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Streszczenie

W 1951 roku periodyk ,Miasto” opublikowal artykul autorstwa Tadeusza
Totwinskiego Przebudowa dzielnic srodmiejskich Krakowa nowoczesnego. Koncepcja
rozwigzan urbanistycznych centrum Krakowa okazala si¢ by¢ ostatnia praca pro-
fesora, przedstawiong szerszemu gronu tuz po jego $mierci. Przewidujac szybki
rozwoj miasta Totwinski przygotowat plan regulacyjny: zdefiniowal zasieg dziel-
nic srédmiejskich, zaprezentowal propozycje szeregu zabiegéw korygujacych uktad
urbanistyczny, skupiajac si¢ przede wszystkim na uporzadkowaniu i pozyskaniu te-
renéw zielonych, przebudowie trakcji kolejowych i uksztattowaniu arterii komuni-
kacyjnych. Plan ten wpisuje si¢ w szereg przemyslen profesora, opublikowanych
w latach 30. XX wieku w jego monumentalnym dziele Urbanistyka. Uwzglednia
réwniez wczesniejsze propozycje rozwigzan przestrzennych dla Krakowa, poczaw-
szy od pierwszych prob uksztaltowania charakteru miasta, czyli do zalozen kon-
kursu na plan regulacyjny Wielkiego Krakowa ogloszonego w 1909 roku, poprzez
tzw. ,,Plan Dziewonskiego” z konca lat 30., az do rozwigzan proponowanych przez
okupanta na poczatku lat 40. XX wieku. Mimo, ze propozycje Tolwinskiego zreali-
zowano tylko fragmentarycznie, wplynela ona na ksztaltowanie kolejnej koncep-
cji autorstwa Anny Ptaszyckiej i odcisnela pigtno na pézniejszym rozwoju miasta.

Stowa kluczowe Tadeusz Tolwinski | urbanistyka Krakowa | plan
Krakowa | urbanistyka lat 50. XX w. | plan regulacyjny
| dzielnice $rodmiejskie

W 1951 roku w periodyku ,,Miasto” ukazat si¢ tekst Tadeusza Tolwinskiego,

w ktérym szczegdélowo zostal przedstawiony szkic urbanistyczny ,Przebudowa

dzielnic $srodmiejskich Krakowa nowoczesnego™. Koncepcja ta byta kolejng z pro-

1

T. Totwinski, Przebudowa dzielnic Srodmiejskich Krakowa Nowoczesnego, ,Miasto’, 1951, nr 2, s. 1-14.
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pozycji uporzadkowania centrum, jakie zostaly przedstawione od poczatku XX wie-
ku. Autor niewatpliwie bazowal na pracy swoich poprzednikéw, czerpiac z ich po-
mystow, rozwigzan i doswiadczen. Najprawdopodobniej siegnal do plansz przedto-
zonych na konkurs na plan regulacyjny Wielkiego Krakowa z 1909 roku, nie tylko
do projektu zwycieskiego autorstwa Jozefa Czajkowskiego, Wiadystawa Ekielskiego,
Tadeusza Stryjenskiego, Ludwika Woytyczki i Kazimierza Wyczynskiego?, lecz tak-
ze koncepcji laureatow trzeciego miejsca — Stanistawa Gorlinskiego, Franciszka
Maczynskiego i Tadeusza Niedzielskiego®. Inspirowal si¢ propozycja z konca lat 30.
Kazimierza Dziewonskiego®, a nawet planem z czaséw okupacji niemieckiego archi-
tekta Huberta Rittera®. Z kolei ,,plan Tolwinskiego” stal si¢ punktem wyjscia dla idei
przedstawionej przez Anng¢ Ptaszycka na poczatku lat 50. XX wieku®. Celem niniej-
szego artykulu jest analiza rozwigzan, zaproponowanych przez Tolwinskiego, na tle
tych propozycji.

Urbanistyka Krakowa tuz po drugiej wojnie swiatowej powszechnie koja-
rzona jest przede wszystkim z idealnym socrealistycznym zalozeniem przestrzen-
nym - Nowg Huta. Jednak prace architektow nie ograniczaly sie tylko do tej inwesty-
cji. Zanim w 1949 roku pojawity sie plany budowy najwiekszego w Polsce Kombinatu
Metalurgicznego, rozpoczeto rozwazania na temat modernizacji istniejacych dziel-
nic okalajacych Stare Miasto. Zamierzano je uporzadkowa¢é, a wybranym terenom
nada¢ zupelnie inny charakter’. Od 1946 roku trwaly prace nad projektem ogdlnym
miasta, prowadzone przez oddzial Planowania Przestrzennego Wydzialu Zarzadu
Miejskiego pod kierunkiem Andrzeja Domanskiego i Tadeusza Pieli®.

Z tego okresu pochodzi pierwszy, powojenny, publikowany szkic urba-
nistyczny prezentujacy propozycje zagospodarowania dzielnic $rédmiejskich
Krakowa powstaly w latach 1948-1949°. Autorem koncepcji byt profesor Tadeusz
Totwinski, ktéry na Wydziatach Politechnicznych Akademii Gérniczej objat Katedre

2 K.K. Pawtowski, Poczgtki polskiej nowoczesnej mysli urbanistycznej, w: Sztuka okoto 1900. Materialy

z sesji Historykow Sztuki, Krakow 1967, Warszawa 1969, s. 73.
3 Op. cit., s. 76.

* Plan inwestycyjny stol. krél. Miasta Krakowa na okres 1937/38-1943/44, Krakéw 1938.

> 7. Komar, Architektura okresu okupacji w Krakowie. Zarys problematyki badawczej, w: Architektura

okresu III Rzeszy w Polsce, Poznan 2019.

6 A.Ptaszycka, Oblicze urbanistyczne wspdlczesnego Krakowa, w: Krakéw studia nad rozwojem miasta,

red. J. Dabrowski, Krakéw 1957, s. 371.

7" Decyzja budowy w sasiedztwie Nowej Huty, poteznego przemystowego centrum, oraz nieco pozniejsza

koncepcja wlaczenia go w granice Krakowa (1951 r.) zdezaktualizowaty podejmowane wysitki projektantéw.

8 Zabytki urbanistyki i architektury w Polsce. Odbudowa i konserwacja, t. 1. Miasta Historyczne, red.

W. Kalinowski, Warszawa 1986, s. 225. Zaréwno Elzbieta Firlet, jak i Maria Zientara podaja, ze pierwszy
powojenny plan zagospodarowania przestrzennego powstat w 1949 roku w Pracowni Urbanistycznej przy
Zarzadzie Miejskim: E. Firlet, Zmiany przestrzenno-urbanistyczne Krakowa w latach 1939-2006, w: Kra-
kow: nowe studia nad rozwojem miasta, red. J. Wyrozumski, Biblioteka Krakowska nr 150, Krakéw 2007,
s. 677; M. Zientara, Sztuka Krakowska 1945-2000. Tom 1. Socrealizm i czas ,odwilzy” (1945-1959/1960),
Krakow 2020, s. 94; J. Majczyk, A. Tomaszewicz, Anna Ptaszycka. Harcerka, architektka, urbanistka, w: Pio-
nierki. Architektura jest najwazniejsza, Krakéw 2019, s. 36, w tej publikacji autorki podaja, ze w 1951 roku
Anna Ptaszycka objela funkcje kierowniczki Pracowni Planu Ogélnego i przystapila do przygotowania ak-
tualizacji planéw rozwoju miasta opracowanych w 1949 roku pod kierunkiem Tadeusza Pieli.

o T Kotaszewicz, Tadeusz Totwinski 1987-1951, Warszawa 2016, s. 135.
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Urbanistyki'. Idea Tolwinskiego zostala przedstawiona we wspomnianym tekscie
Przebudowa dzielnic srodmiejskich Krakowa nowoczesnego"'. Byl to jego ostatni pro-
jekt'?. Obszerny artykul, do$¢ szczegélowo przedstawiajacy proponowane zmiany,
zostal wydrukowany tuz po naglej Smierci profesora w 1951 roku. Oddajac hotd ar-
chitektowi w notce wstepnej, podkreslono zaréwno jego zastugi w dziedzinie plano-
wania miast, ktora zajmowal sie przez 35 lat, jak i wkiad w ksztalcenie kolejnych po-
kolen urbanistow".

Nowga sytuacje polityczng po roku 1945 Totwinski przedstawial jako szanse
na wzrost znaczenia urbanistyki'. Mial nadziej¢, iz ,,innowacyjny system racjonal-
nego i planowanego rozwoju przestrzennego” da mozliwo$¢ przeksztalcenia dzielnic
$rédmiejskich ,,odpowiednio do socjalistycznej tresci spolecznej i gospodarczej™.
W studium, dla ktérego inspiracja byl przewidywany szybki rozwéj miasta, przed-
stawil szereg zabiegdw, korygujacych uklad urbanistyczny. Skupil si¢ w nim przede
wszystkim na uporzadkowaniu i pozyskaniu terenéw zielonych, przebudowie trakeji
kolejowych i uksztaltowaniu arterii komunikacyjnych (il. 1, 2)*.

Uwage architekta zajmowaly dwa okresy rozwoju Krakowa, ktére wediug
niego zawazyly na jego ksztalcie: redniowiecze oraz druga potowa XIX wieku. Z pie-
tyzmem podchodzil do zalozenia urbanistycznego z czaséw lokacji w 1257 roku,
wraz z szachownicowym ukladem ,wypelnionym dzietami architektury” i dawny-
mi traktami komunikacyjnymi. Podobnie postrzegat znajdujacy sie obok Kazimierz
oraz ,fragmenty urbanistyczne”: Stradomia, Kleparza, Krowodrzy, zabudowan
klasztornych i architektury podmiejskiej. Natomiast krytycznie ocenial rozrosniecie
sie miasta w drugiej potowie XIX wieku'. Stwierdzil, ze na jego forme najbardziej
wplyneta z jednej strony infrastruktura zwigzana z rozwojem kolei zelaznej, z dru-
giej fortyfikacje i urzadzenia militarne. Koszary, forty i budynki przy nich powstate
zostaly wylaczone z funkeji miasta, totez zahamowaly jego naturalny rozwdj wzdiuz
dawnych traktéw komunikacyjnych. Elementem majacym decydujacy wplyw na
urbanistyke staly sie dwie linie kolejowe wraz z przynalezacymi budynkami. Jedna
z nich przecigla Krakéw na osi pdtnoc - potudnie, a przy niej wybudowano Dworzec
Glowny. Druga - o charakterze fortecznym - obiegla miasto od pdinocy i zachodu.

10" Tadeusz Totwiriski z Krakowem zwigzany by juz od przetomu 1944/1945 roku, kiedy to zostat wy-
ktadowca na tzw. Kursach Architektonicznych - dziatajacej na terenie Krakowa konspiracyjnej agendzie
Wydziatu Architektury Politechniki Warszawskiej. W 1945 roku objat kierownictwo Katedry Urbanisty-
ki. Asystentami profesora byli min. Andrzej Domanski i Anna Ptaszycka: op. cit., s. 63.

T Totwinski, Przebudowa..., op. cit.

12° W tym czasie Tadeusz Totwinski pracowal nad trzecim tomem Urbanistyki, pierwotna wersja nosza-
ca tytul Miasto — Przyroda - Ogréd, zostala zniszczona w 1944 roku podczas Powstania Warszawskiego,
ostateczna wersje opublikowano po $mierci profesora: T. Totwinski, Urbanistyka. T. 3. Zieleri w urbani-
styce, Warszawa 1963.

13T Totwinski, Przebudowa..., op. cit., s.1.

4" Bylo to powszechne przekonanie, w inauguracyjnym numerze ,, Architektury” pierwszy z artyku-
téw poswigcony jest tematyce zaciesnienia zwigzkow architektury i urbanistyki: B. Malisz, Planowanie
osrodkéw miejskich, ,, Architektura”, 1947, nr 1.

15T Totwinski, Przebudowa..., op. cit., s. 3.
16 Op. cit., s. 3-6.
17 Op. cit., s. 4-6.
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To na jej miejscu w okresie miedzywojennym zalozono Aleje Trzech Wieszczéw. Do
tych urzadzen doszly tereny dworcowe na pdétnocy i poludniu miasta's.

W XIX wieku wzrastal zaréwno handel, jak i przemysl, a co za tym idzie,
wzmagaly sie potrzeby komunikacyjne i szybko rozwijalo budownictwo mieszkanio-
we. To wszystko, jak twierdzil, odbylo si¢ w chaotyczny, przez nikogo niekontrolowany
sposob. Nowe dzielnice zostaly gesto zaludnione, niemalze pozbawione terenéw zie-
lonych i wypoczynkowych. Zabraklo w nich miejsca nie tylko dla budynkéw spotecz-
nych, lecz takze tych mieszczacych instytucje. Tylko pojedyncze elementy Totwinski
uznal za pozytywne. Zaliczyl do nich wytyczenie ul. Starowidlnej, czyli szlaku tacza-
cego Krakéw z ,,nowo zalozonym” [sic!] Podgorzem' — miastem, ktorego rozwdj by,

18 Op. cit,, s. 3.

9" Podgérze zostato zatozone w 1795 roku.
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1.T. Totwiniski,, Studium dzielnic srodmiejskich
Krakowa” - rozplanowanie zieleni poza
Srodmiesciem, Zrodto: ,Miasto”, 1951, nr 2

1.T. Totwiniski “Study of Krakow’s inner city districts”
— layout of greenery outside the city centre, source:
“Miasto’, 1951, no. 2
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2.T. Totwiriski,, Studium dzielnic Srodmiejskich
Krakowa” - podstawowa sie¢ komunikacyjna,
nowy uktad kolejowy, system terendw zielonych,
Zrédo: ,Miasto”, 1951, nr 2

2.T. Totwinski“Study of Krakow's inner city districts”
— basic transport network, new railway system,
system of green areas, source: “Miasto’, 1951, no. 2
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W jego ocenie, popierany ,w celu obnizenia funkeji zyciowych i gospodarczych same-
go Krakowa”. Aprobujaco wypowiedzial si¢ na temat pozyskania terenéw zielonych -
Plant, na miejscu pierscienia obronnego, czy zakupu Lasku Wolskiego®.

Przedstawiona diagnoza miata by¢ podstawa dla dalszego, sSwiadomego po-
kierowania transformacja miasta, dla ktérego nowym wyzwaniem stawaly sie¢ wow-
czas niespotykane dotad czynniki takie jak wzmagajacy sie ruch motorowy czy szyb-
ko rosnaca liczba mieszkancow, ktora juz wkrétce zgodnie z przewidywaniami mia-
ta osiggnac liczbe pot miliona®.

Zaprezentowany przez Tolwinskiego szkic urbanistyczny dotyczyl centrum -
dzielnic $§rédmiejskich. Zasieg ich definiowal jako obszar, ktérego granice stanowily: od
pdinocy teren Cmentarza Rakowickiego, od wschodu Aleja Marchlewskiego™ i jej prze-

20 T Totwinski, Przebudowa..., op. cit., s. 5-6.
2 Op. cit,, s. 6.

22 Dawniej i obecnie ul. Wtadystawa Beliny-Prazmowskiego.
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dtuzona o$ biegnaca prosto w strone Wisly, od potudnia brzeg rzeki, a od zachodu Aleje
Trzech Wieszczéw do ul. Montelupich i dalej do naroznika Cmentarza Rakowickiego. Na
tej przestrzeni priorytetowym zadaniem bylo wydzielenie terendw zielonych oraz opra-
cowanie gléwnych arterii komunikacyjnych, ktore przejelyby ruch motorowy i stanowilty
kosciec dla terenéw mieszkaniowych, przemystowych i ustug spolecznych®.

Kluczowe zagadnienie, jakie widzial przed sobg Tolwinski, to wygospoda-
rowanie miejsca pod zielence, jednak nie kosztem wyburzania budynkéw w dziel-
nicach historycznych. Dopuszczal tylko rozebranie przestarzalych oficyn wewnatrz
blokéw mieszkalnych i ewentualnie doméw w zlym stanie technicznym. Najwieksza
ingerencje profesor planowal przeprowadzi¢ w obszarze miedzy ulicami Warszawska
a Rakowicka, gdzie pragnal wyeliminowac urzadzenia kolejowe wraz z wiaduktem
drogi warszawskiej i oczysci¢ teren z zabudowan. Wigzalo si¢ to z projektowang
zmiang funkcji przestrzeni, ograniczonej od zachodu ulicami Warszawska i Pawia,
od poélnocy Cmentarzem Rakowickim oraz ulicami Rakowicka i Zygmunta Augusta
od strony wschodniej. Totwinski argumentowal, ze jest to fragment miasta z duza
iloscig drzew znajdujacych si¢ zaréwno na Cmentarzu Rakowickim, jak i na obsza-
rze bylej fundacji Lubomirskich. Dodatkowo od strony zachodniej istniala mozli-
wos¢ wyburzenia przestarzalych domoéw i dzigki temu utworzenia pasma parko-
wego o szeroko$ci 70 m prowadzacego ze wschodu na zachdd, od naroznika ulic
Ogrodowej i Warszawskiej, az do rogu ul. Lobzowskiej i Alei Stowackiego. W ten
sposob mozna by bylo wytworzy¢ zielony pas zajmujacy okoto 50 ha. Jego wschod-
nie ramie siegnetoby wzdiuz ul. Lubomirskiego pod nowo wybudowane wielkie
skrzyzowanie na ul. Mogilskiej. Dalej pasmo zieleni zostatoby przedtuzone w strong
potudniowa wprost do planowanej linii kolejowej i do polaczenia z bulwarami nad-
wislanskimi. W tym miejscu konieczne bytoby poszerzenie koryta Wisty, jak réw-
niez podniesienie lustra wody w rzece. Bulwary nalezaloby zagospodarowac obu-
stronnie, aby utworzy¢ pasma parkowe, wypoczynkowe i spacerowe, co daloby rame
dla Wawelu, Skalki oraz calej panoramy Krakowa i Kazimierza. Tutaj réwniez mia-
tyby sie znalez¢ przystanie wyladunkowe i urzadzenia sportowe. Bulwary w zachod-
niej czesci miasta polaczylyby sie poprzez Aleje Trzech Wieszczow z terenami zielo-
nymi obejmujacymi: Blonia, Park Jordana, Stadion Sportowy.

Pasmo parkowe, takze szerokosci 70 m, przewidywane byto réwniez od ul.
Pawiej, na potnoc od ul. Ogrodowej przez ul. Warszawska, dalej teren przed ko$cio-
tem $w. Filipa, gdzie znajdowal si¢ tadny drzewostan, miedzy kosciolem a budyn-
kiem radia na ul. Szlak*, stad na ul. Wréblewskiego i na péinoc do ul. Stowianskie;j.
Nastepnie, biegnac kolejno przez teren miedzy ul. Krowoderska a Lobzowska do
Al. Stowackiego. W tym miejscu proponowano klin zieleni jako facznik z terenami
parkowymi projektowanymi wzdtuz ul. Grottgera i Mlynowki®.

Priorytetem bylo réwniez przeniesienie dworca kolejowego. Dawalo to
szanse na uwolnienie terendw pod inne funkcje, co zdawato si¢ by¢ nieodzowne, jak

2T Totwinski, Przebudowa..., op. cit., s. 6.
24 Siedziba radia miescita sie na ul. Szlak 71 - w patacu Tarnowskich.

2o Totwinski, Przebudowa..., op. cit., s. 7-8.
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tlumaczyt architekt, ze wzgledow ,,spolecznych i zdrowotnych” oraz dla wykorzysta-
nia mozliwosci uksztaltowania nowoczesnego ukladu miejskiego z podstawowymi
arteriami komunikacyjnymi. Bezdyskusyjnie duzy przelotowy dworzec kolejowy byt
w miescie konieczny, jednak nie istniala potrzeba lokowania go, jak pisat Totwinski,
W samym centrum, przesunigcie nieco na wschod otwieraloby wiecej mozliwosci.
Funkcje techniczne i ruch towarowy moglyby przeja¢ dworce: dla linii z péinocy
i zachodu kraju w Krowodrzy, a z poludnia i wschodu w Plaszowie. W §rédmiesciu
pozostalby tylko kolejowy ruch osobowy, a skrajne dworce miala potaczy¢ nowa ma-
gistrala. Totez na projektowanym Dworcu Gléwnym pociagi mogtyby zatrzymywaé
sie na krotko, jak na dawnym dworcu Quai d'Orsay w Paryzu czy w przedwojen-
nej Warszawie, gdzie tego typu rozwigzania przetrwaly probe czasu, a nowy dworzec
w stolicy powstawat na tych samych zasadach?.

Dworzec w Krakowie urbanista zamierzat usytuowa¢ na poludnie od Ronda
Mogilskiego, na przedtuzonej osi Al. Marchlewskiego. W takim ukladzie linia ko-
lejowa miala rozgalezi¢ si¢ na poinocy, na wysokosci ul. Warszawskiej, pobiec przy
potudniowej granicy cmentarza Rakowickiego, schodzac otwartym wykopem pod
poziom otaczajacych ja ulic. Z ul. Rakowicka przeples¢ sie pod katem prostym, dalej
na potudnie przej$¢ rownolegle do ul. Marchlewskiego, nastepnie skrzyzowac z ulica
Mogilska (poziom ronda powinien by¢ nieco obnizony, aby przejs¢ wiaduktem nad
koleja), wyjs¢ z otwartego wykopu i wejs¢ na dworzec. Za dworcem, wiaduktem nad
ul. Grzegorzecka tory pobieglyby na poludnie i weszty na nowy most kolejowy, aby
zlaczy¢ sig z istniejacy stacja w Plaszowie”.

Do nowego Dworca Gléwnego mialy przylega¢ dwa place, gdzie usytu-
owano budynki zwigzane z ruchem kolejowym, pocztowym i turystycznym, wiel-
ki hotel i stacje autobuséw dalekobieznych. Z placu zachodniego zjazd prowadzit-
by na ul. Grzegérzecka w strong majacego powstaé placu centralnego przed gma-
chem PKO. W tym miejscu rozdzielalby si¢ ruch kolowy na poszczegdlne dzielni-
ce Krakowa. Z placu wschodniego wybiegtaby arteria obstugujaca tereny Grzegérzek
i Dabia, w ktorg to strone przewidywana byta ekspansja miasta, co dawaloby mozli-
wos¢ przyblizenia miasta do rzeki*.

Kolejng kwestia, jaka Tolwinski poruszyt, byto rozplanowanie gtéwnych ar-
terii miejskich, ktorych wytyczenie uwazal za réwnie istotne, jak wykreslenie ulic
przy lokowaniu Krakowa w okresie sredniowiecza. Trudno$¢ zadania polegata jed-
nak na tym, ze kosciec arterii komunikacyjnych i tereny do niego przylegajace na-
lezaloby wytyczy¢ w obszarze $cisle zabudowanym, zawierajagcym warto$ci gospo-
darcze, kulturowe, techniczne i spoleczne. Przyswiecaly temu dwojakie cele, z jed-
nej strony calkowite uchronienie rejonéw zabytkowych, jak réwniez poszczegélnych
obiektow, z drugiej zaspokojenie potrzeby narastajacego ruchu motorowego. Rama
proponowanych arterii czesciowo pokrywata si¢ z odcinkami juz istniejacych drég,
wymagalo to tylko pewnej korekty. Zupelnie nowe ulice mialy powsta¢ albo na te-

26 Op. cit., s. 8.
27 Op. cit.,, s. 8-9.
28 Op. cit,, 5. 9.
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renach niezabudowanych albo na terenach stabo wyzyskanych®. Podstawe tego roz-
wigzania tworzylby krzyz dwoch gtéwnych arterii: pétnocno-potudniowej (N-S)
oraz wschodnio-zachodniej (W-Z)*, a laczylaby je arteria okolna, ktora stataby sig
granicg dzielnic srédmiejskich.

Poczatek arterii pétnocno-potudniowej (N-S) planowano w miejscu skrzy-
zowania Al. 29 Listopada z przedluzong ul. Montelupich mniej wiecej w okolicy obec-
nego wiaduktu na ul. Warszawskiej. Byloby to skrzyzowanie wieloramienne o jez-
dzie jednokierunkowej. Od proponowanego ronda odchodzitlyby w strone potudnia
dwie ulice, jedna z nich to ul. Warszawska, dawny szlak historyczny prowadzacy do
Barbakanu i Bramy Florianskiej, a rownolegle do niej nowa arteria biegngca przez te-
reny parkowe do skrzyzowania z drugim gléwnym szlakiem wschod-zachod (W-Z).
To skrzyzowanie, zapewne dwupoziomowe, z ul. Lubicz zostaloby ulokowane na wy-
sokosci obecnego wiaduktu kolejowego. Dalej trasa poéinoc-potudnie (N-S) o szero-
kosci 40 m miata mie¢ charakter ulicy wielkomiejskiej i pobiec linig obecnego toro-
wiska kolejowego az do skrzyzowania z ul. Wielopole i Grzegdérzecka. W tym miej-
scu zostalby utworzony monumentalny plac w formie tréjkata. Po jego jednej stronie
znalazlaby sie istniejaca fasada gmachu PKO, po stronie przeciwnej konieczne byloby
wzniesienie analogicznej bryly architektonicznej — gmachu publicznego. Podobnie na
czedci osiowej placu powinien powsta¢ okazaly budynek o monumentalnej bryle, kto-
ry dominowatby w dalekiej perspektywie — widziany od ul. Lubicz, zwlaszcza, ze tym
miejscu poziom arterii w stron¢ potnocng nieco by si¢ wznosit, co tworzyloby ide-
alne warunki dla kompozycji architektonicznych i zauwazalnej z oddali dominanty.
W tym obszarze konieczne bytoby usuniecie kilku budynkéw — doméw czynszowych
wzdtuz ul. Morsztynowskiej — oraz rewitalizacja blokéw mieszkalnych.

Z placu przed PKO jedno z odgalezien prowadzi¢ mialo do zachodniego
placu przed dworcem, a w stron¢ poludniowg rozwidli¢ si¢ na dwie drogi. Pierwsza
z nich nazwana N-S-Z to ul. Dietla, ktéra obstugiwataby dzielnice potudniowo-za-
chodnie. Nie wymaga zadnych korekt, poza uporzadkowaniem architektonicz-
nym fasad i ewentualnym wyburzeniem doméw miedzy ulicami Dietla, Pauliniska
a $w. Stanislawa, aby utworzy¢ punkt widokowy na zabytki Kazimierza i panorame
Wzgérza Wawelskiego. Na pozostalej przestrzeni nalezaloby wprowadzi¢ tylko ni-
ska zielen z odpowiednio skomponowanymi grupami drzew i boiskami sportowy-
mi. Arteria N-S-Z dalej pobieglaby przez Wisle i polaczyla sie z Al. Konopnickie;j.
Druga z arterii N-S-W mialaby przeja¢ ruch w strone Podgoérza i tereny potudnio-
wo-wschodnie miasta, biegngc na miejscu torowiska kolejowego i taczy¢ sie ze szla-
kami dalekobieznymi w kierunku potudniowym i poludniowo-wschodnim. Strona
wschodnia tego ciaggu komunikacyjnego przylegalaby do projektowanego pasma
parkowego i do Cmentarza Zydowskiego z pieknym drzewostanem, a od strony za-
chodniej zaistnialoby miejsce na nowa zabudowe architektoniczng. Obydwie arte-
rie odcigzylyby z nadmiernego ruchu motorowego Kazimierz, na ktérego terenie ko-

2 Propozycje utworzenia arterii komunikacyjnych Totwiriski omawia w podrozdziale Podstawowa sie¢
gléwnych arterii miejskich: T. Totwinski, Przebudowa..., op. cit., s. 9-12.

%0 Takie oznaczenia T. Totwinski stosuje w artykule.
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niecznie nalezato przeprowadzi¢ znaczne roboty konserwatorskie, rewitalizacje licz-
nych blokéw budynkoéw, usungé wiele ruder i przybuddéwek.

Drugi podstawowy szlak wschodnio-zachodni (W-Z) mozna byloby utwo-
rzy¢ wykorzystujac istniejace ulice i zorganizowaé je w nowoczesng arterie wiel-
komiejska. Od ronda Mogilskiego odchodza ulice: Mogilska, ktéra biegnie daw-
nym szlakiem handlowym z Krakowa do Mogily przechodzac w usytuowane réw-
nolegle do siebie ulice Lubicz i Kopernika (ktéra dawniej prowadzita do bramy
Mikotajskiej) oraz trzecia ul. Lubomirskiego prowadzaca do Kleparza i Krowodrzy
przez ul. Topolowa na ul. Szlak i §w. Filipa. Totwinski poréwnat to zalozenie do zato-
zenia barokowego, ale wspolgrajacego z nowoczesnymi potrzebami. Rondo to punkt
wjazdowy do dzielnic $rédmiejskich, wielka brama do miasta od strony wschod-
niej. Aby nie zakldci¢ tego ukladu linia kolejowa powinna przebiega¢ nizej w otwar-
tym wykopie. Ulica Lubicz mialaby przeja¢ funkcje wielkiej arterii przeznaczone;j
tylko dla ruchu samochodowego, a ulice réwnolegte Kopernika wraz z klinikami,
Ogrodem Botanicznym oraz Lubomirskiego otrzymac charakter ulic parkowych
adresowanych dla ruchu pieszego i lokalnego. Gléwna arteria miata bezkolizyjne
skrzyzowac sie z arterig N-S w miejscu dzisiejszego wiaduktu kolejowego i przejs¢
az do ul. Asnyka. Na tej trasie nalezaloby poszerzy¢ jezdnie, a ruch pieszy przenies¢
na sasiednie ulice i Planty. Korzystne byloby réwniez obnizenie gruntu o jeden metr
przy Barbakanie i Bramie Florianskiej i zniwelowanie powstatych réznic tagodny-
mi rampami. Od rogu ul. Asnyka arteria wkroczytaby we wnetrza bloku miedzy uli-
cami Lobzowska i Karmelicka, pobiegta przy poéinocnej stronie budynku klasztor-
nego Karmelitéw, skrzyzowata sie z ul. Karmelickg i weszla na teren dawnych ko-
szar przy ul. Rajskiej, zajmujac czes¢ niezabudowang do ul. Dolnych Mlynéw i da-
lej Czarnowiejska do skrzyzowania z arterig okdélng. W tym obszarze projekt prze-
widywal wyburzenia. Nastepnie cigg komunikacyjny pobieglby ul. Czarnowiejska
i wszedl w droge regionalng w strone Slaska. Ze wzgledu na poprowadzenie traktu
miedzy blokami mieszkalnymi ten cigg komunikacyjny nie bylby przeznaczony dla
ruchu cigzarowego.

Ostatnim elementem taczacym wszystkie szlaki stataby sie arteria okdlna po-
krywajaca si¢ z granicami srodmiescia. Zadaniem jej byloby obstugiwanie przemiesz-
czania si¢ zarowno miedzy dzielnicami, jak i przejmowanie ruchu dalekobieznego, stad
wymagana szeroko$¢ — 40 m. Do wykreslenia trasy okdlnej nalezalo wykorzysta¢ ist-
niejace ulice i tereny niezabudowane, zaczynajac od arterii péinocnej i drogi warszaw-
skiej. Droga okalajaca powinna biec do granicy Cmentarza Rakowickiego w poblizu
nowej linii kolejowej, aby skrzyzowac sie z ul. Rakowicka, wejs¢ w Al. Marchlewskiego.
Dalej poprowadzi¢ do Ronda Mogilskiego i w tym punkcie polaczy¢ si¢ z trasg W-Z.
Nastepnie zostataby skierowana na poludnie, przez nowy Dworzec Gléwny i skrzy-
zowanie z ul. Grzegérzecka, doszlaby do Wisty, prowadzac dalej bulwarami i w od-
legtosci okolo pét kilometra od mostu przeplotfa si¢ z arteriag N-S-W, gdzie plano-
wano zastosowac¢ bezkolizyjne skrzyzowanie dwupoziomowe. Wiodac wzdluz Wisty
polaczylaby sie z arterig N-S-Z i pobiegta ul. Dietla, przechodzac mostem przez rze-
ke. Nastepnie Al. Konopnickiej, przez kolejny most — Debnicki, Alejami Trzech
Wieszczow, ul. Montelupich do punktu wyjsciowego. Wyburzenia bylyby konieczne
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tylko miedzy ul. Raclawicka a Al. Marchlewskiego. Trasa zostataby usytuowana gtow-
nie na obszarach niezabudowanych, a liczne jej odcinki znajdowac si¢ mialy przy te-
renach parkowych, spacerowych, zaréwno tych istniejacych jak Blonia czy Park
Krakowski, jak i planowanych np. klin zieleni wzdluz Mlynéwki, planty Péinocne
i Wielki Ludowy Park Centralny. We wschodniej i poludniowej czesci arterii okdlnej
towarzyszylyby pasma zieleni od Ronda Mogilskiego w strong Wisly oraz bulwary do
mostu przy ul Dietla z widokiem na Kazimierz i Wawel*..

Oddzielnym tematem, ktéoremu Tolwinski poswiecit znaczacy frag-
ment wywodu, bylo zalozenie Wielkiego Parku Ludowego w przestrzeni mie-
dzy ul. Warszawska a Rakowicka, ktérego centrum miatby stanowi¢ gmach Domu
Kultury z Halg Kongresowa oraz gmach Opery. Kompleks zostalby poprzedzo-
ny wielkim placem zbiérek, do ktérego Opera miala przylega¢ od strony potudnio-
wej, a Dom Kultury od zachodniej. Okazale wejécie na plac zostatoby ulokowane od
strony centralnego skrzyzowania arterii N-S i W-Z, drugie ujete w portyk od strony
wschodniej. Od strony péinocnej zaprojektowal wzniesienie amfiteatru, skad otwo-
rzy¢ si¢ miata wspaniata perspektywa na calo$¢ placu i dalej do skrzyzowania cen-
tralnego przed placem PKO. Jako ze caly zespot architektoniczny potozony w parku
bytby odizolowany od zabytkowego centrum, powinien mie¢ charakter nowoczesny;,
odpowiadajacy wspolczesnemu zyciu. To zalozenie urbanistyczne mogtoby postu-
zy¢ jako szlak reprezentacyjny dla pochodéw i przemarszéw. Prace nad budynkiem
Opery, lokowanym na terenie dawnego Parku Strzeleckiego - wzdluz ul. Zygmunta
Augusta z fasadg wychodzacg na ul. Bosacka - sugerowal rozpocza¢ niezwlocznie,
jeszcze przed przeniesieniem dworca®.

Szczegdtowego opracowania wymagata dzielnica migdzy Al. Stalina® a ul.
Gertrudy i miedzy Nowym Dworcem a Wista. Nowo wybudowane domy mieszkalne
ZOR na Grzegoérzkach powinny zosta¢ racjonalnie wkomponowane w ukfad urba-
nistyczny, a cale osiedle nowoczesnie rozbudowane i potaczone odpowiednig arte-
rig z Nowa Huta.

Fragmenty dotyczacy gotyckiej czesci Krakowa przewidywaty przebudowy
konserwatorskie, a przede wszystkim usuniecie XIX i XX wiecznych przybudéwek?.

Tekst, ktorego zalozenia zostaly przedstawione tutaj dos¢ drobiazgowo, po-
wstal po wprowadzeniu realizmu socjalistycznego. Nie jest on wolny od powszech-
nie stosowanych w owym czasie propagandowych hasel. Jednak samg koncep-
cje¢ Tolwinski opracowal wczeéniej, opierajac si¢ na diugoletnim dos$wiadczeniu.
Zaréwno konstrukcja wywodu, jak rowniez tre$¢, wskazuja na ugruntowane prze-
konania, ktére mimo wprowadzenia nowej doktryny politycznej nie ulegly korek-
cie. Projekt przebudowy dzielnic srodmiejskich Krakowa jest spdjny z programem
gloszonym przez Totwinskiego od lat 30. XX wieku. Wéwczas to opublikowal swe

3o Totwinski, Przebudowa..., op. cit., s. 12-13.

32 Op. cit., s. 14.

3 Obecnie ulica Westerplatte.

Mo Totwinski, Przebudowa..., op. cit., s. 4.
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poglady w monumentalnej pracy Urbanistyka. Budowa miasta w przesztosci. Tom
pierwszy, wydany w 1934 roku, po$wigcony byt zalozeniom historycznym i koniecz-
nosci ich ochrony* Tom drugi Budowa miasta wspotczesnego to niezwykle krytycz-
na ocena rozwoju miast XIX i poczatkow XX wieku oraz propozycja naprawy nie-
trafionych rozwiazan®. Nad trzecim tomem Totwinski pracowal po wojnie, lecz nie
zdazyt go ukonczy¢, uczynili to jego wspotpracownicy i uczniowie. Nadzieja, wy-
razona przez Tolwinskiego, na wzrost znaczenia urbanistyki nie byta bezpodstawna.
Jak pisze Bolestaw Stelmach ,,[n]igdy potem wtadza nie liczyla si¢ ze zdaniem (wy-
branych co prawda) architektow, a architektura i urbanistyka nie budzily tak silnego
spolecznego oddzwigku. Nigdy tez planowanie przestrzenne nie mialo takiej rangi
i nie byto realizowane w tak duzym stopniu jak w okresie 1945-195673.

Ocena 6wczesnego stanu Krakowa opublikowana w ,,Miescie” byta zgodna
z pogladami Totwinskiego przedstawionymi pierwszej czesci Urbanistyki, w ktorej
poswigcil fragment historycznemu zalozeniu miasta, oceniajac je jako jedno z naj-
bardziej dojrzalych, petnych realizacji urbanistycznych w Europie®. W tomie dru-
gim ugruntowal swoje przekonania dotyczace historycznych fragmentéw zalozenia.
Powinny by¢ one nie tylko zachowane, lecz takze otoczone pieczolowita opieka, gdyz
s3 to dzielnice najbardziej cenione i stanowigce ozdobe catego organizmu miejskie-
go™. Za to zupelnie nie cenil czaséw sobie najblizszych, krytycznie postrzegal wiek
XIX, kiedy to miasta europejskie przeksztalcane byly w obozy warowne, zabezpie-
czone kregami fortyfikacji. Kwestie obronnosci dominowaly nad sprawami miejski-
mi, problemami mieszkaniowymi i zagadnieniami gospodarczymi. Nie inaczej bylto
w Krakowie, Poznaniu, Lwowie i Warszawie*!.

Wszystkie tezy, ktore sformulowal w latach 30., nadal prezentowal pod ko-
niec lat 40., uwazajac je za aktualne. W jego wcze$niejszych pracach rowniez czyta-
my o konieczno$¢ zréznicowania ulic na arterie komunikacyjne i te, przy ktorych
znajduja si¢ budynki mieszkalne*?. Tolwinski krytykowal niedostateczne skoordy-
nowanego ruchu kolejowego z ruchem innych $rodkéw komunikacyjnych, wska-
zywal na brak udogodnien w ruchu osobowym i towarowym, zwlaszcza w zakresie
doprowadzenia go do centrum miasta®. Szeroko omawial kwestie linii kolejowych,
ktére powinny by¢ nieodzownie sytuowane albo na nasypie, albo w wykopie, aby
byta mozliwo$¢ wprowadzenia skrzyzowan dwupoziomowych*. Nie zmienil zdania
na temat potrzeby przebudowy dworcéw czolowych na przelotowe, ktére wymagaja

35 Idem, Urbanistyka. T. 1. Budowa miasta w przeszlosci, Warszawa 1934.
3¢ Idem, Urbanistyka. T. 2. Budowa miasta wspélczesnego, Warszawa 1937.
37 Idem, Urbanistyka. T. 3, op. cit.

38 B. Stelmach, Tozsamos¢ 100 lat architektury polskiej, w: Tozsamosé 100 lat architektury polskiej, red.
B. Stelmach, K. Andrzejewska-Batko, Warszawa 2019.

¥ T Totwinski, Urbanistyka. T. I, op. cit., s. 156.
Idem, Urbanistyka. T. 2, op. cit., s. 226.

Op. cit., s. 24-28.

Op. cit., s. 89.

Op. cit., s. 247.

Op. cit., s. 251.
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mniejszego obszaru, a nawet przywolywal te same przyktady, co w przedwojennych
publikacjach®. Kwestia wydajnej komunikacji i funkcjonowania arterii takze zostata
rozwigzana wedlug przedwojennych propozycji, podzialu na arterie gléwne - okol-
ng i przekatne, a takze: migdzydzielnicowe, odbarczajace — prowadzone réwnole-
gle, specjalne np. do dworcow kolejowych?*, reprezentacyjne o wybitnym charak-
terze architektonicznym, wiazace si¢ z istnieniem instytucji publicznych, gmachéw
monumentalnych i pamigtkowych?. Zwracal uwage na prawidtowo rozwiazane we-
zty komunikacyjne*, niezwykle cenil bezkolizyjne skrzyzowania dwupoziomowe®.
Przywigzujac ogromng wage do rosnagcych wymagan ruchu motorowego, nie nego-
wal potrzeb przemieszczania si¢ pieszo, stad oddzielny rozdzial poswiecit arteriom
spacerowym ulozonym promieniscie ku peryferiom miasta, ktére mialy prowadzié
do obszaréw lesnych, stuzy¢ przechadzkom w fadnym otoczeniu i czystym powie-
trzu®. Pasma parkowe powinny laczy¢ poszczegdlne elementy miejskiego systemu
terenow zielonych®'.

Propozycja dotyczaca dzielnic srédmiejskich Krakowa jest przyktadem pla-
nu regulacyjnego. Umiejetnos¢ sporzadzania tego typu projektéw, zaadaptowanie
istniejacych ulic w pewien cigg komunikacyjny oraz kwestii funkcjonalnego stre-
fowania miasta architekci nabywali gtéwnie w szkotach niemieckich®?. Totwinski
ukonczyl Wydziat Architektury Politechniki w Karlsruhe®, gdzie zapewne spotkat
sie z metodami pracy nad rozwigzaniami majacymi na celu dostosowac istniejace
miasta do szybko zmieniajacych sie¢ warunkéw zycia. Zaréwno w jego dzialalnosci
teoretycznej, jak rowniez projektowej jest to jedno z gtéwnych zagadnien.

Profesor w tekscie nie odniost sie do zadnej z wczesniej istniejacych kon-
cepcji przeksztalcen Krakowa, a na pewno tego nie zwerbalizowal. By¢ moze jest to
pewien rodzaj autocenzury ze wzgledu na zaostrzajaca si¢ sytuacje polityczng, gdyz
po dokladniejszej analizie i poréwnaniu poprzednich propozycji wida¢, iz korzy-
stal z tradycji, w mniejszym czy wigkszym stopniu ja modyfikujac. Nie zabral tak-
ze glosu na temat roli urbanistyki w znaczeniu, w jakim byla powszechnie dyskuto-
wana od poczatku XX wieku, tj. jako wypadkowa réznych tendencji majaca na celu
pogodzenie konfliktéw intereséw spolecznych czy technicznych, za ktérymi poszly
poszukiwania nowych rozwiazan przestrzennych®. Skupil sie gtéwnie na tych dru-

45 Op.cit., 5. 254

Op. cit., s. 266.

Op. cit., s. 289.

Op. cit., s. 268.

¥ Op. cit., 5. 279, 283.

0 Op. cit., s. 288.

Op. cit., s. 333.

K.K. Pawlowski, op. cit., s. 66.
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BT Kotaszewicz, op. cit., s. 20, 135.

4 KK Pawlowski, op. cit., s. 63.
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gich®. Siegnal do lokalnych rozwigzan, pierwszych préb uksztaltowania charakte-
ru miasta, czyli do zalozen konkursu na plan regulacyjny Wielkiego Krakowa ogto-
szonego w 1909 roku. Granice dzielnic §rédmiejskich lokowat w tym samym miej-
scu, w ktérym widzieli je autorzy projektéw konkursowych, a wiec na terenie tan-
cucha XIX-wiecznych fortyfikacji. Podobnie jak oni przywigzywal wage do arte-
rii obwodowych majacych za zadanie odcigzy¢ centrum. Niewatpliwie inspiracja
byta zwycigska propozycja Jozefa Czajkowskiego, Wiadystawa Ekielskiego, Tadeusza
Stryjenskiego, Ludwika Woytyczki i Kazimierza Wyczynskiego (il. 3), potraktowana
jako punkt wyjsciowy. Arteria okélna w planie Totwinskiego biegnie w tym samym
miejscu, w ktdrym zaproponowat ja zespot architektow na poczatku XX wieku, a to-
warzyszy jej, jak w pierwowzorze, pas zieleni. Takze projekt Stanistawa Gorlinskiego,
Franciszka Maczynskiego i Tadeusza Niedzielskiego (il. 4), ktory otrzymal trzeciag
nagrode, wprowadzal analogiczne rozwigzanie - rodzaj plant na terenach dawnych
fortyfikacji, a zaproponowany przez nich system placow i wielkiej arterii mial za-
pewni¢ integralne pofaczenie nowych obszaréw z dawnym o$rodkiem®. Tolwinski
powrocil do zamierzen swoich poprzednikéw, gdyz tylko czes¢ z ich propozycji zo-
stala zrealizowana, jak zalozenie Alei Trzech Wieszczéw, dalekie echo koncepcji wie-
denskiej Rringstrasse, ktorych funkcja polegala na harmonijnym powigzaniu jadra
miasta ze strefg zewnetrzng™.

Kolejnym krokiem w rozwoju przestrzennym stal si¢ Plan inwestycyj-
ny stol. krol. Miasta Krakowa na okres 1937/38-1943/44%, zwany takze ,planem
Dziewonskiego” (il. 5, 6). Prace nad nim trwaty od kwietnia 1935 roku® do wybu-
chu wojny. Koncepcja zostala oparta na dokladnych badaniach polozenia geogra-
ficznego, przeprowadzonych studiach: fizjograficznych, ludnosciowych, uzbrojenia
terenu itd.®" i data podstawe dla pézniej tworzonych koncepcji. Zakladata kontynu-
acje istniejacego ukladu urbanistycznego, opartego o system koncentryczno-pro-
mienisty® i na tej podstawie wprowadzenia modyfikacji takich jak np. konieczno$é
nowego opracowania komunikacyjnego miasta. Aleje Trzech Wieszczéw wraz z uli-
ca Konopnickiej Dziewonski traktowal jako o$ przebiegajaca z pdtnocy na potu-
dnie, rozszczepiajaca si¢ na pdéinocy na arterie $laska i warszawska, a na potudniu

> Mimo, ze spotykamy w tekscie nawigzania do szerszego traktowania urbanistyki, kwestie spoteczne,
gospodarcze czy zdrowotne nie s gléwnym tematem, s3 wzmiankowane na marginesie. Nie jest to dla Tol-
winskiego charakterystyczne spojrzenie, gdyz prowadzona przez niego katedra Budowy Miast na Politech-
nice Warszawskiej byta jedna z pierwszych, ktéra na tego typu problematyke zwracala szczegolng uwage:
L. Niemojewski, Dwie szkoly polskiej architektury nowoczesnej, ,Przeglad Techniczny”, 1934, nr 26, s. 813.

% KK Pawtowski, op. cit., s. 70.

57 Op. cit., s. 73.

8 J. Purchla, Rozwdj przestrzenny, urbanistyczny i architektoniczny Krakowa doby autonomii galicyj-

skiej i drugiej Rzeczpospolitej, w: Krakow nowe studia nad rozwojem miasta, op. cit., s. 642.

> Plan inwestycyjny..., op. cit.

80 K. Dziewonski, Studia wstepne do ogélnego planu zabudowania Krakowa, ,,Biuletyn Urbanistyczny’,
1936, nr 3, s. 23.

1 Ibidem.

62 J. Purchla, Rozwdj..., op. cit., s. 644.
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na lwowska i tatrzanska®. Zauwazyl konstytuowanie si¢ nowego jadra miasta w jego
zachodniej czesci u wylotu ul. Pilsudskiego®, gdzie powstajace nowe gmachy zaczy-
naly tworzy¢ dzielnice reprezentacyjna®. Dla rGwnowagi drugie centrum propono-
wal po wschodniej, najbardziej zaniedbanej stronie Krakowa®. Miato miesci¢ admi-
nistracj¢, sgdownictwo i budynki szpitalne. GIéwny punkt tej dzielnicy projektant
sytuowal na miejscu bastionu nr 5, gdzie przewidywal monumentalny plac taczacy
ul. Lubicz i Kopernika z ul. Mogilska, oraz z druga niedokoriczong obwodnicg bie-

83 K. Dziewonski, op. cit., s. 23, Plan inwestycyjny..., op. cit, s. 6.

% W 1913 roku ogloszono konkurs na uksztattowanie wylotu w owym czasie ul. Wolskiej, co byto kon-
tynuacja zapoczatkowanej dziatalno$ci urbanistycznej, K.K. Pawtowski, op. cit., s. 79.

85 K. Dziewonski, op. cit,, s. 23.
8 Po raz pierwszy koncepcja decentralizacji uktadu miejskiego zostata poruszona w projekcie konkur-
sowym na regulacje wylotu ul. Wolskiej w 1913 roku przez Jana Rakowicza w ktérym proponowat wy-

dzielenie kilku autonomicznych jednostek — dzielnic, wyposazonych we wiasne jednostki odcigzajace
centrum, K.K. Pawlowski, op. cit., s. 79.

XI. 6—7—8. 16—17.

3. J. Czajkowski, W. Ekielski, T. Stryjeriski,

L. Woytyczko i K. Wyczyniski, Plan regulacyjny
Wielkiego Krakowa — 1910, nagroda |, Zrédto:
LArchitekt”, 1910, nr 6-8

3. J. Czajkowski, W. Ekielski, T. Stryjeriski,

L. Woytyczko and K. Wyczyniski, Regulatory Plan of
Greater Krakow — 1910, award |, source:, Architekt”,
1910, no. 6-8
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FRANCISZEK MACZYNSKI | TADEUSZ NIEDZIELSKI. KRAKOW. — PLAN REGULACYI WIELKIEGO KRAKOWA. — Z KONKURSU GMINY MIASTA KRAKOWA. — NAGRODA 1L #p 2 e &

4.5, Gorliski .k Maczyiski i T Niedzielsk, Plan. 8132 od Alei Trzech Wieszczéw w strong Wisty®’, powtarzal schemat wprowadzony

requlacyjny Wielkiego Krakowa — 1910, nagroda lll, Przez zwycieski projekt z 1910 roku, ktéry w tym miejscu takze wprowadzat owalny
arGdto:  Architekt’, 1910,nr6-8 - plac. Te koncepcje Totwinski niemalze skopiowal. Monumentalne skrzyzowanie —
4.S. Gorlinski, F. Maczynski and T. Niedzielski,

Regulatory plan of Greater Krakow — 1910, award
Il source: “Architekt’, 1910,n0.6-8  to z zaakceptowanym w 1945 roku ,dlugookresowym” planem zagospodarowania

rondo, widzial jako reprezentacyjng brame prowadzaca do srédmiescia. Pokrywa si¢

przestrzennego przyjetym przez Oddzial Planowania Miasta, w ktérym mialy by¢
uwzglednione przedwojenne opracowania zespotu Dziewonskiego i zaktualizowane
studia badawcze z lat 30.° i za tymi wytycznymi urbanista podazal.

Drugi obszar przejmujacy funkcje reprezentacyjne, czyli nowe centrum
w zachodniej cze$ci miasta, mieszczace sie u wylotu ulicy Pitsudskiego, w okresie po-
wojennym postanowiono ostatecznie ukonczy¢®. Byla to zatem bezposrednia konty-
nuacja ,,planu Dziewonskiego” W te przestrzen Tolwinski nie ingerowal, rozwigza-

7 plan inwestycyjny..., op. cit., s. 6-7.
68 E. Firlet, op. cit., s. 677.

% Pierwszy konkurs na uporzagdkowanie tego obszaru ogtoszono w 1913 roku: Konkurs na regulacje
wylotu ul. Wolskiej i okolicznych gruntéw w Krakowie, ,,Architekt”, 1914, nr 6-7, s. 89, za: K.K. Pawlow-
ski, op. cit., s. 79.
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5.,Plan Dzieworiskiego”: Plan inwestycyjny stot. krdl.
Miasta krakowa na okres 1937/38—1943/44, 1938
5.'The Dziewoniski Plan’: Investment plan of

the royal capital City of Krakow for the period
1937/38-1943/44,1938

6.,Plan Dzieworiskiego”: Plan inwestycyjny stot. krdl.
Miasta krakowa na okres 1937/38—1943/44, 1938
6. The Dziewoniski Plan’: Investment plan of

the royal capital City of Krakow for the period
1937/38-1943/44,1938
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nia dla niej postanowiono wyloni¢ w konkursie na otoczenie Muzeum Narodowego,
ktéry ogloszono w 1950 roku w zwigzku z planowang budowa gmachu Okregowej
Rady Zwigzkéw Zawodowych w Krakowie”. To tutaj, w miejscu zapewne znacznie
bardziej prestizowym, a nie w nowo powstajacej dzielnicy administracyjnej, w lipcu
1950 roku polozono kamien wegielny pod planowany gmach”. Jednak mimo podo-
bienstw koncepcji Totwinski oficjalnie nie przywolywal Dziewonskiego. Nie wspo-
minal takze, co zrozumiale, idei urbanistycznych, jakie zostaly zaproponowane dla
Krakowa podczas drugiej wojny swiatowej.

W okresie okupacji powstaly dwie wersje nowego, niemieckiego planu regu-
lacyjnego przedstawione przez lipskiego architekta Huberta Rittera”. Tolwinski mu-
sial sie z nimi zaznajomi¢, gdyz wida¢ zapozyczenia pewnych rozwigzan. Obydwaj ar-
chitekci mieli bardzo podobne zapatrywania na kwesti¢ ochrony dziedzictwa kultu-
rowego w kontekscie rozwoju nowoczesnych metropolii’*. Ritter musiat przestudio-
wa¢ poprzednie projekty, gdyz jego propozycja opierala si¢ w znacznej mierze na pla-
nie Dziewonskiego i powtarzala wiele rozwiazan zainicjowanych w latach 30. XX wie-
ku”. Projekt Totwinskiego z konca lat 40. kontynuuje t¢ sama lini¢ myslenia o rozwig-
zaniach urbanistycznych i w niektérych aspektach powiela, zaledwie kilka lat wcze-
$niejsze, koncepcje niemieckie. Jedng z nich byla préba odwrocenia miasta fron-
tem do Wisly i wydobycie waloréw rzeki, druga to idea przesunigcia dworca kolejo-
wego na wschdd. Ritter w jednej z wersji planowal go w okolicach obecnego Ronda
Mogilskiego, a wiec na miejsce bastionu numer 5 (il. 7). Dawaloby to szanse na wyko-
rzystanie uwolnionych w ten sposéb terenéw i domknigcie drugiej obwodnicy’.

Totwinski taczyl dwie poprzednie koncepcje, proponujac przesuniecie jed-
nego z centrow w strone¢ wschodu, dokladnie w to miejsce, gdzie widzial je
Dziewonski, zrezygnowal z placu, w zamian za to wprowadzil rondo. Jednoczesnie,
podobnie jak Ritter, byt zwolennikiem przeniesienia dworca gléwnego, tyle ze w sto-
sunku do planéw z okresu okupacji przesunal go nieco na potudnie, a nowa magi-
strale prowadzil réwnolegle do drugiej obwodnicy. Przed dworcem, jak na planie
z poczatku lat 40., od strony zachodniej przewidziany zostal plac, tyle, ze Totwinski
majac zapewne na uwadze powstajace obok miasto Nowa Hute (wtedy jeszcze niebe-
daca dzielnicg Krakowa), zaproponowat drugi umieszczony symetrycznie od strony
wschodniej. Takze tereny odzyskane w miejsce dawnej magistrali sugerowal prze-

70 Zwycieski projekt w tym konkursie to praca Jana Kruga i Stanistawa Ciechanowskiego, za J. Wow-
czak, Dychotomie polskiej architektury XX wieku w tworczosci Jana Kruga, Krakow 2021, s. 121.

1 Budowe gmachu Okregowej Rady Zwiazkéw Zawodowych planowano juz od 1946 roku: PI. Marek, Roz-

poczynamy budowe Domu Krakowskich Zwigzkow Zawodowych, ,,Gazeta Krakowska’, 1950, nr 199, s. 5.

72 Plany niemieckie traktowano jako ,dziedzictwo nienawisci”. J. Purchla, Hubert Ritter i hitlerowskie
wizje Krakowa, ,Rocznik Krakowski”, T. 71, 2005, s. 159.

73 Op.cit., s. 162-163.
Op. cit., s. 165.
Op. cit., s. 173.

Z tego rozwigzania zrezygnowano ze wzgledu na zbyt skomplikowane rozwigzania techniczne i po-
wrécono do koncepcji Dziewonskiego, czyli rozbudowy dworca poétnocnego, Z. Komar, Architektura
okresu okupacji w Krakowie. Zarys problematyki badawczej, w: Architektura okresu III Rzeszy w Polsce,
Poznan 2019, s. 134.
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projektowaé na arterie komunikacyjng i w ten sposéb uzyska¢ potaczenie pdinoc-
potudnie, miata ona jednak tylko odcigzy¢ arterie okdlna, a nie — jak w planie Rittera
— przejac caly ruch. Korzystal takze z niemieckiego pomystu budowy malej linii ob-
wodowej, omijajacej dworzec gtéwny””. Dwa kolejne fragmenty urbanistyczne maja-
ce przejac niektdre z rol centrum, lokowane w niedalekiej odlegtosci od historyczne-
go miasta, to plac przed gmachem PKO oraz Park Ludowy. Przy ich planowaniu
przewidywal najwigkszg ingerencje w istniejace rozwigzania. Trdjkatny plac central-
ny mial sta¢ si¢ weztem komunikacyjnym otoczonym monumentalng architekturg
budynkéw publicznych. Totwinski nie sprecyzowal dokladnie ich funkgji, tylko
w szkicu graficznym jeden z nich podpisal jako ,Gmach wojewddztwa’, zapewne
dlatego, iz w tym przypadku mialy sta¢ si¢ zaledwie oprawa dla reprezentacyjnej
przestrzeni. Tlem dla planowanych pochodéw i przemarszéw podazajacych w stro-
ne ul. Lubicz, czyli Parku Ludowego. Ten z kolei wraz z znajdujacymi si¢ na jego te-
renie gmachami Opery i Domu Kultury z Salg Kongresowg to obszar zarezerwowany
dla wypoczynku i kulturalnej, masowej rozrywki. Widzimy tutaj Tolwinskiego jako
moderniste, niemalze akademicko realizujacego przedwojenne idee porzadkowania
i strefowania, stosujacego rozwigzanie, jakie szczegélna aprobate zyskaly w pan-
stwach totalitarnych’®, czynigc z miast narzedzia mitotworcze, wszystko podporzad-
kowujac celom propagandowym”. Nic dziwnego, ze takie podejscie do przestrzeni

77 7. Purchla, Rozwdj..., op. cit., s. 645.

78 N. Gutschow, Obsesja porzgdku. Niemieccy architekci planujg w okupowanej Polsce 19391945, War-
szawa 2021, s. 88.

7 R Burno, Opowiesci o ,,nowej Italii”. Modernizacja miast wloskich w latach 1925-1940, w: Narracje miejskie.
Miasto jako obszar interwencji politykéw, architektow i artystéw, red. 1. Kozina, T.1, Katowice 2019, s. 134-135.

7. Plan Krakowa w wersji z dworcem osobowym we
wschodniej czesci miasta 19401941, Archiwum
Narodowe w Krakowie, sygn. ANK 29/670/0/-/5941
7. Plan of Krakow with a passenger station in

the eastern part of the city 1940—1941, National
Archives in Krakow, ref. ANK 29/670/0/-/5941
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zdobylo aprobat¢ réwniez w Polsce Ludowej. Nasuwa si¢ pytanie, czy projekt
Totwinskiego byt tylko teoretyczng prezentacja, gtosem w dyskusji, czy tez mial zo-
sta¢ wprowadzony w zycie? Juliusz Demel podaje, ze realizacja wezla na rondzie
u wylotu ulicy Lubicz to rozwigzanie zaproponowane przez Tolwinskiego
w 1949 roku®. Podj¢to przedwojenne zamierzenie utworzenia w tej czesci dzielnicy
administracyjnej, stad plan lokowania biurowcéw. Jak podaje lokalna prasa
w 1950 roku pomyst ,bramy do $rédmiescia” byt realizowany, podobnie jak odcho-
dzaca od niej nowa ,,dwutorowa” droga w strone Grzegdrzek®. W lutym 1951 roku
rondo juz istnialo, przy nim powstawal gmach Dyrekcji Budowy Kolei Panstwowych
oraz Centralnego Biura Projektow i Studiéw Komunikacyjnych Oddzial w Krakowie,
prace planowano ukonczy¢ do 1952 roku®. Demel, mimo Ze powoluje si¢ na
Totwinskiego, podkresla rozciggniecie miasta na osi wschod-zachod, co jest koncep-
cja pdzniejsza znang z propozycji Anny Ptaszyckiej*’, a na pewno nie bylo celem
projektu, ktéry kontynuowal promienisto-koncentryczny rozwdj miasta.
Uwzglednial Nowa Hute jednak tylko jako sasiednie, przemystowe miasto, a nie in-
tegralng czes¢ Krakowa. Idee wprowadzone, czy tez podtrzymane, przez
Tolwinskiego powrécily w kolejnym, wspominanym powyzej projekcie Anny
Ptaszyckiej®, ktéra w 1951 roku objeta kierownictwo Pracowni Planu Ogodlnego
Krakowa®, a w 1952 roku oficjalnie przedstawila jego pierwsza wersje®e. Koncepcje
Totwinskiego nie byly jej obce, znatla je zapewne jeszcze z lat 30., okresu swoich stu-
diéw na Politechnice Warszawskiej*’, na tej uczelni w 1950 roku obronitfa prace dok-
torska, ktdrej profesor Tolwinski byl promotorem®. W jednej z dwoch podanych
przez nig propozycji (il. 8) po raz kolejny podniesiona zostata kwestia przeniesienia
dworca gléwnego i nowej magistrali kolejowej ,,biegnacej po wschodnim obrzezu
$rédmiescia”. Prowadzona w znacznej czg¢$ci w wykopie, umozliwiala zatozenie no-
wej arterii na trasie dawnej linii kolejowej biegnacej az do ul. Grzegdrzeckiej. Nowy
przelotowy dworzec mial by¢ lokowany miedzy ulica Warszawska i Rakowicka, takze
we wschodniej czg$ci miasta, nieco na péinoc w stosunku do propozycji Rittera.
Ptaszycka kontynuowata mysl Totwinskiego, aby na miejscu dawnej magistrali utwo-

80" 1. Demel, Podstawy rozwoju nowoczesnego Krakowa w latach 1846-1956, w: Krakéw jego dzieje i sztu-

ka, Warszawa 1963, s. 481. Na il. 1 zostalo przedstawione rondo, istnieje duze prawdopodobienistwo, ze
juz w tym czasie istnialo.

81 g Wichura-Zajdel, Krakéw nowszy i wigkszy, ,,Stolica’, 1950, nr 8, s. 10.

82 7abudowa ronda u wylotu ulicy Lubicz, ,,Dziennik Polski’, 1951, nr 32, s. 6.

8 A, Ptaszycka, Ewolucja planu Krakowa, ,,Architektura’, 1953, nr 3, s. 67.

84 A. Ptaszycka, Oblicze urbanistyczne wspélczesnego Krakowa, w: Krakéw studia nad rozwojem miasta,

red. J. Dabrowski, Krakéw 1957, s. 371.

8 W 1951 roku zostata powolana pracownia, ktorej celem byto opracowanie planu calego Krakowa
wraz z Nowa Huta, co sugeruje, Ze wczesniej dziatajace pracownie zajmowaly sie tylko terenem miasta
Krakowa. B. Malisz, Plan Wielkiego Krakowa, ,,Miasto”, 1952, nr 4, s. 36.

8 B. Malisz podaje, ze w dniach 24 - 26 lutego 1952 roku odbyta si¢ Regionalna Konferencja Urbani-
stow na ktorej po raz pierwszy zaprezentowano plan Ptaszyckiej. B. Malisz, Plan..., op. cit, s. 36; M. Ka-
czorowski, Problemy urbanistyczne Krakowa na tle Nowej Huty, ,Inwestycje i Budownictwo’, 1952, nr 5;
W. Kalinowski, op. cit., s. 225.

87 J. Majczyk, A. Tomaszewska, op. cit., s. 17.

88 Op. cit., s. 35.
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rzy¢ arterie, ktora stuzylaby uroczystosciom masowym. Tyle, ze Totwinski widziat ja
raczej tak, jak formulowal to w Urbanistyce, jako arterie reprezentacyjng, ktéra wia-
zal z powstaniem monumentalnych gmachéw instytucji publicznych, majacych sta-
nowi¢ tlo dla uroczystosci publicznych czy defilad wojska® i takie budowle propono-
wal tam umiedci¢. Ta czg$¢ miasta stalaby si¢ alternatywnym, drugim centrum, dla
tego juz istniejacego przy ul. Pilsudskiego. W planie Ptaszyckiej centrum $rédmie-
$cia powinno catkowicie zosta¢ przesunigte na wschod ,wobec przesuniecia si¢ srod-
ka ciezkosci miasta w kierunku Nowej Huty”, a nowa reprezentacyjna arteria pot-
noc-potudnie powinna zupelnie przeja¢ funkcje miejsca pochodéw i demonstracji®.
Jest to zgodne z socrealistyczng wizjg ksztaltowania urbanistyki, tak jak widziat to
jeden z teoretykow Edmund Goldzamt: ,W ogromnej réznorodnosci rozwigzan
przestrzennych socjalistycznych centréw stale powtarza sie jednak motyw odswiet-
nej alei i zwigzanego z nig placu, na ktérym wznosi si¢ gléwny gmach spoleczny

89 T Totwinski, Urbanistyka. T. 2, op. cit., s. 289.
%0 A. Ptaszycka, Ewolucja planu..., op. cit, s. 66.
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8.,Plan Ptaszyckiej’, zrodto: Krakow studia nad
rozwojem miasta, red. J. Dabrowski, Krakéw 1957
8.'Ptaszycka’s plan; source: Krakdw studia nad
rozwojem miasta, ed. J. Dabrowski, Krakéw 1957
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miasta. Zasada ta odzwierciedla obyczaje demokratyczne zbiorowych przejawéw zy-
cia spolecznego ($wigteczne pochody i zgromadzenia, zabawy ludowe na placach)™".
Znane przedwojenne idee zyskaly tutaj nowa interpretacje, mimo ze sposob projek-
towania pozostal niezmieniony. Wprowadzajac zielenn do miasta Ptaszycka zdecydo-
wanie powtorzyta zapatrywania mistrza. Kontynuowala projekt nowego, wielkiego
parku — w tym przypadku nazywanego ,,Parkiem Kultury’, tyle, ze jego usytuowanie
réwniez zostalo przesunigte w strone wschodnig, miedzy Krakowem a Nowa Huta.
Jednak mimo tak znaczacych zmian, jak lokalizacja centrum miasta i rozciagnigcie
go na linii wschdd-zachdd, arteria okdlna — obwodnica, wcigz plasowala si¢ w miej-
scu, w jakim widzial ja Tolwinski, by¢ moze dlatego, ze byla juz w trakcie realizacji®.
Kolejna z proponowanych przez Tolwinskiego (i poprzednikéw) koncepcja, ktora
wcigz powracala, byla omawiana, a echa tej dyskusji publikowano w popularnej pra-
sie codziennej”, to zwrécenie si¢ miasta w kierunku rzeki®. W jej wyniku, po raz
wtéry”, zostal ogloszony konkurs na uporzadkowanie okolic Wawelu®.
Przedstawione zalozenia konkursu powtarzajg zamiary Tolwinskiego: podniesienie
zwierciadta wody w Wisle, likwidacji niepotrzebnych szpecacych obiektéw i budyn-
kéw o nadmiernej wysokosci w bezposrednim sgsiedztwie zespotéw zabytkowych,
stworzenie skwerdw, pasma zieleni polaczone z pasmami poszczegélnych dzielnic
bulwaréw i nadbrzezy”. Nieco zapomniany ,,plan Totwinskiego’, mimo ze dotyczyt
tylko fragmentu miasta i nigdy nie zostal calosciowo zrealizowany, odcisnal pietno
na mysleniu o rozwigzaniach urbanistycznych. Byl osadzony w realiach, w tradycji
modernistycznej, czerpal z rozwigzan proponowanych przez poprzednikéw. Byl
réwniez planem stosunkowo mato inwazyjnym, korygujacym i regulujacym, nie in-
gerowal w znaczacym stopniu w zastany wyglad Krakowa. Przywigzywal wage do
utrzymania, a takze wprowadzenia kolejnych terenéw zielonych, faczac je w rozlegte
spacerowe pasma. Podtrzymywal promieniscie-koncentryczny rozwoj miasta.
Rozpoczecie inwestycji w okolicy ulicy Lubicz i kontynuowanie budowy drugiej ob-
wodnicy spowodowalo, ze mimo pézniejszych préb przesuniecia centrum w strong
wschodnig i rozciggnigcia go na linii wschdd-zachdd, aby zszy¢ istniejace miasto
z powstajaca Nowa Huty, zamierzenie nie powiodlo sie. Wyznaczony przez
Tolwinskiego obszar sroédmiescia nigdy nie zostal zmieniony, jego granice postrzega
sie wcigz w tym samym miejscu. Projekt kontynuowal przedwojenng droge plano-
wania, mys$lenia o funkeji i ukladzie przestrzennym miasta, totez trudno uznac

1 E. Goldzamt, Architektura zespotow srédmiejskich i problemy dziedzictwa, Warszawa 1956, s. 22.

92 A. Ptaszycka, Ewolucja planu..., op. cit., s. 67.

> M. Rosciszewski, Czy Krakow lezy nas Wislg? Kilka uwag o bledach przeszlosci w urbanistyce i no-
wych osiggnieciach, ,Dziennik Polski”, 1951, nr 151, s. 3.

AL Ptaszycka, Ewolucja planu..., op. cit., s. 67.

% Po raz pierwszy konkurs na uporzadkowanie okolic Wawelu zostat ogtoszony 1938 roku. J. Demel,
op. cit., s. 496.

% M. Wisniewski, Rozwdj architektury Krakowa w latach pieédziesigtych i szescdziesigtych XX wieku
a metropolitalne funkcje miasta, w: Metropolia T.2: Dylematy rozwoju, red. J. Purchla, Krakéw 2017, s. 121.

7 M. Statter, Projekt uporzgdkowania Wawelu i nadbrzezy Wisly, ,Gazeta Krakowska’, 1952, nr 15, s. 4.
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przedstawiony szkic za plan miasta socrealistycznego, na co moglaby wskazywac
data publikacji. To raczej narracja okresu socrealizmu, podobnie jak inne rezimy,
promowala modernistyczne rozwigzania jako wtasne.
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Tadeusz Totwinski’s plan “Reconstruction of the
downtown districts of modern Krakow” against the
background of urban planning proposals for the city
from the first half of the 20th century

Abstract

In 1951, the periodical “Miasto” (“City”) published
an article by Tadeusz Totwinski Reconstruction of
the downtown districts of modern Krakow. The con-
cept of urban solutions for the centre of Krakow
turned out to be the professor’s last work, pre-
sented to a wider audience shortly after his death.
Anticipating the rapid growth of the city, Tolwinski
presented a regulatory plan: he defined the extent
of the inner city districts, presented a proposal for
a series of measures to correct the urban layout, fo-
cusing above all on tidying up and acquiring green
areas, rebuilding the railway tracks and shaping the
traffic arterial roads. The plan is part of a series of
reflections by the professor, published in the 1930s
in his monumental work Urbanistyka [Urban
planning]. It also takes into account earlier pro-
posals for spatial solutions for Krakow, from the
first attempts to shape the character of the city; i.e.
the assumptions of the competition for the regula-
tory plan of Greater Krakow announced in 1909,
through the so-called ‘Dziewonski Plan’ of the late
1930s, to the solutions proposed by the occupy-
ing forces in the early 1940s. Although Totwinski’s
proposal was only implemented in a fragmentary
way, it influenced the formation of the subsequent
concept by Anna Ptaszycka and left its mark on the
subsequent development of the city.

Keywords Tadeusz Tolwinski | urban
planning of Krakow | plan of
Krakow | urban planning of the
1950s | regulatory plan | inner
city districts

In 1951, the periodical “Miasto” pub-
lished a text by Tadeusz Totwinski in which the
urban planning sketch “Reconstruction of the
downtown districts of modern Krakow™ was pre-
sented in detail. This concept was another of the
proposals for tidying up the centre that had been
put forward since the early 20th century. The au-
thor undoubtedly built on the work of his pred-
ecessors, drawing on their ideas, solutions and
experiences. He most likely drew on the charts
submitted for the 1909 competition for a regulato-
ry plan for Greater Krakow, not only the winning
design by Jozef Czajkowski, Wtadyslaw Ekielski,
Tadeusz Stryjenski, Ludwik Woytyczka and Ka-
zimierz Wyczynski,” but also the concepts of the
third place winners Stanistaw Gorlinski, Franci-
szek Maczynski and Tadeusz Niedzielski.* He was
inspired by a proposal from the late 1930s by Ka-
zimierz Dziewonski,* and even a plan from the oc-
cupation by the German architect Hubert Ritter.
In turn, the “Totwinski plan’ became the starting
point for an idea put forward by Anna Ptaszycka

Lo Totwinski, Przebudowa dzielnic Srodmiejskich Krakowa

Nowoczesnego, “Miasto”, 1951, no. 2, pp. 1-14.

2 K.K. Pawtowski, Poczgtki polskiej nowoczesnej mysli urba-

nistycznej, in: Sztuka okoto 1900. Materialy z sesji Historykéw
Sztuki, Krakow 1967, Warszawa 1969, p. 73.

3 Op. cit., p. 76.

* Plan inwestycyjny stot. krél. Miasta Krakowa na okres

1937/38-1943/44 [Investment plan of the royal capital City of
Krakow for the period 1937/38-1943/44], Krakéw 1938.

A Komar, Architektura okresu okupacji w Krakowie. Za-

rys problematyki badawczej, in: Architektura okresu III Rzeszy
w Polsce, Poznan 2019.
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in the early 1950s.° The purpose of this article is
to analyse the solutions, proposed by Totwinski,
against the background of these proposals.

The urban planning of Krakow just after
the Second World War is commonly associated
primarily with the ideal socialist realist spatial
premise — Nowa Huta. However, the architects’
work was not limited to this development. Before
plans for the construction of Poland’s largest Steel
Combine emerged in 1949, consideration was giv-
en to modernising the existing neighbourhoods
surrounding the Old Town. The intention was to
tidy them up and give selected areas a completely
different character.” From 1946 onwards, work
was underway on the general design of the city,
carried out by the Spatial Planning Branch of the
Municipal Board Department under the direction
of Andrzej Domanski and Tadeusz Piela.?

From this period comes the first, post-
war, published urban sketch presenting a proposal
for the development of Krakow’s inner-city dis-
tricts created between 1948 and 1949.° The author
of the concept was Professor Tadeusz Tolwinski,

®  A.Ptaszycka, Oblicze urbanistyczne wspélczesnego Krako-

wa, in: Krakéw studia nad rozwojem miasta, ed. . Dabrowski,
Krakéw 1957, p. 371.

7" The decision to build in the neighbourhood of Nowa

Huta, a massive industrial centre, and the somewhat later
concept of incorporating it into the boundary of Krakow
(1951) rendered the designers’ efforts obsolete.

8 Zabytki urbanistyki i architektury w Polsce. Odbudowa

i konserwacja, t. 1. Miasta Historyczne, ed. W. Kalinowski,
Warszawa 1986, p. 225. Both Elzbieta Firlet and Maria Zien-
tara state that the first post-war zoning plan was drawn up
in 1949 by the Urban Planning Workshop at the Municipal
Board: E. Firlet, Zmiany przestrzenno-urbanistyczne Krako-
wa w latach 1939-2006, in: Krakéw: nowe studia nad rozwo-
jem miasta, ed. ]. Wyrozumski, Biblioteka Krakowska no. 150,
Krakéw 2007, p. 677; M. Zientara, Sztuka Krakowska 1945-
2000. Tom 1. Socrealizm i czas ,,odwilzy” (1945-1959/1960),
Krakow 2020, p. 94; J. Majczyk, A. Tomaszewicz, Anna Pta-
szycka. Harcerka, architektka, urbanistka, in: Pionierki. Ar-
chitektura jest najwazniejsza, Krakow 2019, p. 36, in this pub-
lication the authors state that in 1951 Anna Ptaszycka took
over as head of the General Plan Studio and set about prepar-
ing an update of the city development plans drawn up in 1949
under the direction of Tadeusz Piela.

Yo Kotaszewicz, Tadeusz Totwiriski 1987-1951, Warszawa
2016, p. 135.
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who took up the chair of Urban Planning Depart-
ment at the Polytechnic Faculties of the Mining
Academy.” Totwinski’s idea was presented in the
aforementioned text Redevelopment of the down-
town districts of modern Krakow." This was his last
design.? An extensive article, setting out the pro-
posed changes in some detail, was printed shortly
after the professor’s sudden death in 1951. Pay-
ing tribute to the architect, the introductory note
highlights both his contribution to the field of city
planning, which he was involved in for 35 years,
and his contribution to the training of successive
generations of urban planners®.

Totwinski presented the new political situ-
ation after 1945 as an opportunity for the growth
of urban planning."* He hoped that an “innovative
system of rational and planned spatial development”
would provide the opportunity to transform inner-
city neighbourhoods “according to the socialist so-
cial and economic content’”® In the study, which
was inspired by the anticipated rapid growth of the
city, he outlined a series of measures to correct the
urban layout. It focused primarily on tidying up and
acquiring green spaces, rebuilding railway tracks and
landscaping traffic arterial roads (Fig. 1, 2).'°

10" Tadeusz Totwinski had been connected with Krakow
since the turn of 1944/1945, when he became a lecturer at
the so-called Architectural Courses - a clandestine branch of
the Faculty of Architecture of the Warsaw University of Tech-
nology operating in Krakow. In 1945, he took over the chair
of the Department of Urban Planning. The professor’s assist-
ants included, among others, Andrzej Domanski and Anna
Ptaszycka: op. cit., p. 63.

1T, Totwinski, Przebudowa..., op. cit.

12 At the time, Tadeusz Totwinski was working on the third
volume of Urbanistyka; the original version, entitled Miasto -
Przyroda - Ogréd, was destroyed in 1944 during the Warsaw
Uprising; the final version was published after the professor’s
death: T. Totwinski, Urbanistyka. T. 3. Zieleti w urbanistyce,
Warszawa 1963.

B3 T. Totwinski, Przebudowa..., op. cit, p.1.

" This was a common belief, and in the inaugural issue of

Architecture, the first of the articles is devoted to the theme
of strengthening the relationship between architecture and
urban planning: B. Malisz, Planowanie osrodkéw miejskich,
“Architektura”, 1947, no. 1.

5 Totwinski, Przebudowa..., op. cit., p. 3.
16 Op. cit., pp. 3-6.
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The architect’s attention was preoccupied
with two periods of Krakow’s development which,
in his opinion, influenced its shape: the Middle
Ages and the second half of the 19th century. He
was reverent of the urban layout from the time of
incorporation in 1257, complete with a chequered
layout “filled with architectural works” and an-
cient traffic routes. He had a similar view of the
nearby Kazimierz and ‘urban fragments™: Stra-
dom, Kleparz, Krowodrza, monastery buildings
and suburban architecture. By contrast, he was
critical of the city’s sprawl in the second half of the
19th century."” He stated that its form was most
influenced by the infrastructure associated with
the development of the railway on the one hand,
and fortifications and military installations on the
other. The barracks, the forts and the buildings
around them were excluded from the city’s func-
tions, and so inhibited its natural development
along the former transport routes. Two railway
lines with their associated buildings have become
a decisive element in urban planning. One of
these crossed Krakow on a north-south axis, and
the Central Station was built alongside it. The sec-
ond - of a fortress nature — encircled the city from
the north and west. It was on its site that the Aleje
Trzech Wieszczéw was founded in the inter-war
period. The station areas to the north and south of
the city were added to these facilities.'®

During the 19th century, both commerce
and industry grew, and consequently transport
needs intensified and housing developed rapidly.
All this, he claimed, took place in a chaotic man-
ner, uncontrolled by anyone. The new neighbour-
hoods have been densely populated, almost de-
void of green and recreational areas. They lacked
space not only for community buildings but also
for those housing institutions. Only isolated ele-
ments were considered positive by Tolwinski. He
included the delimitation of Starowislna St., which
is the route connecting Krakow with the “newly

17 Op. cit., pp. 4-6.
18 Op. cit., p. 3.

established” [sic!] Podgorze" - a city whose de-
velopment was, in his view, supported “in order to
lower the vital and economic functions of Krakow
itself”. He spoke approvingly of the acquisition of
green areas — the Planty, on the site of the defence
ring, or the purchase of Wolski Forest.?

This diagnosis was to be the basis for fur-
ther, conscious management of the city’s trans-
formation, which was then being challenged by
unprecedented factors such as increasing motor
traffic and a rapidly growing population, which
was soon expected to reach half a million inhab-
itants.”!

The urban sketch presented by Totwinski
concerned the centre - the inner city districts. He
defined their range as an area whose boundaries
were: to the north the area of the Rakowicki Cem-
etery, to the east Marchlewskiego Avenue® and its
extended axis running straight towards the Vistula
River, to the south the riverbank, and to the west
Aleje Trzech Wieszczéw to Montelupich St. and
on to the corner of the Rakowicki Cemetery. In
this space, the priority was to set aside green spac-
es and develop main thoroughfares that would
take over motor traffic and provide a backbone for
residential, industrial and social service areas.?

The key issue Tolwinski saw before him
was clearing space for green areas, but not at the
expense of demolishing buildings in historic dis-
tricts. He only allowed the demolition of outdated
outbuildings inside blocks of flats and possibly
houses in a poor state of repair. The professor
planned to carry out the greatest interference in the
area between Warszawska and Rakowicka Streets,
where he wanted to eliminate the railway facilities
together with the Warsaw Road flyover and clear
the area of buildings. This involved a projected
change in the function of the space, bounded by

9" Podgorze was founded in 1795.

2 Totwinski, Przebudowa..., op. cit., pp. 5-6.

2 Op. cit., p. 6.

22 Ppast and present Wtadystawa Beliny-Prazmowskiego St.

2 Totwinski, Przebudowa..., op. cit., p. 6.
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Warszawska and Pawia Streets to the west, the Ra-
kowicki Cemetery to the north and Rakowicka and
Zygmunt Augusta Streets to the east. Totwinski ar-
gued that this was a section of the city with a large
number of trees located in both the Rakowicki
Cemetery and the area of the former Lubomirski
Foundation. In addition, on the west side there
was the possibility of demolishing the outdated
houses and thus creating a 70 m wide park strip
leading from east to west, from the corner of Ogro-
dowa and Warszawska Streets, up to the corner
of Lobzowska St. and Stowackiego Avenue. This
would produce a greenbelt covering around 50 ha.
Its eastern arm would reach along Lubomirskiego
St. under the newly constructed major intersection
on Mogilska St. Further on, the greenbelt would
be extended southwards directly to the planned
railway line and to the connection with the Vis-
tula boulevards. At this point, the Vistula riverbed
would need to be widened as well as the water table
in the river raised. The boulevards should be devel-
oped on both sides to create park, leisure and walk-
ing strips, which would provide a frame for Wawel,
Skatka and the entire panorama of Krakow and
Kazimierz. This is also where landing stages and
sports facilities would be located. The boulevards
in the western part of the city would connect via
Aleje Trzech Wieszczéw with green areas includ-
ing: Blonia, Jordan Park, Sports Stadium.

A park strip, also 70 m wide, was also en-
visaged from Pawia St., north of Ogrodowa St. via
Warszawska St., then the area in front of the church
of St. Phillip with nice stand of trees, between the
church and the radio building on Szlak St.,* from
here to Wroéblewskiego St. and north to Stowianska
St. Then, running consecutively through the area
between Krowoderska and Lobzowska Streets to
Stowackiego Avenue. A wedge of greenery was
proposed at this location as a link to the parkland
projected along the Grottgera St. and Mlynowka.”

24 The radio station’s headquarters were located on 71 Szlak
St. — at the Tarnowski Palace.

2 Totwinski, Przebudowa..., op. cit., p. 7-8.
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The relocation of the railway station was
also a priority. This provided an opportunity to
free up land for other functions, which seemed
indispensable, the architect explained, for ‘social
and health’ reasons and to take advantage of the
opportunity to shape a modern urban layout with
basic thoroughfares. Undisputedly, a large through
railway station was necessary in the city, but there
was no need to locate it, as Tolwinski wrote, in the
very centre; moving it slightly to the east would
open up more possibilities. Technical functions
and freight traffic could be taken over by stations:
for lines from the north and west of the country
in Krowodrza, and from the south and east in
Plaszéw. Only rail passenger traffic would remain
in the inner city and the outlying stations were
to be connected by a new main line. Thus, trains
could stop briefly at the planned Central Station,
as at the former Quai d’Orsay station in Paris or in
pre-war Warsaw, where this type of solution has
stood the test of time, and the new station in the
capital was built along the same lines.*

The railway station in Krakow was in-
tended by the urban planner to be located south of
the Mogilskie Roundabout, on the extended axis of
Marchlewskiego Avenue. In this layout, the railway
line was to branch off to the north, at the level of
Warszawska St., run along the southern boundary
of the Rakowicki cemetery, descending through
an open trench below the level of the surrounding
streets. From Rakowicka St. to cross at a right angle,
then southwards parallel to Marchlewskiego Street,
then cross Mogilska Street (the level of the rounda-
bout should be slightly lowered to go over the flyo-
ver over the railway), exit the open pit and enter the
station. Behind the station, the tracks would run
south across the flyover over Grzegoérzecka Street
and enter a new railway bridge to connect with the
existing station in Ptaszéw.”’

Two plazas were to be adjacent to the new
Central Station, where buildings related to railway,

% Op. cit., p. 8.
27 Op. cit., pp. 8-9.
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postal and tourist traffic, a large hotel and long-
distance bus stations were to be located. From the
west square, an exit would lead onto Grzegérzecka
St. towards the central square to be built in front
of the PKO building. At this point, traffic would be
distributed between the different districts of Kra-
kow. An arterial road serving the Grzegérzki and
Dabie areas would run from the eastern square, in
which direction expansion of the city was envis-
aged, providing an opportunity to bring the city
closer to the river.?

Another issue Totwinski addressed was
the layout of the main urban arterial roads, the
delineation of which he considered as impor-
tant as the plotting of streets when Krakow was
located in the medieval period. The difficulty of
the task, however, lay in the fact that the arterial
road backbone and the areas adjacent to it would
have to be delimited in a strictly built-up area con-
taining economic, cultural, technical and social
values. The objectives were twofold, on the one
hand to completely protect the historic areas as
well as the individual sites, and on the other hand
to meet the need for increasing motorised traf-
fic. The framework of the proposed arterial roads
partly overlapped with sections of already exist-
ing roads, only requiring some adjustment. Brand
new streets were to be built either on undeveloped
land or on poorly exploited land.* The basis of
this solution would be a cross of two main arte-
rial roads: north-south (N-S) and east-west (W-
Z),”® and they would be linked by a circular arte-
rial road that would become the boundary of the
downtown districts.

The start of the north-south (N-S) arterial
road was planned at the junction of 29 Listopada
Avenue with the extended Montelupich Street
more or less in the vicinity of the current flyover
on Warszawska Street. This would be a multi-

2 Op. cit., p. 9.

2 Totwinski discusses proposals for the creation of traffic
arterial roads in the subsection Basic network of major urban
arterial roads: T. Tolwinski, Przebudowa..., op. cit., pp. 9-12.

30" Such designations are used by T. Tolwinski in the article.

arm intersection with one-way travel. Two streets
would diverge from the proposed roundabout to-
wards the south, one of which is Warszawska St.,
the former historical route leading to the Barbi-
can and St Florians Gate, and parallel to it a new
arterial road running through the parklands to
the junction with the other main east-west (W-Z)
route. This intersection, presumably a two-level
one, with Lubicz St. would be located at the level
of the current railway flyover. Further north-south
(N-S) route with a width of 40 m was to have the
character of a metropolitan street running along
the line of the current railway track up to the junc-
tion with Wielopole and Grzegdrzecka streets.
A monumental square in the form of a triangle
would be created on this site. On one side of it
would be the existing fagade of the PKO building,
on the opposite side an analogous architectural
block would have to be erected - a public build-
ing. Similarly, on the axial part of the square, there
should be a grand building with a monumental
body that would dominate in the far perspective —
seen from Lubicz St., especially as the level of the
arterial road to the north would rise slightly at this
point, creating ideal conditions for architectural
compositions and a dominant feature noticeable
from afar. In this area, several buildings would
need to be removed - rental houses along Morsz-
tynowska St. — and the revitalisation of residential
blocks.

From the square in front of the PKO, one
of the branches would lead to the western square
in front of the railway station, and to the south
it would fork into two roads. The first of these,
named N-S-Z is Dietla Street, which would serve
the south-western districts. It does not require
any corrections, apart from the architectural tidy-
ing up of the facades and the possible demolition
of the houses between Dietla, Paulifiska and Sw.
Stanistawa Streets to create a vantage point for
viewing the sights of Kazimierz and the panorama
of Wawel Hill. The remaining space would only
need to be introduced with low greenery with ap-
propriately composed groups of trees and sports
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pitches. The N-S-Z arterial road would continue to
run across the Vistula and connect to Konopnicka
Avenue. The second arterial road, N-S-W, would
take traffic towards Podgorze and the south-east-
ern areas of the city, running on the site of the
railway track and connecting with long-distance
routes to the south and south-east. The eastern
side of this thoroughfare would be adjacent to the
projected park strip and to the Jewish Cemetery
with its beautiful stand of trees, while on the west-
ern side there would be space for new architec-
tural development. Both arterial roads would have
relieved the excessive motor traffic in Kazimierz,
where considerable restoration work needed to be
carried out, numerous blocks of buildings revital-
ised and many hovels and outbuildings removed.
A second primary east-west (W-Z) route
could be created using existing streets and organ-
ised into a modern metropolitan arterial road.
The following streets diverge from the Mogil-
skie roundabout: Mogilska, which runs along the
former trade route from Krakow to Mogila, pass-
ing into Lubicz and Kopernika Streets (which for-
merly led to the St. Nicholas’s Gate), which are situ-
ated parallel to each other, and the third Lubomir-
skiego St. leading to Kleparz and Krowodrza via
Topolowa St. to Szlak i $w. Filipa streets. Totwinski
likened the composition to a baroque composi-
tion, but one that harmonises with modern needs.
The roundabout is the entry point to the inner city
districts, the great gateway to the city from the
east. To avoid disrupting this layout, the railway
line should run lower in an open trench. Lubicz
Street would take on the functions of a major arte-
rial road for motor traffic only, while the parallel
Kopernika Street with the clinics, the Botanical
Garden and Lubomirski Street would be given the
character of park streets addressed to pedestrian
and local traffic. The main arterial road was to
intersect collision-free with the N-S arterial road
at the site of today’s railway flyover and go all the
way to Asnyka St. On this route, the carriageways
would need to be widened and pedestrian traffic
relocated to neighbouring streets and Planty. It
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would also be beneficial to lower the ground by
one metre at the Barbican and St. Florians Gate
and to bridge the resulting gaps with gentle ramps.
From the corner of Asnyka St., the arterial road
would enter the interior of the block between
Lobzowska and Karmelicka Streets, run along the
northern side of the Carmelite monastery build-
ing, and intersect with Karmelicka Street and
entered the site of the former barracks on Rajska
Street, occupying the undeveloped part up to Dol-
nych Mlynéw St. and continue along Czarnowie-
jska St. to the junction with the circular arterial
road. In this area, the project envisaged demoli-
tion. The route would then run along Czarnow-
iejska St. and entered the regional road towards
Silesia. Due to the routing of the tract between the
residential blocks, this traffic route would not be
designed for heavy traffic.

The final element connecting all routes
would become a circular arterial road that co-
incides with the city centre boundaries. Its task
would be to serve the movement of both inter-
district and long-distance traffic, hence the re-
quired width - 40 m. Existing streets and unde-
veloped areas were to be used to plot the circular
route, starting with the northern arterial road and
Warsaw Road. The surrounding road should run
to the boundary of the Rakowicki Cemetery near
the new railway line to intersect with Rakowicka
St. and enter Marchlewskiego Avenue. Then, con-
tinue to Mogilskie roundabout and connect to the
W-Z route at this point. It would then be diverted
southwards, via the new Central Station and the
junction with Grzegérzecka St., it would reach
the Vistula River, continue along the boulevards
and, at a distance of about half a kilometre from
the bridge, intertwine with the N-S-W arterial
road, where a collision-free two-level crossing was
planned. Leading along the Vistula, it would con-
nect with the N-S-Z arterial road and run along
Dietla St., crossing the bridge over the river. Then
along Konopnicka Av., over the next bridge - the
Debnicki Bridge, along Aleje Trzech Wieszczow,
Montelupich St. to the starting point. Demolition
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would only be required between Raclawicka St.
and Marchlewskiego Avenue. The route would be
located mainly in undeveloped areas, with many
sections located next to park and walking areas,
both existing ones such as Blonia and Park Kra-
kowski, as well as planned ones such as the green
wedge along the Mlynéwka, Planty Péinocne
and the Great Central People’s Park. The eastern
and southern parts of the circular arterial road
would be accompanied by bands of greenery from
Mogilskie roundabout towards the Vistula River
and boulevards up to the Dietla Street bridge with
views of Kazimierz and Wawel.*!

A separate topic, to which Totwinski de-
voted a significant section of the argument, was
the establishment of the Great People’s Park in
the space between Warszawska and Rakowicka
Streets, the centre of which would be the Cultur-
al Centre with the Congress Hall and the Opera
House. The complex would be preceded by a large
gathering square, to which the Opera House was
to be adjacent to the south and the Community
Centre to the west. An imposing entrance to the
square would be located on the side of the central
intersection of the N-S and W-Z arterial roads, the
other framed by a portico on the east side. On the
north side, he designed the erection of an amphi-
theatre, from where a magnificent perspective was
to open up over the entire square and beyond to
the central intersection in front of PKO Square.
As the entire architectural ensemble located in the
park would be isolated from the historic centre, it
should have a modern character in keeping with
contemporary life. This urban setting could serve
as a representative route for parades and marches.
Work on the Opera House building, located on
the site of the former Strzelecki Park - along Zyg-
munta Augusta St. with a fagade facing Bosacka St.
- he suggested starting immediately, even before
the station was moved.*

gl Totwinski, Przebudowa..., op. cit., pp. 12-13.

2 Op. cit., p. 14.

The neighbourhood between Stalina Av.*
and Gertrudy St. and between Nowy Dworzec and
the Vistula River. The newly built ZOR housing in
Grzegorzki should be rationally integrated into the
urban layout and the entire housing estate should
be modernised and connected to Nowa Huta via
a suitable arterial road.

The fragments concerning the Gothic
part of Krakow envisaged conservation redevelop-
ments and above all the removal of 19th and 20th
century additions.*

The text, whose assumptions are pre-
sented here in some detail, was written after the
introduction of social realism. It is not free of the
propaganda slogans commonly used at the time.
However, Tolwinski had developed the concept
itself earlier, based on years of experience. Both
the construction of the argument and the content
indicate well-established beliefs that, despite the
introduction of doctrine, have not been corrected.
The project for the redevelopment of Krakow’s in-
ner-city districts is consistent with the programme
preached by Totwinski since the 1930s. It was then
that he published his views in the monumental
work Urban planning. The construction of the city
in the past volume one, published in 1934, was
dedicated to historical assumptions and the need
to protect them.*> Volume Two Construction of the
Modern City is a highly critical assessment of the
development of cities in the 19th and early 20th
centuries and a proposal to rectify misguided so-
lutions.*® Tolwinski worked on the third volume
after the war, but did not manage to complete it;
this was done by his colleagues and students.” The
hope, expressed by Tolwinski, for an increase in
the importance of urban planning was not un-

3 Now Westerplatte Street.

# oo Totwinski, Przebudowa..., op. cit., p. 4.

&* Idem, Urbanistyka. T. 1. Budowa miasta w przesztosci,

Warszawa 1934.

¢ Idem, Urbanistyka. T. 2. Budowa miasta wspélczesnego,

Warszawa 1937.

& Idem, Urbanistyka. T. 3, op. cit.
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founded. In the words of Bolestaw Stelmach: “[n]
ever afterwards did the authorities pay any heed to
the opinion of (admittedly elected) architects, and
architecture and urban planning did not arouse
such a strong public response. Nor has urban
planning ever had such prominence and imple-
mentation as much as in the period 1945-1956"

The assessment of the then state of Kra-
kow published in The City was in line with his
views presented in the first part of Urban planning,
in which he devoted a section to the city’s histori-
cal foundation, assessing it as one of the most ma-
ture, complete urban developments in Europe.”
In volume two, he consolidated his beliefs about
the historical fragments of the foundation. They
should not only be preserved, but also lovingly
cared for, as these are the neighbourhoods that are
most valued and which are the ornament of the
entire urban organism.” For this, he completely
disregarded the times closest to his own, taking
a critical view of the 19th century, when European
cities were transformed into fortified camps, se-
cured by circles of fortifications. Defence issues
dominated urban affairs, housing problems and
economic issues. It was no different in Krakow,
Poznan, Lviv and Warsaw.*!

All the theses he formulated in the 1930s,
he continued to present in the late 1940s, consider-
ing them up to date. His earlier work also reads of
the need to differentiate streets into thoroughfares
and those with housing.*> Totwinski criticised the
inadequate coordination of rail traffic with that
of other modes of transport, and pointed out the
lack of facilities for passenger and freight traffic,
especially in terms of getting it to the city centre.”
He discussed extensively the issue of railway lines,

3 B Stelmach, Tozsamos¢ 100 lat architektury polskiej, in:

Tozsamos¢ 100 lat architektury polskiej, ed. B. Stelmach, K.
Andrzejewska-Batko, Warszawa 2019.

# T Totwinski, Urbanistyka. T. I, op. cit., p. 156.
Idem, Urbanistyka. T. 2, op. cit., p. 226.

Op. cit., pp. 24-28.

Op. cit., p. 89.

Op. cit., p. 247.
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which should inevitably be located either on an
embankment or in a trench so that there is the
possibility of introducing two-level crossings.**
He did not change his mind about the need to
convert head stations into through stations, which
require a smaller area, and even cited the same
examples as in pre-war publications.* The issue
of efficient communication and the function-
ing of arterial roads was also solved according to
pre-war proposals, the division into main arterial
roads - circular and diagonal, as well as: inter-dis-
trict, decongesting — running in parallel, special
ones e.g. to railway stations,* representative ones
of outstanding architectural character, involving
the existence of public institutions, monumental
and commemorative edifices.”” He paid attention
to properly solved traffic junctions,* highly valued
collision-free two-level intersections,* While at-
taching great importance to the growing demands
of motorised traffic, he did not negate the need to
travel on foot, hence he devoted a separate chapter
to pedestrian arterial roads arranged radially to-
wards the outskirts of the city, which were to lead
to forested areas, for strolling in nice surroundings
and clean air.* Park strips should link the different
elements of the urban green space system.”*

The proposal for Krakow’s inner city dis-
tricts is an example of a regulatory plan. The abil-
ity to draw up this type of design, to adapt existing
streets into a certain traffic flow and the question
of the functional zoning of the city were main-
ly acquired by architects at German schools.*
Totwinski graduated from the Faculty of Archi-

4“4 Op.cit., p. 251.

Op. cit., p. 254.

Op. cit., p. 266.

Op. cit., p. 289.

Op. cit., p. 268.

Op. cit., p 279, 283.

Op. cit., p. 288.

Op. cit., p. 333.

K.K. Pawlowski, op. cit., p. 66.
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tecture at Karlsruhe Polytechnic,*® where he prob-
ably encountered working methods for solutions
to adapt existing cities to rapidly changing living
conditions. In both his theoretical and design ac-
tivities, this is one of the main issues.

The professor in the text did not refer to
any pre-existing concept of transforming Krakow,
and certainly did not verbalise this. Perhaps this
is a kind of self-censorship due to the aggravat-
ing political situation, since, on closer examina-
tion and comparison of previous proposals, it is
apparent that he drew on tradition, modifying it to
a greater or lesser extent. Nor did he speak on the
role of urban planning in the sense in which it had
been commonly discussed since the beginning of
the 20th century, i.e. as the resultant of various
trends aimed at reconciling conflicts of social or
technical interests, followed by the search for new
spatial solutions.” He focused mainly on the lat-
ter.® He reached back to local solutions, the first
attempts to shape the character of the city, namely
the assumptions of the competition for the regula-
tory plan of Greater Krakow announced in 1909.
He located the boundaries of the inner-city dis-
tricts in the same place where the authors of the
competition designs saw them, ie. within the
chain of 19th-century fortifications. Like them, he
attached importance to peripheral arterial roads
designed to relieve congestion in the centre.”® It
was undoubtedly inspired by the winning propos-
als of Jozef Czajkowski, Wiadystaw Ekielski, Tade-
usz Stryjenski, Ludwik Woytyczka and Kazimierz
Wyczynski (Fig. 3), taken as a starting point. The

o Kotaszewicz, op. cit., pp. 20, 135.

*# KK Pawlowski, op. cit., p. 63.

3> Although we encounter references in the text to a broader

treatment of urban planning, social, economic or health issues
are not the main theme, they are mentioned in passing. This is
not a peculiar view for Totwinski, as the chair of Urban Plan-
ning Department at the Warsaw University of Technology that
he chaired was one of the first to pay particular attention to this
type of issue: L. Niemojewski, Dwie szkoly polskiej architektury
nowoczesnej, “Przeglad Techniczny”, 1934, no. 26, p. 813.

% KK Pawlowski, op. cit., p. 70.

circular arterial road in Totwinskis plan runs in
the same place where it was proposed by the team
of architects in the early 20th century, and is ac-
companied, as in the original, by a green belt. Also
designed by Stanistaw Gorlinski, Franciszek Ma-
czynski and Tadeusz Niedzielski (Fig. 4), which
was awarded the third prize, introduced an analo-
gous solution - a type of plantation on the sites of
former fortifications, and their proposed system of
squares and a grand arterial road was intended to
provide an integral link between the new areas and
the former centre.” Tolwinski returned to the in-
tentions of his predecessors, as only some of their
proposals were realised, such as the establishment
of the Aleje Trzech Wieszczéw, a distant echo of
the concept of Vienna’s Rringstrasse, whose func-
tion was to harmoniously link the city’s core with
the outer zone.*

The next step in spatial development be-
came Investment plan of the royal capital City of
Krakow for the period 1937/38-1943/44%, also
known as the ‘Dziewonski Plan’ (Fig. 5, 6). Work
on it lasted from April 1935 until the outbreak of
war. The concept was based on a thorough study
of the geographical location, the studies carried
out: physiography, population, land development,
etc. and provided the basis for the concepts cre-
ated later. It assumed a continuation of the exist-
ing urban layout, based on the concentric-radial
system® and, on this basis, the introduction of
modifications, such as the need for a new commu-
nication design for the city. He saw Aleje Trzech
Wieszczow, together with Konopnickiej Street, as
an axis running from north to south, splitting in

>7 Op. cit., p. 73.

58 . Purchla, Rozwdj przestrzenny, urbanistyczny i architek-

toniczny Krakowa doby autonomii galicyjskiej i drugiej Rzecz-
pospolitej, in: Krakéw nowe studia nad rozwojem miasta, op.
cit., p. 642.

" Plan inwestycyjny... [Investment Plan...], op. cit.
80 K. Dzieworiski, Studia wstepne do ogélnego planu zabudo-
wania Krakowa, “Biuletyn Urbanistyczny”, 1936, no. 3, p. 23.

' Tbidem.

62 J. Purchla, Rozwdj...,op. cit., p. 644.
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the north into the Silesian and Warsaw arterial
roads and in the south into Lviv and Tatra arte-
rial roads.” He noted the constitution of a new
nucleus of the city in its western part at the exit of
Pitsudskiego St.,* where new edifices under con-
struction were beginning to form a representative
district.”® For balance, he proposed a second centre
on the eastern, most neglected side of Krakow.*
It was to house the administration, judiciary and
hospital buildings. The designer located the focal
point of this district on the site of Bastion No. 5,
where he envisaged a monumental plaza linking
Lubicz and Kopernika Streets with Mogilska St.,
and with a second unfinished ring road running
from Aleje Trzech Wieszczéw towards the Vistula
River,”” repeated the scheme introduced by the
winning design of 1910, which also introduced an
oval square at this location. This concept was al-
most copied by Totwinski. He saw the monumen-
tal intersection - a roundabout - as a representa-
tive gateway leading into the inner city. This coin-
cides with the ‘long term’ zoning plan approved by
the City Planning Branch in 1945, which was to
take into account pre-war studies by Dziewonski’s
team and updated research studies from the
1930s.% and these guidelines were followed by the
town planner.

The second area taking over representa-
tive functions, the new centre in the western
part of the city, located at the exit of Pilsudskiego
Street, was finally completed in the post-war pe-

63 K. Dziewonski, op. cit, p. 23, Plan inwestycyjny... [Invest-
ment Plan...], op. cit, p. 6.

4 1n 1913, a competition was announced to shape the exit
of what was at the time Wolska Street, which was a continua-
tion of the urban planning activity initiated, K.K. Pawlowski,
op. cit., p. 79.

65 K. Dzieworiski, op. cit., p. 23.

5 For the first time, the concept of decentralising the urban
layout was addressed in the competition design for the regu-
lation of the exit of the Wolska St. in 1913 by Jan Rakowicz,
in which he proposed the separation of several autonomous
units — districts, equipped with their own units relieving the
centre, K.K. Pawlowski, op. cit., p. 79.

87 Plan inwestycyjny... [Investment Plan...], op. cit., p. 6-7.
68 . Firlet, op. cit., p. 677.
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riod.® It was therefore a direct continuation of
the ‘Dziewonski Plan’ Tolwinski did not interfere
with this space; the solutions for it were decided
upon in the competition for the surroundings of
the National Museum, which was announced in
1950 in connection with the planned construction
of the building of the Regional Council of Trade
Unions in Krakow.” It was here, in what was argu-
ably a much more prestigious location rather than
in the newly emerging administrative district, that
the foundation stone for the planned building was
laid in July 1950.”" However, despite the similari-
ties in concept, Totwinski did not officially invoke
Dziewonski. Nor, understandably,”* did he men-
tion the urban planning ideas that were proposed
for Krakow during the Second World War.
During the period of occupation, two
versions of the new German regulatory plan were
produced, presented by the Leipzig architect Hu-
bert Ritter.”” Tolwinski must have been familiar
with them, as you can see the borrowing of certain
solutions. Both architects had very similar views
on the protection of cultural heritage in the con-
text of the development of modern metropolises.”
Ritter must have studied previous projects, as his
proposal was largely based on the Dziewonski’s
plan and duplicated many of the solutions initiat-
ed in the 1930s.”” Tolwinski’s project from the late

% The first competition for the ordering of the area was an-
nounced in 1913: Konkurs na regulacje wylotu ul. Wolskiej
i okolicznych gruntéw w Krakowie, ,, Architekt’, 1914, no. 6-7,
p- 89, after: K.K. Pawlowski, op. cit., p. 79.

7% The winning design in this competition was the work of
Jan Krug and Stanistaw Ciechanowski, after J. Wowczak, Dy-
chotomie polskiej architektury XX wieku w twérczosci Jana
Kruga, Krakéw 2021, p. 121.

1 The construction of a building for the District Council of

Trade Unions had already been planned since 1946: PI. Ma-
rek, Rozpoczynamy budowe Domu Krakowskich Zwigzkéw
Zawodowych, “Gazeta Krakowska’, 1950, no. 199, p. 5.

72 The German plans were treated as a ‘legacy of hatred’:
J. Purchla, Hubert Ritter i hitlerowskie wizje Krakowa, ,,Rocz-
nik Krakowski’, T. 71, 2005, p. 159.

7 Op. cit., pp 162-163.
" Op.cit., p. 165.
7> Op.cit., p. 173.
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1940s continues the same line of thinking about
urban solutions and in some aspects duplicates,
only a few years earlier, German concepts. One
was the attempt to turn the town with its front to
the Vistula and bring out the river’s qualities, the
other was the idea of moving the railway station
to the east. Ritter, in one version, planned it in the
vicinity of the present Mogilskie roundabout, thus
on the site of Bastion No. 5 (Fig. 7). This would
provide an opportunity to use the land thus freed
up and close the second ring road.”

Totwinski combined the two previous con-
cepts, proposing to move one of the centres towards
the east, exactly where Dziewonski saw it, dispensed
with the square, and introduced a roundabout in-
stead. At the same time, like Ritter, he was in favour
of relocating the main station, except that he moved
it slightly southwards compared to the plans from
the occupation period, and ran the new main line
parallel to the second ring road. In front of the sta-
tion, as on the plan from the early 1940s, a square
was planned on the west side, but Totwinski, prob-
ably bearing in mind Nowa Huta (then not yet
a district of Krakow), which was being built nearby,
proposed a second square symmetrically located on
the east side. He also suggested that the land re-
claimed in place of the former trunk road should be
redesigned as a traffic arterial road and thus achieve
a north-south connection, but it was only to relieve
the pressure on the circular arterial road and not, as
in Ritter’s plan, to take over all traffic. He also used
the German idea of building a small ring line, by-
passing the main station.”” Two other urban frag-
ments intended to take over some of the roles of the
centre, located not far from the historic city, are the
square in front of the PKO building and People’s
Park. In planning them, he anticipated the greatest

76 This solution was abandoned on the grounds that the

technical solutions were too complicated and Dziewonski’s
concept, the extension of the north station was revisited.
7. Komar, Architektura okresu okupacji w Krakowie. Zarys
problematyki badawczej, in: Architektura okresu III Rzeszy
w Polsce, in: Architektura okresu III Rzeszy w Polsce, Poznan
2019, p. 134.

Z J. Purchla, Rozwdj..., op. cit., p. 645.

interference with existing solutions. The triangular
central square was to become a transport hub sur-
rounded by monumental architecture of public
buildings. Totwinski did not specify their exact
function, only signing one of them in a graphic
sketch as the “Province Government Building’,
probably because in this case they were to become
a mere setting for a representative space. The back-
drop to the planned processions and marches head-
ing towards Lubicz Street, or People’s Park. This, in
turn, together with the Opera House and the House
of Culture with the Congress Hall on its site, is an
area reserved for leisure and cultural mass enter-
tainment. Here we see Totwinski as a modernist,
almost academically implementing pre-war ideas of
ordering and zoning, applying a solution that gained
particular approval in totalitarian states,’® turning
cities into myth-making tools, subordinating every-
thing to propaganda purposes.” Not surprisingly,
this approach to space also won approval in People’s
Poland. The question arises as to whether Totwinski’s
project was just a theoretical presentation, a voice in
the discussion, or was it to be put into practice? Ju-
liusz Demel states that the implementation of an
interchange at the roundabout at the exit of Lubicz
Street is a solution proposed by Tolwinski in 1949.%
The pre-war intention to create an administrative
district in this part was taken up, hence the plan to
locate office buildings. According to the local press,
in 1950 the idea of a ‘gateway to the inner city’ was
being pursued, as was a new ‘two-track’ road di-
verging from it towards Grzegorzki.* In February
1951 the roundabout was already in place, with the

78 N. Gutschow, Obsesja porzgdku. Niemieccy architekci pla-
nujg w okupowanej Polsce 1939-1945, Warszawa 2021, p. 88.

® g Burno, Opowiesci o ,nowej Italii”. Modernizacja miast
wloskich w latach 1925-1940, in: Narracje miejskie. Miasto
jako obszar interwencji politykow, architektow i artystow, ed.
I. Kozina, Vol. 1, Katowice 2019, pp. 134-135.

80 1. Demel, Podstawy rozwoju nowoczesnego Krakowa w la-

tach 1846-1956, in: Krakéw jego dzieje i sztuka, Warszawa
1963, p. 481. In fig. 1, a roundabout was depicted, there is
a high probability that it already existed at that time.

81 E. Wichura-Zajdel, Krakéw nowszy i wigkszy, “Stolica’,

1950, no. 8, p. 10.
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building of the State Railway Construction Directo-
rate and the Central Office of Transport Projects
and Studies, Krakow Branch, being constructed
next to it, with work scheduled to be completed by
1952.8 Demel, although citing Totwinski, empha-
sises stretching the city along an east-west axis,
a later concept known from Anna Ptaszyckas
proposal,¥ and certainly not the aim of the project,
which continued the radial-concentric develop-
ment of the city. He considered Nowa Huta, how-
ever, only as a neighbouring industrial city and not
as an integral part of Krakow. The ideas introduced,
or sustained, by Tolwinski returned in the next
project, mentioned above, by Anna Ptaszycka,*
who in 1951 took over the management of the Kra-
kow General Plan Studio,*® and in 1952 officially
presented its first version.*® Tolwinskis concepts
were not unfamiliar to her, she was probably already
familiar with them from the 1930s, the period of her
studies at the Warsaw University of Technology,”” at
this university in 1950 she defended her doctoral
thesis, of which Professor Tolwinski was the super-
visor.® In one of the two proposals she submitted
(Fig. 8), the issue of the relocation of the main sta-
tion and the new mainline railway “running along
the eastern edge of the inner city” was once again
raised. Conducted largely in an excavation, it ena-
bled a new arterial road to be established along the

82 Zabudowa ronda u wylotu ulicy Lubicz, “Dziennik Pol-

ski”, 1951, no. 32, p. 6.

8 A. Ptaszycka, Ewolucja planu Krakowa, “Architektura’,
1953, no. 3, p. 67.

84 A. Ptaszycka, Oblicze urbanistyczne wspélczesnego Krako-
wa, in: Krakéw studia nad rozwojem miasta, ed. ]. Dabrowski,
Krakéw 1957, p. 371.

85 In 1951, a studio was set up to develop a plan for the entire
of Krakow, including Nowa Huta, suggesting that the earlier
studios only dealt with the area of the city of Krakow. B. Malisz,
Plan Wielkiego Krakowa, ,,Miasto’, 1952, no. 4, p. 36.

8 B. Malisz reports that a Regional Conference of Town
Planners was held from 24 to 26 February 1952, at which the
Ptaszycka plan was presented for the first time. B. Malisz,
Plan of..., op. cit, p. 36; M. Kaczorowski, Problemy urbani-
styczne Krakowa na tle Nowej Huty, ,Inwestycje i Budownic-
two’, 1952, no. 5; W. Kalinowski, op. cit, p. 225.

87" 7. Majczyk, A. Tomaszewska, op. cit., p. 17.

88 Op. cit., p. 35.
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route of the former railway line running as far as
Grzegodrzecka Street. The new through station was
to be located between Warszawska and Rakowicka
Streets, also in the eastern part of the city, slightly
north of Ritter'’s proposal. Ptaszycka continued
Totwinski’s idea of creating an arterial road on the
site of the former thoroughfare to serve mass cele-
brations. Only that Totwinski saw it rather as he for-
mulated it in Urban Planning, as a representative
arterial road, which he associated with the con-
struction of monumental edifices of public institu-
tions, intended as a backdrop for public ceremonies
or military parades,” and he proposed to place such
buildings there. This part of the city would become
an alternative, second centre to the one already in
place on Pilsudskiego Street. In Ptaszycka’s plan, the
centre of the city centre should be completely shift-
ed eastwards “in view of the shift of the city’s centre
of gravity towards Nowa Huta’, and a new repre-
sentative north-south arterial road should com-
pletely take over as the venue for marches and dem-
onstrations.” This is in line with the socialist realist
vision of shaping urban planning, as seen by one
theorist Edmund Goldzamt: “In the great variety of
spatial solutions of socialist centres, however, the
motif of a festive avenue and its associated square,
on which the main social edifice of the city rises, is
constantly repeated. This principle reflects the dem-
ocratic mores of the collective manifestations of so-
cial life (festive processions and assemblies, people’s
games in the squares)”” Familiar pre-war ideas
have been given a new interpretation here, although
the design method has remained the same. In intro-
ducing greenery into the city, Ptaszycka resolutely
echoed the master’s views. It continued the project
for a new, large park - in this case called the ‘Culture
Park] except that its location was also shifted to the
east, between Krakow and Nowa Huta. However,
despite such significant changes as the location of

S Totwinski, Urbanistyka. T. 2, op. cit., p. 289.

% A. Ptaszycka, Ewolucja planu..., op. cit., p. 66.

91 E. Goldzamt, The architecture of inner-city complexes and

heritage issues, Warszawa 1956, p. 22.
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the city centre and stretching it east-west, the circu-
lar arterial road, the ring road, was still positioned
as Totwinski saw it, perhaps because it was already
under construction.”? Another of Tolwinski’s (and
his predecessors’) proposed concepts, which kept
coming back, was discussed again and again, and
echoes of this discussion were published in the pop-
ular daily press,”® was to turn the city towards the
river.”* It resulted, for the second time,” in a compe-
tition to clean up the area around Wawel Castle.*
The competition assumptions presented reiterate
Totwinski’s intentions: to raise the water table in the
Vistula, to eliminate unnecessarily disfiguring
buildings and buildings of excessive height in the
immediate vicinity of historic complexes, to create
squares, bands of greenery linked to strips of indi-
vidual boulevard districts and waterfronts.” The

92 A. Ptaszycka, Ewolucja planu..., op. cit, p. 67.

% M. Roéciszewski, Architektura zespoléw srodmiejskich
i problemy dziedzictwa, ,,Dziennik Polski’, 1951, no. 151, p. 3.

% A. Ptaszycka, Ewolucja planu..., op. cit., p. 67.

% For the first time, a competition to clean up the area
around Wawel Castle was announced in 1938. J. Demel, op.
cit., p. 496.

% M. Wiéniewski, Rozwdj architektury Krakowa w latach
pieédziesigtych i szescdziesigtych XX wieku a metropolital-
ne funkcje miasta, in: Metropolia T.2: Dylematy rozwoju, ed.
J. Purchla, Krakéw 2017, p. 121.

7" M. Statter, Projekt uporzgdkowania Wawelu i nadbrzezy
Wisly, ,,Gazeta Krakowska’, 1952, no. 15, p. 4.

somewhat forgotten ‘Tolwinski plan, although it
concerned only a fragment of the city and was never
realised in its entirety, left its mark on thinking
about urban solutions. It was grounded in reality, in
the modernist tradition, and drew on solutions pro-
posed by its predecessors. It was also a relatively
non-invasive, corrective and regulatory plan, and
did not significantly interfere with Krakow’s exist-
ing appearance. He attached importance to the
maintenance as well as the introduction of more
green spaces, linking them into extensive walking
strips. He supported the radial-concentric develop-
ment of the city. The commencement of develop-
ment in the vicinity of Lubicz Street and the contin-
ued construction of the second ring road meant
that, despite subsequent attempts to move the cen-
tre eastwards and stretch it along an east-west line
to knit the existing city together with the emerging
Nowa Huta, the intention failed. Totwinski’s demar-
cation of the inner city area has never been changed,
its boundaries are still seen in the same place. The
project continued the pre-war way of planning,
thinking about the function and spatial layout of the
city, so it is difficult to consider the sketch presented
as a plan of a socialist realist city, as the date of pub-
lication might indicate. Rather, it was the narrative
of the Socialist Realist period that, like other re-
gimes, promoted modernist solutions as its own.

75

Bibliography

Burno E, Opowiesci o ,nowej Italii”. Modernizacja miast wloskich w latach 1925-1940, in: Narracje miejskie. Miasto jako ob-
szar interwencji politykow, architektow i artystow, ed. Kozina I., Vol.1, Katowice 2019

Demel J., Podstawy rozwoju nowoczesnego Krakowa w latach 1846-1956, in: Krakow jego dzieje i sztuka, Warszawa 1963

Dziewonski K., Studia wstgpne do ogdlnego planu zabudowania Krakowa, ,Biuletyn Urbanistyczny”, 1936, no. 3

Firlet E., Zmiany przestrzenno-urbanistyczne Krakowa w latach 1939-2006, in: Krakéw nowe studia nad rozwojem miasta,

ed. Wyrozumski J., Krakow 2007

Goldzamt E., Architektura zespotéw srodmiejskich i problemy dziedzictwa, Warszawa 1956

Gutschow N., Obsesja porzgdku. Niemieccy architekci planujg w okupowanej Polsce 1939-1845, Warszawa 2021



76

Kwartalnik Architektury i Urbanistyki

Kaczorowski M., Problemy urbanistyczne Krakowa na tle Nowej Huty, ,Inwestycje i Budownictwo’, 1952, no. 5

Komar Z., Architektura okresu okupacji w Krakowie. Zarys problematyki badawczej, in: Architektura okresu III Rzeszy w Pol-
sce, Poznan 2019

Konkurs na regulacje wylotu ul. Wolskiej i okolicznych gruntéw w Krakowie, ,,Architekt’, 1914, no. 6-7
Kotaszewicz T., Tadeusz Tolwiriski 1987-1951, Warszawa 2016

Majczyk J., Tomaszewicz A., Anna Ptaszycka. Harcerka, architektka, urbanistka, in: Pionierki. Architektura jest najwazniejsza,
Krakéw 2019

Malisz B., Plan Wielkiego Krakowa, ,Miasto’, 1952, no. 4

Malisz B., Planowanie osrodkow miejskich, ,, Architektura’, 1947, no. 1

Marek PI., Rozpoczynamy budowe Domu Krakowskich Zwigzkéw Zawodowych, ,Gazeta Krakowska’, 1950, no. 199
Niemojewski L., Dwie szkoly polskiej architektury nowoczesnej, ,Przeglad Techniczny’, 1934

Pawlowski K.K., Poczgtki polskiej nowoczesnej mysli urbanistycznej, in: Sztuka okoto 1900. Materialy z sesji Historykow Sztu-
ki, Krakéw 1967, Warszawa 1969

Plan inwestycyjny stot. krél. Miasta Krakowa na okres 1937/38-1943/44 [Investment plan of the royal capital City of Krakow
for the period 1937/38-1943/44], Krakow 1938.

Ptaszycka A., Ewolucja planu Krakowa, ,,Architektura’, 1953, no. 3

Ptaszycka A., Oblicze urbanistyczne wspotczesnego Krakowa, in: Krakéw studia nad rozwojem miasta, ed. Dabrowski J., Kra-
kow 1957

Purchla J., Hubert Ritter i hitlerowskie wizje Krakowa, ,Rocznik Krakowski”, Vol. 71, 2005

Purchla J., Rozwdj przestrzenny, urbanistyczny i architektoniczny Krakowa doby autonomii galicyjskiej i drugiej Rzeczpospolitej,
in: Krakow nowe studia nad rozwojem miasta, ed. Wyrozumski J., Krakow 2007

Rosciszewski M., Czy Krakow lezy nas Wistg? Kilka uwag o bledach przeszlosci w urbanistyce i nowych osiggnieciach, ,Dzien-
nik Polski”, 1951, no 151

Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 19 grudnia 1950 roku w sprawie zmiany granic miasta Krakowa, Dz.U. Z 1950 r. nr 57,
poz. 508, Uchwata nr 205 Rady Ministréw z dnia 17 marca 1951 r. w sprawie utworzenia dzielnicy Nowa Huta w m. Krako-
wie, M.P. 195, nr 43, poz. 504 [Regulation of the Council of Ministers of 19 December 1950 on changes to the boundaries of
the city of Krakow, Journal of Laws Z 1950, No. 57, item 508, Resolution No. 205 of the Council of Ministers of 17 March 1951
on the establishment of Nowa Huta district in the city of Krakow, M.P. 195, No. 43, item 504]

Statter M., Projekt uporzgdkowania Wawelu i nadbrzezy Wisly, ,Gazeta Krakowska’, 1952, no. 15

Stelmach B., Tozsamos¢ 100 lat architektury polskiej, in: Tozsamos¢ 100 lat architektury polskiej, ed. Stelmach B., Andrzejew-
ska-Batko K., Warszawa 2019

Totwinski T., Przebudowa dzielnic srédmiejskich Krakowa Nowoczesnego, ,,Miasto’, 1951, no. 2
Totwinski T., Urbanistyka, T.1, Budowa miasta w przesztosci, Warszawa 1934

Totwinski T., Urbanistyka, T.2, Budowa miasta wspotczesnego, Warszawa 1937

Totwinski T., Urbanistyka, T.3, Zieleri w urbanistyce, Warszawa 1963

Wichura-Zajdel E., Krakow nowszy i wigkszy, ,Stolica’, 1950, no. 8

Wiéniewski M., Rozwdj architektury Krakowa w latach piecdziesigtych i szes¢dziesigtych XX wieku a metropolitarne funkcje
miasta, in: Metropolia T.2: Dylematy rozwoju, ed. Purchla J., Krakow 2017

Wowczak J., Dychotomie polskiej architektury XX wieku w twérczosci Jana Kruga, Krakéw 2021

Zabudowa ronda u wylotu ulicy Lubicz, ,Dziennik Polski’, 1951, no. 32

Zabytki urbanistyki i architektury w Polsce. Odbudowa i konserwacja, t. 1 Miasta Historyczne, ed. Kalinowski W., Warszawa 1986
Zientara M., Sztuka Krakowska 1945-2000. Tom1. Socrealizm i czas ,odwilzy” (1945-1959/1960), Krakow 2020



