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wych przedsięwzięć osadzonych w historycznej tkance 
Starego Miasta. Dominuje chęć zachowania i wyekspo-

nowania obiektów historycznych. Poszukiwanie nowej 
funkcji dla zabytków związane jest z wieloma czynni-
kami, jednakże takie zabiegi we współczesnej prak-

tyce konserwatorskiej są coraz częściej spotykane, 
a nierzadko wręcz konieczne dla zachowania obiektu. 
Współczesne materiały budowlane umożliwiają dopa-

sowanie strukturalne, fakturalne i kolorystyczne obiek-

tów modernizowanych czy projektowanych do zabudo-

wy istniejącej. W większości przykładów budownictwa, 
głównie pełniącego funkcję usługową, wprowadzono 
konstrukcję oraz formy architektury współczesnej sta-

rając się uzyskać spójny efekt estetyczny z substancją 
zabytkową. Jednolity charakter otrzymano poprzez na-

wiązanie do materiału, kubatury obiektów czy powtó-

rzenie detalu architektonicznego. W przypadku odbu-

dowy czy rekonstrukcji, autorzy projektów najczęściej 
sięgali po jednolitą formę stylową, nawiązującą do form 
historycznych obiektu z wybranego okresu. Architektu-

ra współczesna wprowadzana w obiektach poddanych 
rewitalizacji, dzięki zastosowanym materiałom budow-

lanym, ma najczęściej neutralny charakter, eksponują-

cy zabytkową tkankę. Wybór form historycznych, głów-

nie w postaci detalu, stanowi swego rodzaju „decorum” 
(budynek Archicomu – fot. 4).
W artykule jedynie zasygnalizowano problematykę dzia-

łań konserwatorskich w zabytkowych układach urbani-
stycznych. Przemiany zachodzące w architekturze wro-

cławskiego Starego Miasta doskonale ilustrują problem 
dotyczący wielu miejscowości, w których konieczna jest 
ocena wpływu przemian społeczno-polityczno-ekono-

micznych na obecne możliwości działań zmierzających 
do ochrony historycznej tkanki miejskiej.
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Przebudowa struktury funkcjonalno- 

-przestrzennej miasta Kurytyba w Brazylii
Mgr inż. arch. Barbara Skarzyńska1

Kurytyba1 (port. Curtiba) jest stolicą stanu Parana znaj-
dującego się w południowo-wschodniej części Brazy-

lii. Miasto zostało założone w 1693 roku przez Portu-

galczyków. W latach 50. XIX wieku oraz w latach 40. 
XX wieku napłynęła liczna emigracja z Europy m.in. 
z Polski.

1 ukończyła Wydział Architektury, Budownictwa i Inżynierii Środo-

wiska Politechniki Poznańskiej, spędziła pół roku w 2004 roku 
w Ameryce Południowej, przebywała m.in. w mieście Kurytyba.

W 1943 roku sporządzono pierwszy plan rozwoju mia-

sta (Agache Plan), którego autorem był francuski urba-

nista Alfred Agache. Plan nie przewidywał jednak wy-

posażenia miasta w infrastrukturę, która sprostałaby 
dynamicznemu wzrostowi liczby mieszkańców (ze 140 
tysięcy do 1,8 miliona) [1].
Przeszło dwadzieścia lat później, w 1964 roku powstał 
nowy plan (Master Plan), który po dwóch latach udo-

skonaleń został przyjęty jako oficjalny plan rozwoju 



PRZEGLĄD BUDOWLANY 3/2013

RENOWACJE 2013

A
R

T
Y

K
U

Ł
Y

 
P

R
O

B
L

E
M

O
W

E

162

miasta, a przez następne czterdzieści lat wykorzysty-

wany był w kierowaniu rozwojem miasta [2]. Jednym 
z autorów planu był architekt Jaime Lerner (posiadają-

cy polskie korzenie), który przez 12 lat jako mer Kury-

tyby nadzorował wprowadzanie w życie planu. W 1966 
roku powstała niezależna instytucja, która miała za za-

danie rozwijać, monitorować, zarządzać i w miarę po-

trzeby uaktualniać plan [6].
Najważniejszymi celami planu były :

przebudowa funkcjonalno-przestrzenna miasta oraz  –

rozwój infrastruktury wzdłuż wytyczonych głównych 
osi za pomocą zintegrowanego, atrakcyjnego i efek-

tywnego ekonomicznie transportu publicznego z hie-

rarchiczną strukturą sieci dróg wraz z kontrolą sposo-

bu użytkowania sąsiadujących terenów;
zagęszczenie istniejącej (wyludniającej się w cen- –

trum) tkanki miejskiej o nowo budowane obiekty, w celu 
zahamowania emigracji z miasta i ożywienia centrum 
miasta poprzez rewitalizację historycznych przestrze-

ni miejskich oraz adaptację budynków do nowych 
funkcji.
Plan zakładał koncentrację nowej zabudowy w pięciu 
promieniście rozchodzących się osiach intensywnego 
zagospodarowania terenu (rys. 1) która miała być ob-

sługiwana przez transport publiczny [5]. Dotychcza-

sowy liniowy, horyzontalny rozwój powodował rozcią-

ganie się miasta które było uzależnione od niewielkiej, 
w stosunku do obecnej liczby, samochodów. Wzdłuż 
centralnie zlokalizowanej w „korytarzu: ulicy usytuowa-

no najwyższe budynki o funkcjach usługowo-mieszkal-
nych (rys. 2). W każdej dzielnicy wzdłuż głównej ulicy 
znajdują się m.in. centra handlowe, ośrodki kształcenia 
zawodowego oraz ośrodki sportowe wraz z pozostały-

mi niezbędnymi usługami. W osi „korytarza” znajduje 
się wydzielona jezdnia dwupasmowa (fot. 4–6) prze-

znaczona wyłącznie dla autobusów. Linie autobuso-

we tworzą zintegrowaną siatkę transportu w postaci 
26 terminali oraz specjalnie zaprojektowanych (przez 
Lerner’a) przystanków autobusowych, dostosowanych 
do potrzeb osób niepełnosprawnych – wykonanych 
z plexi w postaci tuby (fot. 1–3), w których pasażero-

wie mogą zmieniać linie autobusowe bez uiszczania 
dodatkowych opłat. System transportu stał się mode-

lowym przykładem rozwiązania dla szybkich tranzyto-

wych linii autobusowych. Cały układ składa się z 340 

linii obsługiwanych przez 
1600 autobusów, obej-
muje przeszło 1000 km 
dróg (powierzchnia Ku-

rytyby wynosi 430 km²), 
w tym 60 km wydzielo-

nych korytarzy autobu-

sowych. Każdego dnia 
transport publiczny prze-

wozi dwa miliony osób 
(w Kurytybie mieszka 1,8 
mln osób, a w aglomera-

cji 3,2 mln) [1]. W godzinach szczytu w jednym kierun-

ku na najbardziej obciążonych liniach autobusowych 
jest obsługiwanych przeszło 11 tysięcy pasażerów. Po-

mimo iż Kurytyba należy do miast w których w stosun-

ku do innych miast brazylijskich przypada największa 
liczba samochodów na osobę – przeszło 75% miesz-

kańców korzysta z transportu publicznego. Kurytyba 
również emituje o 25% mniej dwutlenku węgla w po-

równaniu z innymi miastami Brazylii [2].
Przewidziano, że w przypadku średniej wielkości roz-

wijającego się miasta, autobusy będą bardziej ela-

styczną i mniej kosztowną formą transportu niż sys-

tem szynowy.
Kurytyba była pierwszym miastem w Brazylii, w którym 
ścisłe centrum w znacznej mierze zostało zamknięte 
dla samochodów osobowych. Niektóre ulice dostęp-

ne są tylko dla transportu publicznego (w określonych 
godzinach dla samochodów dostawczych) i dostoso-

wane są do ruchu pieszego i rowerowego. Nowym 
rozwiązaniom projektowym poddano wiele publicz-

nych przestrzeni, ze zwróceniem szczególnej uwagi 
na stworzenie wizualnie atrakcyjnych przestrzeni dla 
pieszych poprzez zmianę fasad budynków oraz ich 
otoczenia, mając na uwadze reklamy: sklepów, firm 
i banków [4].
W celu ochrony obiektów zabytkowych o dużej warto-

ści historycznej i kulturowej, został wprowadzony spe-

cjalny system konfiskaty budynków [4]. W przypadku 
zrzeczenia się (sprzedania) obiektu przez właścicie-

la, właściciel w zamian otrzymywał prawo do zwięk-

szenia powierzchni zabudowy lub zmiany przezna-

czenia użytkowania innych obiektów, które posiadał 

Fot. 1. Fot. 2.

Fot. 3.
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(w normalnym trybie zgody takiej nigdy nie otrzymał-
by ze względu na restrykcyjne przepisy). Po przeję-

ciu budynku przez miasto, obiekt podlegał renowacji 
i zmianie przeznaczenia – zgodnie z zapotrzebowa-

niem, np. na muzeum, fundację itp.
W latach 90. miasto promowało powstawanie zabudo-

wy mieszkaniowej w centrum wraz usługami czynny-

mi 24 godziny na dobę w celu zwiększenia atrakcyj-
ności i ożywienia centrum miasta.

Na skutek ciągłej ewaluacji planu, uległa polepszeniu 
jakość przestrzeni życiowej w związku z przeznacze-

niem sporych obszarów terenów należących do miasta 
na obecnie pięknie zagospodarowane tereny zieleni, 
które również stanowią element systemu przeciw-

powodziowego. Obszary zieleni stanowią jedną pią-

tą powierzchni miasta. Na terenach po wysypiskach 
i opuszczonych kamieniołomach urządzono parki oraz 
powstały tereny leśne. W 1970 roku na jednego miesz-

kańca przypadał mniej niż 1 m² terenów zieleni, obecnie 
przypadają 52 m² na osobę [6]. Poszczególnym gru-

pom etnicznym przekazano parki do zagospodarowa-

nia i wyposażenia ich według własnych potrzeb m.in. 
w jednym z parków wybudowano drewnianą cerkiew. 
Utworzono sztuczne stawy w parkach sąsiadujących 
z rzeką, które w razie zagrożenia powodzią zamienia-

ją się w zbiorniki retencyjne [3]. W większości parków 
do strzyżenia trawy służą owce. Deweloperzy uzysku-

ją ulgi podatkowe w przypadku, gdy na działce przez 

nich zagospodarowywanej zostanie przewidziany te-

ren zieleni. Sami mieszkańcy uczestniczyli w posadze-

niu 1,5 miliona drzew wzdłuż ulic.
Również dzięki sprawnemu zarządzaniu stworzono sys-

tem zbierania i utylizacji odpadów. Osoby o niskich do-

chodach przynosząc torby pełne odpadów otrzymują 
w zamian bilety na komunikację miejską oraz żywność, 
natomiast dzieci – przybory szkolne, słodycze, zabaw-

ki oraz bilety na przedstawienia. Wszyscy mieszkańcy 

raz w tygodniu mogą wymienić makulaturę, butelki czy 
puszki – na owoce i warzywa. Około 70% miejskich od-

padów jest odzyskiwanych przez mieszkańców. Osoby 
bezdomne i bezrobotne zatrudniane są w zakładach 
zajmujących się odzyskiem materiałów z uzbieranych 
odpadów. Następnie odzyskane materiały sprzeda-

wane są lokalnym zakładom przemysłowym. W ten 
sposób rozwiązano problem z utrzymaniem czysto-

ści miasta, przy równoczesnym propagowaniu zdro-

wego odżywiania poprzez sprzedaż rolniczych nadwy-

żek w postaci wymiany 300 ton odpadów do odzysku 
na 120 ton żywności [3]. Materiały z odzysku znajdu-

ją przeróżne zastosowanie, m.in. zostały wykorzysta-

ne do budowy opery oraz uniwersytetu.
Pomimo zakazu zatrudniania dzieci w Brazylii, w Ku-

rytybie wprowadzono przepisy, że każdy sklep czy in-

stytucja powinna za małe wynagrodzenie i wyżywienie 
przyjąć do lekkich prac np. porządkowych, porzucone 
lub osierocone dzieci [1]. Dzieci również zatrudniane 

Rys. 1.

Fot. 4.

Rys. 2.
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są w ogrodzie botanicznym jako ogrodnicy i przewod-
nicy oprowadzający osoby zwiedzające ogród [3].
W celu zmniejszenia bezrobocia utworzono „inkuba-
tory przedsiębiorczości”, w których osoby bezrobotne 
lub o bardzo niskich dochodach mogą uzyskać dodat-
kowe umiejętności i przysposobić się do wykonywania 
nowego zawodu.
Również powstało wiele programów edukacyjnych 
koordynowanych przez miasto, dzięki którym została 
znacznie zredukowana liczba analfabetów (jest najniż-
sza w kraju). W ramach propagowania edukacji w każ-
dej dzielnicy powstały biblioteki [1].
Przebudowa miasta Kurytyba należy do jednych z naj-
bardziej udanych na świecie. Jest przykładem, że za-
wsze powinno dążyć się do zintegrowania planu zago-
spodarowania przestrzennego z systemem transportu, 
który może być wykorzystywany do stymulowania mia-
sta w pożądanym kierunku. W przypadku, gdy nie 
ma możliwości stworzenia parkingów oraz systemu 
odpowiednich dróg umożliwiających wygodne korzy-
stanie z samochodów w miastach, szczególną rolę od-
grywa transport publiczny o wysokim komforcie i spo-
rej zdolności przewozowej, który posiada co najmniej 
priorytet w ruchu drogowym, a najlepiej aby był nie-
zależny od ruchu samochodowego. Doświadczenia 
wykazały również jak bardzo ważne jest zagwaran-

towanie czynnego udziału mieszkańców w tworzeniu 
zrównoważonego rozwoju miasta.
Sukces Kurytyby zainspirował inne miasta brazylijskie 
jak Porto Alegre i Sao Paulo oraz miasta Ameryki Połu-
dniowej, jak Bogota i Quito, gdzie zastosowano podobne 
rozwiązania. Kurytyba stała się międzynarodowym przy-
kładem modelowego miasta, za co w 2010 roku otrzy-
mała nagrodę – Global Sustainable City Award.
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