedynie 10%
P° jej wschodniej stronie.

Wskaznik przyrostu naturalnego w mies$cie Szczecinie wynosit
ty 1958 r. 223%0 (z tym, ze odpowiednia cyfra dla 1955 r. wynosita az
2B,4%0). Przypomnie¢ nalezy, ze $redni wskaznik przyrostu naturalnego
ty miastach Polski w tymze roku wynosit 19,7%0. Na uwage zastuguje
stopniowe zmniejszanie sie wskaznika zgonéw w Szczecinie, ktéry wynosi
obecnie 57%0, a dziewie¢ lat temu, w r. 1950 wynosit 10%o.

Osiedlanie sie wiekszej ilosci miodych ludzi w Szczecinie w okresie
1945— 1955 wywarto swoj decydujacy wptyw na strukture wieku ludnosci
Nasta. | tak w potowie 1959 r. ilo$¢ dzieci ponizej lat 7 stanowi w Szcze-
cinie 17,9%, a mtodziezy od 7 do 17 lat az 20,3% ogétu ludnosci, czyli ze
N 2°/o mieszkancOow miasta to dzieci i mtodziez szkolna 2

Natomiast wskaznik ludnosci w wieku produkcyjnym (18—59 lat)
Wynosit w tym samym okresie 56,6% ludnosci, z tym, ze 0s6b starszych
niz 60 lat jest w Szczecinie jedynie 5,2%. (Przyblizona przecietna krajowa
dla tych grup wieku wynosi: dzieci i miodziez 38,1%, wiek produkcyjny
w26°/q starsi ponad 60 lat 9,3%).

2 Te i inne dane zaczerpniete z publikacji Szczecin w liczbach — wydanie
rezydium MRN w Szczecinie. Szczecin, czerwiec 1959 r.
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Zestawienie to pokazuje, ze przy przecietnej ilosci dzieci i miodziezy
odpowiadajacej Sredniej krajowej — wskaznik ludnosci w wieku produk-
cyjnym jest w Szczecinie wyzszy niz srednia krajowa, przy mniejszej
procentowej ilosci os6b starszych. Uzasadnia to nazwanie Szczecina mia-
stem ludzi miodych.

Wielkie przemiany socjologiczne dokonaly sie w Szczecinie W ostatnich
latach. Niemal catkowicie zatracit sie podziat ludnosci w zaleznosci od
miejsca pochodzenia. Wytworzyta sie zwarta spoteczno$¢ miejscowa, do
czego w ogromnej mierze przyczynit sie fakt, ze miodziez urodzona w V°~
wojennym okresie 1945—1959 stanowi w Szczecinie réwno 1/3 iudnosci
(33,9%), a wiec juz ponad 88 000, z czego przewazajaca wiekszo$¢ urodzo-
nych w samym Szczecinie. Milodziez ta dorasta i ksztalci sie w swym
miescie rodzinnym.

Ten fakt, jak rowniez stopniowe ustepowanie ruin, nowe budownictwo
w $rodmiesciu, modernizacja i upiekszanie miasta, stabilizacja zycia g°”~
podarczego — przyczyniajg sie do powolnej, ale statej zmiany na korzys¢
psychiki spotecznej mieszkancow.

Zdrowo pojety patriotyzm lokalny rozszerzony jest w Szczecinie kon-
taktami z calym niemal $Swiatem poprzez port. W raporcie ,UNESCO
0 odbudowie Rotterdamu 3 znalazto sie znamienne zdanie, ze ,mieszka-
niec Rotterdamu mysli najpierw o swym porcie, a potem dopiero o mies-
cie przy tym porcie potozonym”. W Szczecinie lat temu niewiele mieszka-
niec miasta jeszcze nie odczuwat istnienia portu. Dzi§ Szczecin, stojacy
na pierwszym miejscu sposréd portow polskich pod wzgledem ilosci prze-
tadunku, zaczyna wyraznie juz odczuwac znaczenie portu dla swego roz
woju — i co wiecej, zaczyna przestawia¢, cho¢ jeszcze powoli, swa gosp0
darke komunalng na spetnianie ustug dla portu i przemystu zwigzanego
z gospodarkg morska.

W ten sposéb Szczecin staje sie istotnie morskim miastem
w skali swiatowej.

3,The Uneseo Courier” nr 7/8, 1(959 str. 14.
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