
P O L S K I E  T O W A R Z Y S T W O  R E F O R M Y  M I E S Z K A N I O W E

P O L S K I F  T v y v p z Y S T W O  t y O

RFFO^ 7 ' ' ,--'OWEJ

DOM OSIEDLE q “ 
MIESZKANIE 193s
M l E S I Ę C Z N I K - W Y D A W N I C T W A  R O K  VII • C E N A  N U M E R U  zł 1-



O U K /.

/ M S '/ C O L '

n n A ^ n r C C "  zjednoczone kopalnie 
i K U w K l O O  g ó r n o ś l ą s k i e

S P Ó LK A Z O G R A N IC Z O N Ą O D P O W IED Z IA LN O ŚC IA

K A T O W I C E ,  UL. ZA M K O W A  10. T E L E F O N :  Nr. zbiorowy 3 3 9 - 6 1
Adres telegraf.: PROGRESS KATOWICE

W Y Ł Ą C Z N E  BIURO SP R ZED A Ż Y  W ĘG LA  Z  N A S T ĘP U JĄ C Y C H  K O PA LŃ : 

RICHTER, FLO REN TYN A, F E R D Y N A N D ,
M ATYLDA, D Ę B I E Ń S K O ,  M YSŁO W ICE,
A N D A L U Z J A ,  R A D Z I O N K Ó W

W Ł A S N E  U R Z Ą D Z E N I A  P O R T O W E  W G D Y N I  P O D  F I R M Ą

n n A / ^ n r C C ”  zjednoczone kopalnie 
r K U w K t O O  G Ó R N O Ś L Ą S K I E

SPÓ ŁKA Z O G R A N IC Z O N A  O D PO W IED Z IA LN O ŚC I A

O D D Z I A Ł  W G D Y N I

Udział w ogólnem wydobyciu węgla na Górnym Ślqsku około 23 procent. 
Węgiel kamienny tylko pierwszorzędnej jakości — Specjalne gatunki dla opału 
domowego i wszelkiego rodzaju przemysłu — Pierwszorzędny węgiel gazowy.



DOM OSIEDLE MIESZKANIE
M IESIĘC ZN IK  9  O R G A N  P O LS K IE G O  TO W A RZYSTW A  REFO RM Y M IESZKAN IO W EJ
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Komunikacja istniała zanim powstała droga, utworzona czy  zbudow ana przez 
człow ieka : istniały w ody spławne, przełęcze górskie, brody przez rzeki, pasma w y
żynne wśród m oczarów, rzadzizny w gąszczach  lasów.

W ędrow ał po nich człow iek, zatrzym yw ał się przy nich dla odpoczynku, spot
kania i wym iany, rozkładał obozem, osiedlał na stałe.

Droga rodziła osiedla. Człow iek ulepszał drogi naturalne, tworzył nowe. Zajmując 
lub opanowywujqc nowe tereny, człow iek zak ład a ł nowe drogi, a przy nich d aw ał po
czątek nowym osiedlom.

Pierwsza —  a jakże długo trw ająca  —  trudność p rzezw yciężan ia  przestrzeni, ka
za ła  osiedlać się bezpośrednio przy drodze. N aw et brama miasta warownego nie od
bierała ulicy miejskiej, powstałej z  drogi, charakłeru drogi p rzejazdow ej, której użytko
w anie było ograniczone.

Rynek miejski —  miejsce wym iany, p rzyczyna powstania i uzasadnienie istnienia 
miejskiego osiedla —  umieszczony był najczęściej na osi przejazdu. Celow e niegdyś 
zatrzym anie przejezdnych na rynku w  dni targow e jakże niepotrzebną i przykrą prze
szkodą stało się dziś, po w iekach , dla sp ieszącego a zmuszonego do przejazdu przez 
miasteczko automobilisty.

Droga, przy której stał dom, w iąza ła  jego m ieszkańców z  całym światem, uroz
m aicała im życ ie , ułatw iała otrzymanie w ieści. Dziś pełna hałasu i kurzu stała się 
źródłem udręki i niebezpieczeństw.

N iezbędny co kilka mil w ypoczynek w  przydrożnym za jeźd z ie , zastępuje po set
kach kilometrów kilkuminutowy postój przy stacji benzynowej, a odpoczynku, o ile się 
go wogóle pragnie, szukać się zw ykło zda ła  od ruchliwej drogi głównej.

Ze zm ianą charakteru ruchu następuje różniczkowanie funkcji.
Droga nie powinna być ulicą, ulica nie chce być drogą.
Bezpośrednio przy drodze położone osiedle tworzy nowe trakty okólne, nowe 

osiedla grupują się w zdłuż traktów jak jagody winnego grona, połączone z nimi krót- 
kiemi dojazdam i, ale nigdy bezpośrednio p rzy trakcie.

O siedle , dziecię drogi, ucieka od swej m acierzy.



Rys. 214. Najstarsza ulica na ziemiach polskich — osiedle w Biskupicach (6 w. przed Chr.)



Droga i ulica maja pewne cechy wspól
ne. Tak jedna jak i druga stanowi pasmo 
terenu przeznaczone i przystosowane do 
transportu zarów no pieszego jak i mecha
nicznego tow arów  i ludzi.

A le majq one również i w yraźną róż
nicę. M ianowicie ulica obsługuje szereg 
punktów wejściowych i wyjściowych poło
żonych blisko siebie, t. zn. w ejścia do do
mów, sklepów, budynków, czy nawet po

jedynczych mieszkań. U lica stanowi dla 
nich wzajem ne połączenie. Natomiast dro
ga łą czy  pomiędzy sobą „punkty" rozrzu
cone znaczn ie dale j, a le zato stanowiące 
same w  sobie organizm y bardziej skompli
kowane. Droga jest m ianowicie z  reguły 
połączeniem pomiędzy odrębnemi osied la
mi czy miastami, albo też rzadzie j połą
czeniem odrębnych części tego samego 
osiedla. Rzecz inna, że w  praktyce podział

3

Kys. 2\b. L okolic Nowego Jorku. U góry droga przechodząca (z lewei strony],w ulice U dołu skrzv 
zowame dwóch drog w dwóch poziomach bez połączeń, u góry z połączeniami okrężnemi.

INŻ. K. HER
(p o d ł .  , , A rc h ite c tu ra l R e c o r d " . )



Rys. 216 i 216a. Autostrady spacerowe amerykański 
czeń i z połączeniami.

ten nie da się często ściśle przeprow adzić. 
Spotykamy bowiem często formy przejścio
we łaczqce w  sobie cechy drogi i ulicy, 
chociaż jak przekonam y się w dalszym 
ciągu połączenia takie sq z  reguły niepo
żądane .

W  przeciętnem dzisiejszem mieście 
w iększość m ieszkańców używ a w  ciągu 
zwykłego dnia jedynie ulic a nie dróg dla 
przenoszenia się chwilowo z miejsca na 
miejsce. Natomiast pod wpływem dzisie j
szych kierunków w  planowaniu i budowie 
miast dokonuje się stopniowa przebudowa 
miast istniejących, d ążąca  do zm iany tego 
stanu rzeczy . Bowiem w ielkie miasta prze
stają się rozw ijać terytorjalnie bez ograni
czenia i bez określonego kierunku. Poje- 
dyńcze tereny miast stają się co raz bar
dziej zróżn iczkow ane według celów  jakie 
mają spełniać, a znowuż tego rodzaju od
rębne części miast zaczyn a ją  się w zajem 
nie odsuwać. Przedewszystkiem znajdą się 
zaś poza miastem, jak to się dzieje już dzi
sia j, dzielnice mieszkalne o raz tereny w y
poczynkowe i sportowe. W  ten sposób mie
szkaniec miasta m ający mieszkanie w  jed
nej dzieln icy miasta, p racu jący w  innej i 
p ragnący korzystać z  dzie ln icy w ypoczyn
kowej, będzie musiał, w ykorzystaw szy 
pewne odcinki sieci ulicznej doprow adza
jące do drogi, korzystać z  dróg łączących

e. Skrzyżowania w dwóch poziomach bez połq-

pojedyńcze dzielnice. Drogi te natomiast 
będą się łączy ły  w  każdej z  dzielnic z  w e
wnętrzną siecią ulic danej dzielnicy. Stąd 
droga będzie się staw ała w  przyszłości 
przedmiotem zainteresow ania nietylko dla 
planującego rozwój całego kraju czy w ięk
szej jego części, a le także i dla urbanisty 
zajm ującego się planowaniem pojedyńcze- 
go miasta.

Droga, ażeb y spełniać należycie swój 
cel, powinna zapew n iać możność stosowa
nia najw iększych praktycznych szybkości 
w łaściwych danemu środkowi transportu. 
W  razie gdy droga na to nie pozw ala 
w ów czas możliwości szybkiego poruszania 
się stają się w  znacznej części zmarnowa- 
nemi, tak samo jak i wydatki poniesione na 
szybkie środki komunikacji. Posiadanie sa 
mochodu mogącego rozw inąć szybkość do 
dwustu kilometrów na godzinę nie na w iele 
się przyda w  kraju w  którym drogi nie są 
przystosowane do umożliwienia tej szyb
kości. Pozatem jednak droga powinna być 
jeszcze dostatecznie p o j e m n a ,  t. j. 
powinna móc z  niej korzystać duża ilość 
pojazdów  jednocześnie. Pojemność drogi 
za le ży  oczyw iście w  pewnym stopniu od 
jej szerokości. A le jeszcze bardziej za le ży  
ona od t. zw . „p rzelotności" drogi. Prze
lotność jest praktycznie praw ie nieograni
czona przy stosowaniu jednakowych lub
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Rys. 217 i 218. Ulica komunikacyjna i przylegająca do niej ulica wewnętrzna (mieszkalna). Ulica ko
munikacyjna poza odpowiednio szeroką jezdnią i podziałem na różne rodzaje ruchu (tramwej) posia
da jaknajmniej wylotów ulic bocznych i jaknajmniej wejść do domów (w wypadku reprodukowanym — 
u . Mickiewicza na Żoliborzu — samo życie wytworzyło dążenie w tym kierunku; istniejące od strony 
ulicy komunikacyjnej wejścia do domu zostały przez administrację domu zamkniete, a używa się jedy
nie wejść od ulic bocznych).

zbliżonych szybkości wszystkich pojazdów 
i przy braku zakłóceń ruchu wynikających 
przy skrzyżow aniach dróg lub przy do
prowadzeniach dróg bocznych.

Z tych głównych zasad  w ynikają  też 
główne warunki jakim droga winna odpo
w iadać.

P o  p i e r w s z e  n a l e ż y  d ą 
ż y ć  d o  m o ż l i w e g o  z r ó ż n i c z 
k o w a n i a  j e z d n i  w  z a l e ż n o 
ś c i  o d  p r ę d k o ś c i  p o j a z d ó w .

P o  d r u g i e  n a l e ż y ,  o i l e  
m o ż n o ś c i ,  o g r a n i c z a ć  i l o ś ć  
s k r z y ż o w a ń  i d o j a z d ó w .

Zróżniczkowanie jezdni dla różnych ro- 
dzai ruchu może być doprowadzone mniej 
lub w ięcej daleko. M oże to być podział na 
ruch sam ochodowy szybki, ruch samocho
dow y ciężarow y, po jazdy konne, rowery, 
pieszych, i t. d ., albo też niektóre z  tych 
rodzajów  ruchu mogą nie być od siebie 
oddzielone. A le w szelkie zróżniczkow anie 
jezdni pociąga za  sobą z  konieczności 
rozszerzenie drogi, a w ięc i powiększenie 
kosztów. W inno ono być zatem z tego 
względu stosowanem oględnie i jedynie 
tam gdzie napraw dę wym aga tego zn acze
nie danej drogi. N ajbogatsze profile, d zie
lące ruch najbardziej szczegółowo, będzie

my rezerw ow ać jedynie dla dróg najgłów
niejszych (p. rys. 223). Natomiast mogą po
w staw ać, i powstają ostatnio co raz częściej, 
drogi przeznaczone w yłącznie  dla jednego 
rodzaju ruchu. Najczęstszym  przykładem są 
tu drogi w yłącznie  samochodowe (auto
strady, p. rys. 21ó). W  niektórych krajach 
powstają też w  wielkich ilościach drogi 
specjalne dla rowerów , które stanowią śro
dek komunikacji n iezwykle ekonomiczny i 
zasługujący na szerokie zastosowanie (p. 
D. O . M. N r. 1/1935, str. 29).

Zasada unikania skrzyżow ań powinna 
być stosowana w  podobnie e lastyczny spo
sób z  uwzględnieniem znaczen ia  drogi. 
Przy drogach najważniejszych trzeba bę
dzie stosować rozw iązan ie  najpełniejsze, 
t. j. skrzyżow an ia jedynie w  dwóch pozio
mach (p. rys. 215). Przytem skrzyżow ania 
te mogą być dwojakiego rodzaju w  za le ż 
ności od potrzeb komunikacji. A lbo obie 
krzyżu jące się drogi nie łą czą  się ze so
bą (p. rys. 216), albo też posiadają spe
cjalne okrężne drogi doprow adzające ruch 
z  jednej do drugiej (p. rys. 21 ó a ). Drogi 
okrężne doprow adzają  w ów czas ruch 
boczny w  sposób płynny w  odpowiednie 
kierunkowo pasmo ruchu na drodze głów
nej.
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Rys. 219 i 220. Drogi wyjazdowe z Warszawy. Gęste obudowanie tuż przy jezdni stwarza stałe wza
jemne przeszkadzanie ruchu lokalnego i dalekobieżnego.

Zasada zróżn iczkow ania jezdni dla 
różnych rodzajów  ruchu, a jeszcze bardziej 
zasad a  unikania skrzyżow ań, praw ie ni
gdy nie dadzq się zastosow ać do ulic w e
w nątrz miast istniejących. A le ich stosowa
nie do ulic nie powinno być zasadn iczo  po- 
trzebnem w  należycie rozplanowanem  mie
ście, poza może bardzo wyjątkow o ruchli- 
wemi punktami. M ianowicie ulica z  natury 
swej jest p rzeznaczona, jak pow iedzieli
śmy, do obsługiwania punktów leżących 
bezpośrednio przy niej, i to położonych 
blisko siebie. Zatem po jazdy jadące ulica
mi będą musiały często się zatrzym yw ać. 
Toteż nie jest potrzebnem stw arzanie dla 
nich warunków dla rozw ijania wielkich 
szybkości, których i tak nie będą mogły 
osiągać. Natomiast ruch nie zatrzym ujący 
się w  danej części miasta, a w ięc już do 
pewnego stopnia tranzytow y, powinien być 
w  dobrze rozplanowanem  mieście o ile 
możności p rzeprow adzany osobnemi u I i- 
c a m i  k o m u n i k a c y j n e m i ,  od- 
dzielonemi od bezpośredniej styczności z  
otaczającem i je budynkami (p. rys. 217). 
Ulice takie mogą być zresztą wykonane 
również i jako osobne pasmo jezdni po
między dwoma pasmami obsługującemi bu
dynki przy ulicy. A le tego rodzaju ulice ko
munikacyjne nie są już w  myśl naszej de
finicji ulicami w  ścisłem tego słowa zn acze

niu. Są one raczej d r o g a m i  przepro- 
wadzonem i p o p r z e z  m i a s t o .

Stworzenie w ew nątrz miasta istniejące
go sieci należycie rozplanowanych ulic 
komunikacyjnych jest oczyw iście niezmier
nie trudnem naskutek nie przew idującego 
tego rodzaju wym agań dawnego zabudo
w an ia . Toteż spotykamy odpowiednio w y 
posażone ulice komunikacyjne racze j w  
nowych częściach miast.

Natomiast w  praktyce spotykamy się 
często ze zjawiskiem  przeciwnem. M iano
w icie w ychodzące z miasta d r o g i  na
bierają często cech jakby ulic, t. zn . są 
o b u d o w y w a n e  bezpośrednio 
wzdłuż jezdni (p. rys. 219 i 220). Skutkiem 
tego ruch „loka lny" pochodzący z  przyty
kających do drogi budynków miesza się z. 
„dalekobieżnym " ruchem drogi, posiadają
cym z natury rzeczy całkiem inny charakter 
i całkiem inną szybkość.W pływ a to oczyw i
ście jaknajgorzej na przelotność drogi.

Dążność do osiedlania się wzdłuż głów
nych dróg jest jednak całkow icie natural
ną, zw łaszcza  dla niektórych gałęzi handlu 
czy przemysłu. To też byłoby całkow icie 
nieżyciowem dążenie do przeciw staw iania 
się jej. Jedyne rozw iązan ie  racjonalne po
lega tu na utrzymaniu zabudow ań w  pew
nej odległości od drogi i na obsłużeniu ich 
osobnemi ulicami, zw ykle  równoległemi do
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Rys. 221 i 222. Z drogi Warszawa — Poznań. Racjonalne utrzymanie zabudowań w pewnej odległo-: 
ści od drogi i obsłużenie ich osobnq równoległą lokalna drogą —- ulicą.

drogi (por. D. O . M. N r. 3— 4/1934, str. 39). 
Jedynie w  ten sposób da się zapew nić 
głównym drogom jednolitość charakteru 
ruchu konieczną dla ich należytego w yko
rzystania.

O  ile zatem jak powiedzieliśmy w yżej 
należy ze w zględów  gospodarczych stoso

w ać oględnie zróżn iczkow yw anie jezdni 
o raz kosztowne rozw iązan ia  skrzyżowań>
o tyle o d d z i e l e n i e  d r ó g  i u l i c .  
staje się koniecznym postulatem dla nale
żytego w ykorzystania kapitałów za inw e
stowanych w budowie dróg.

i 1 l i t ! t f
. ± 0  -l* L ł0-»-9-L—  jj, — . — —30 _j 

1
Rys .  84.

i i Q Q

----------------------------------- 3 9 4  ----

~  ^ I ł  t t t -----------

—i-  jlo—L  jro— —  s p —

Rys. 223. Przekroje jezdni z podziałem na różne ro
dzaje ruchu.

(p o d ł .  k sią żk i P ro f . N esto ro w icza  ..P ro je k to w a n ie  D r ó g * ') .
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Rys. 224. Z drogi Warszawa — Poznań.

INŻ. ST. R.

TWORZENIE SIECI DROGOWEJ
Ulica łączy  domy i dzielnice miejskie, 

droga łgczy osiedla. Zadanie ich jest na- 
pozór proste. A  jednak często nie jest ono 
rozumiane ani przestrzegane. Zw łaszcza 
zd a rza  się to niestety co raz częściej w  osta
tnich latach. Droga traktowana jest często, 
a raczej w yzysk iw ana , jako ulica. W  na
stępstwie tego traci ona swój charakter, 
zm ienia swojq rolę, i w  rezultacie nie speł
nia ani swego przeznaczen ia jako droga 
ani nawet iako ulica.

Celem drogi jest, za leżn ie  od jej cha
rakteru i p rzeznaczen ia , a lbo łączyć jedy
nie dwa osiedla albo też kilka lub kilkana
ście osiedli, a w zględnie całe połacie kraju.

Im w ażnie jsze zadanie  ma spełniać d a 
na droga, tem więcej musi być wolną od 
'okalnych potrzeb komunikacyjnych, które

utrudniają, a często mogą unicestwiać, jej 
główną rolę.

Trudno sobie w yobrazić ażeby np. pro
jektowany Szlak M arszałka Piłsudskiego 
obsługiwał wewnętrzne potrzeby komuni
kacyjne każdej wsi przez którą biegnie.

Dlatego też dzisiaj dochodzimy do bu
dow y autostrad, to jest dróg wyelim inowa
nych zupełnie z  ruchu lokalnego.

Jeszcze przed w ojną, jakkolwiek 
w owym czasie samochód nie odgryw ał 
w iększej roli, drogi budowano poza w sia
mi, które sadow iły się o kilkaset często me
trów od niej, m ając własne arterje dla 
swych potrzeb i łą czą c  się tylko w  nielicz
nych punktach z głównym traktem. Przy
kład taki ilustruje dosadnie rycina N r. 225.
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czasów^'pr^dw3jer?rfycTZplanOWan'e dr° gi ‘ okolicznych wsi w okolicach Warszawy, pochodzące z

N iew ątpliw ie ruch na takiej szosie nie 
doznaje przeszkód skutkiem ruchu lokalne
go do poszczególnych posesyj, jak to się 
trafia przy drogach biegnących przez 
ośrodek wsi. N ie ma też na niej baw iących 
się dzieci o raz zw ierzą t domowych. N a ta
kiej drodze można rozw inąć odpowiednią 
szybkość, a możliwość katastrofy znacznie 
się zm niejsza. Również i dziś przy scalaniu 
rolnem często odsuwa się słusznie siedli
ska ludzkie od traktu.

Natomiast przy parcelacjach budowla
nych każdy właściciel terenu parce low a
nego stara się w ykorzystać drogę, traktu- 
jąc ją jako ulicę w  osiedlu. W  ten sposób 
droga szybko traci swój charakter i p rze
staje spełniać swą rolę.

Następna rycina Nr. 226 wskazuje dro
gę o dużem znaczeniu dosłownie oblepio
ną osiedlami, powstałemi w  ostatnich c za 
sach na przestrzeni kilku kim.

Sieć naszych dróg jest nadw yraz skrom
ną. Zbyt mało mamy środków na jej rozbu

dowę, z  tego powodu nie myślimy w  tej 
chwili o żadnych autostradach chociaż 
wokoło sąsiedzi już je budują. Tembardziej 
jednak winniśmy zachow ać co posiadam y 
i chronić zarów no drogi istniejące jak i no
wo budowane przed obniżeniem ich w a r
tości komunikacyjnych.

A le nowe drogi będące w budowie ma
ją też często inną w adę. M ianowicie w i
dzimy często brak energji ab y  drogę kon
sekwentnie przeprow adzić. N aprzykład  ar- 
terja b iegnąca prosto i racjonalnie do sw e
go celu nagle skręca i wije się z  powodu 
jednej mało w artej rudery lub z  powodu 
trudności w łasnościowych. Jako p rzy
czynę uspraw ied liw iającą w szelką n ieracjo
nalność wskazuje się zw ykle brak fundu
szów . N ie należy jednak zapom inać, że 
droga spełnia swą rolę przez długi szereg 
lat. Zbytnie jej wydłużenie i nieracjonalne 
założenie powoduje stałe straty, a wykup 
terenów pod rektyfikację drogi po jej za ło 
żeniu powoduje koszty dodatkowe niepo



Rys. 226. Nieracjonalne obudowanie głównej drogi komunikacyjnej, stwarzające stałe zakłócenia ruchu.

miernie w iększe, aniżeli przy właściwem jej 
założeniu już w  czasie budowy.

Jednak największym błędem spotyka
nym u nas przy zakładaniu nowych dróg 
jest budowanie drogi od wypadku do w y
padku. N aprzyk ład  dwa osiedla połączone 
droga okólna dom agają się wybudowania 
arterji łączące j je bezpośrednio. Droga zo 
staje w ykonana i w  ten sposób łą czy  się 
wszystkie punkty, m iędzy któremi rośnie na
pięcie komunikacyjne. Powstaje przypad
kowa za  duża i nieracjonalna sieć dro
gow a.

Załączona rycina Nr. 227 wskazuje w a 
dy tego rodzaju poczynań na przykładzie 
połączeń 4 osiedli.

Racjonalnie pociągnięta arterja ozna

czona na rycinie literami X— X byłaby 
krótsza w danym wypadku o około 15%, 
om ijałaby osiedla i tereny zabudow ane 
i m iałaby daleko lepsze warunki komuni
kacyjne.

A w ięc w  przypadku budowy dróg nie 
możemy zajm ow ać się jedynie danym od
cinkiem. Musimy opierać się na op racow a
nym systemie komunikacyjnym, a system 
taki winien uwzględniać wszystkie środki 
komunikacyjne, stosowane w  danym obsza
rze. Środki te winny ze sobą w spółdzia
łać a nie w spółzaw odniczyć, przytem każ
dy z nich powinien otrzym ać warunki od
pow iadające jego właściwościom . N a leży  
podzielić sieć komunikacyjną na da leko
b ieżną, regjonalną i lokalną.
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Rys. 227. Połączenie czterech osiedli przez zamienienie istniejących dróg polnych na szosę. Droga 
X-X (kreskowana) oznacza przeprowadzenie szosy w sposób racjonalny, przyczem każde z osiedli 
byłoby z nią połączone jedną drogą dojazdową.

M ożnaby stqd odnieść w rażen ie że  z a 
łożenie racjonalnej sieci dróg wym aga po
w ażnego zw iększenia kosztów i że „nie 
stać" nas na zajm owanie się racjonalnością 
zakładan ia  dróg kiedy potrzebne nam sq 
drogi jakiekolw iek. A le w  istocie racjonal
nie zapro jektow ana i utrzymana sieć dro' 
gowa pozw ala na pełne w yzyskanie każ

dego odcinka drogi, zatem zapobiega 
marnowaniu się środków użytych na drogi 
nieprzemyślane i skutkiem tego nie w yko
rzystywane. Skutkiem tego zaś umożliwia 
ona założenie każdej drogi tylko w  w y
miarach ściśle niezbędnych, i staje się w  re
zultacie oszczędniejszg.

11



Rys. 228. Droga wiejska w Bułgarii, wytworzona

A RCH . HENRYK JASIEŃ SKI

D R O G A  W K
N a ten temat m ożnaby napisać dow ol

ną ilość całkiem nieokreślonych komuna
łów. N iew ieleby to jednak pomogło do zo r
ientowania się w  zagadnien iach , dla któ
rych oceny mamy bardzo niewiele punktów 
oparc ia .

Określone w skazów ki daćby tu mogło 
szczegółowe rozpatrzenie licznych przy
kładów, które uw ażam y za  piękne albo 
brzydkie. To jednak wym agałoby bardzo 
dużo miejsca, którem tutaj nie rozporzą
dzam. Muszę się w ięc zadow olnić z a zn a 
czeniem tylko niektórych nasuwających się 
wniosków.

12

przez „wyjeżdżenie" przełęczy górskiej.

RAJ OBR AZI E
N ie ulega wątpliw ości, że w  kra jobra

zie zagospodarow anym , zmienionym przez 
człow ieka dla własnych jego potrzeb, dro
ga odgryw a doniosłą rolę, jest „elementem 
kra jozb razu", rzucającym  się w  oczy 
i w  wielu w ypadkach decydującym  o w ra 
żeniu, jakie otrzymujemy.

A le ja  ze starych lip albo topól nadw i
ślańskich, jazda taką cienistą a le ją do sta
rego rodzinnego dworu, należą do stałych 
rekwizytów opisu krajobrazu polskiego np. 
w  powieści „ziem iańskiego" typu. Droga 
w  krajobrazie nizinnym i rolniczym, o ile na 
ten kra jobraz patrzym y z tego samego po



Rys. 229. Droga na górę Lovcen [Jugosławia],

ziomu (a nie gdzieś z  góry, czy zgoła z  a e 
roplanu), to przedewszystkiem szereg 
d rzew  na tle nieba, albo też dwa szeregi 
uciekające wstecz po obu stronach powozu 
czy  automobilu. W raca ją c  po dłuższym 
czasie  do znanej sobie okolicy, bodaj że 
przedewszystkiem tych szeregów  oczekuje
my z  mniej lub w ięcej świodomem zan iepo
kojeniem, stw ierdzam y ich istnienie z  głębo
ką ulgą, a ich zn iszczenie i zniknięcie (jak 
się to niestety często zd arza ) napełnia nas 
szczególnie wielkiem rozdrażnieniem 
i przygnębieniem.

G d y  w ięc jest mowa o „d rodze w  kra
job razie", o „d rodze jako elemencie kra
job razu", lub wreszcie dokładniej i z  w y
powiedzeniem myśli tkw iącej implicite 
w  tem określeniu „o  drodze jako składniku

piękna kra jobrazu", myślimy bodaj prze
dewszystkiem o zadrzewieniu drogi.

Temu przedmiotowi poświęcony jest w  ni
niejszym zeszycie osobny fachow y artykuł. 
Zaznaczyć chcę tutaj jeszcze w yraźn ie j, niż 
tam zaznaczono , że  istnienie zadrzewień 
starych i wielkich ogromnie podnosi, a czę
sto wprost stwarza piękno krajobrazu, że 
ochranianie i uzupełnianie takich zadrze
wień, a także przygotowywanie ich na 
przyszłość, jest najpierwszorzędniejszą za 
sługą kulturalną, a lekceważenie ich i ni
szczenie pod różnymi pretekstami (często 
nibyto technicznymi albo gospodarczymi) 
jaskrawym, a niestety dość pospolitym, do
wodem chamstwa i barbarzyństwa.

Jest to na temat „drogi w  kra jobrazie" 
jedyny może absolutny pewnik, który mo

13



Rys. 230. Z drogi na przełęcz San-Ubaldo (Włochy].

żna w ypow iedzieć bez żadnych w ahań , 
podpisać oboma rękami i podać do czy 
tania jaknajtłustszym drukiem.

Zresztq staw iać jakieś reguły, którym 
droga rzekomo powinna czynić zadość 
pod względem estetycznym, można tylko 
z  iaknajdalej idącą sceptyczną ostrożno
ścią .

N iew ątpliw ie rzadko droga, którą na
zyw am y piękną, była świadomie za k ład a 
na z zamiarem w yw ołania określonego 
pięknego w rażen ia . Da się to powiedzieć 
bodaj tylko o nielicznych alejach do jazdo
wych, p row adzących do w ielkopańskich re- 
zydencyj i w iększych starych dworów z a 
możniejszej szlachty. Jednakże w  kra jobra
zie wiejskim w rażen ie przyjemne i piękne 
sp raw iać będzie często droga założona,

lub pierwotnie może tylko w yjeżdżona , w e
dle miejscowej potrzeby i urządzona 
skromnemi środkami technicznemi, zmusza- 
jącemi do stosowania się nietyle do krajo
brazu , ile poprostu do terenu, co jednak 
w  rezultgcie na to samo wychodzi (p. rys. 
228). „Zespolenie z krajobrazem " czy też 
„zharm onizow anie", którego tajemnicę z a 
zw ycza j napróżno usiłujemy podpatrzeć, 
dokonywa się najczęściej automatycznie z 
czasem , który zac ie ra  ostrą regularność 
konturów, pokrywa gołe p łaszczyzny w yrw  
i wykopów zielskiem i krzakami i nadaje 
surowemu rezultatowi obojętnej ludzkiej ro 
boty łagodzącą „patynę".

Dlatego zapew ne drogi stare z reguły 
są piękniejsze od nowych, za ledw ie ukoń
czonych, albo (rzecz skądinąd bardzo po-

14



Rys. 231. Z autostrady Berlin — Monachium.

żadana) św ieżo poprawionych czy  też 
ulepszonych.

Dukt drogi, sposób jej prowadzenia 
w  terenie nie jest oczyw iście obojętny dla 
w rażen ia , jakie droga będzie w yw ierać. 
N aogół przyjąć można, że dukt płynny, do
stosowujący się do falistości terenu łago- 
dnemi skrętami, spraw ia przyjemniejsze 
w rażen ie (i jest zarazem  bardziej p rze jrzy
sty dla ruchu) niż prowadzenie drogi pro- 
stemi odcinkami, połączonemi zapomocq 
nagłych krzywizn o małym promieniu.

Ale i to nie jest żaden bezwzględny do
gmat.

Znam w  Dalmacji drogi, pokonujqce 
strome stoki głębokich dolin takiemi w ła
śnie ostremi zygzakam i, dość nawet ryzy- 
kownemi dla ruchu automobilowego. A je

dnak te drogi, które w  takim terenie bez 
ogromnych kosztów bodaj że  nie mogłyby 
być poprowadzone inaczej, spraw iajq w ra 
żenie logiczne, ciekaw e i w  niczem niera- 
żqce poczucia estetycznego (por. rys. 229).

Dawny austrjacki „Cesarsk i gościniec", 
p row adzqcy przez Duklę z  G a lic ji na W ę 
gry, biegnie dość silnie falistym terenem na 
długich odcinkach w  linji całkow icie prostej 
z  niewielu pętlicami tam tylko, gdzie już 
całkiem nie można ich było uniknqc. O tóż 
gdy się w yjedzie na którykolwiek wynio- 
ślejszy garb , widok szerokiej białej wstęgi 
gościńca, falujqcego w  linji prostej a ż  do 
krańców widnokręgu, spraw ia w rażenie 
imponujqce i na swój sposób niewqtpliwie 
piękne.

Skrajne przeciwieństwo tej symbolicznie
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cibsolutystycznej prostolinijności stanowi 
sposób prowadzenia dość w  ostatnich la 
tach głośnego gościńca kocierskiego, idq- 
cego przez Kocierz, nieomal pod samym 
szczytem , od W ad ow ic ku Żywcow i, i po
konującego ogromne różnice poziomu sy
stemem licznych krętych, miejscami w  p la
nie prawie że zamkniętych pętlic. W idok 
zgóry na te pętlice, gdy się minęło na jw yż
szy punkt drogi i gdy się zaczyna  z jeżd żać 
w  dolinę, jest niemniej piękny i imponują
cy, jak widok fa lu jącego w prostej linji go
ścińca dukielskiego.

Z pętlic gościńca kocierskiego mamy 
wspaniały w idok na inne jego pętlice, ale 
przytem także na całq okolicę, na łaki, rze
ki i lasy w dolinach, i dookoła na sqsiedme 
szczyty Beskidu żyw ieckiego. Droga wystę
puje tutaj nietylko jako „element kra jobra
zu ", a le także , czy nawet przedewszyst
kiem, jako środek korzystania z  krajobrazu. 
Jest to droga wybitnie i dziś głośnie wido
kowa, choć wqtpliwem się w ydaje , aby 
przy jej budowie przed laty ośmdizesięciu 
miano na uwadze w zg lędy widokowe. 
W zg lędy takie odgrywajq jednak nieraz 
rolę w  czasach najnowszych przy projekto
waniu dróg specjalnie turystycznych.

Przy sposobności zau w ażyć  trzeba, że 
w  terenie górskim i lesistym zadrzew ien ie 
drogi nie odgryw a takiej samej roli, jak 
w  terenie nizinnym i rolniczym. W śród la 

sów i skał obsadzenie drogi, w  dodatku 
bardzo krętej, wysokiemi drzewam i, po
traktowanie jej jako alei, byłoby nieodpo
wiednie, a zresztq niewykonalne ze w zg lę
du na klimat, silne w iatry etc.

Jeszcze jedna uwaga nasuwa się tutaj 
na temat żad an ia  „dostosowania do kra
jobrazu" czy to drogi czy jakiejkolw iek in
nej budowli, czy  wogóle „dzie ła  rak ludz
kich".

N ie należy interpretować tego ż ą d a 
nia^ jako żadan ia  „stracenia w  kra jobra
z ie " i ukształtowania możliwie niew idocz
nego. I to byw a niekiedy pożqdane,- naogół 
jednak droga doskonale „dostosowana do 
kra jobrazu", choćby np. jakakolw iek stara 
a le ja  wielkich drzew , to przecież droga 
dobrze widoczna w krajobrazie, będqca 
jego rzucajqcym się w  oczy składnikiem, 
a często nawet, jak w niejednej płaskiej 
bezleśnej okolicy, jedynym jego wybitniej
szym akcentem.

M ożnaby też przytoczyć niejedna no- 
woczesnq drogę górska, pokonujqcq tru
dności terenowe już nietylko wykopami 
i murami oporowemi, która robi w rażenie 
imponujqce, ciekaw e i piękne nie przez 
podporządkowanie się krajobrazow i, ale 
w łaśnie przez kontrast czystych, geome
trycznych zarysów  budowli inżynierskiej 
z nieumiarowym chaosem terenu, wpośród 
którego ja ogladam y [por. rys. 230, 231).
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Rys. 232. Z autostrady Berlin — Monachjum.

J. T.

(p o d ł .  , ,I ) ie  S lra s s e " .)

Z A D R Z E W I E N I E  D R Ó G
Mamy sporo drzew  przydrożnych w Pol

sce, w iele dróg gdzie istnieją ślady d aw 
nych zadrzew ień zniszczonych przez w oj
nę, w iele innych, obsadzonych w  ostatnich 
latach.

Sq między temi młodemi drzewam i prze
w ażn ie  drzew a ow ocowe, sq nawet mor
wy sadzone z myślq o rozwoju jedwabnic- 
tw a, w reszcie kasztany, lipy, rzadziej brzo
zy  i inne. W obec rozwoju automobilizmu, 
budowy nowych dróg, ożyw ienia ruchu ko
łowego na szosach, w reszcie wobec ko
nieczności liczenia się z każdym groszem, 
spraw a takiego czy innego obsadzenia 
drzewam i nie może być lekcew ażona. Sq

one uzupełnieniem, niejako wykończeniem 
drogi, nie można w ięc stosować tu teore
tycznej zasad y (np. w szędzie drzew a ow o
cow e), albo zadow olnić się jakiemkolwiek 
zadrzew ieniem .

W  dzisiejszych warunkach drzewo p rzy
drożne ma do spełnienia następujące z a 
d an ia : ochronę podróżnych od kurzu i b la
sku słonecznego, ułatwienie orjentacji 
w  ciemnq noc i w  czasie  zam ieci, zapob ie
ganie zbytniemu wysychaniu nawierzchni 
drogowej. Musi w ięc być ono silne, niełam- 
liwe, mieć dobrze rozwiniętą koronę, ros
nąć zd row o ; być odpornem na w iatry i złe 
warunki gleby. W reszcie  nie powinno prze-
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Rys. 234. Schemat zadrzewienia autostrady |z 
ksiqiki Prof. Nestorowicza „Projektowanie Dróg").

m arzać łatwo i starzeć się zbyt szybko, bo 
to wym aga kosztownego dosadzania. 
Trzeba też w zigć pod uwagę koszt sadze
nia i utrzymania w pierwszych latach roz
woju. Sq bowiem drzew a tańsze, bo moż
na sadzić młode bardzo egzem plarze (np. 
b rzoza), sq wym agajqce dłuższej opieki, 
kosztowniejszych pali (np. d rzew a ow oco
w e). M oże się czasem okazać celowem 
użycie tym czasowe materjału taniego —  
kołków w ierzbowych czy szybko rosnqcej 
topoli, po których dopiero nastapi inne 
trw alsze zadrzew ien ie .

Różne przeznaczenia drogi wym agajq 
tak samo innych drzew , jak odpowiednio 
dostosowanej naw ierzchni. Inne w ym aga
nia stawiam y dla d rzew  przy wiejskiej dro
dze , gdzie wymijajq się wysokie fury z s ia 
nem czy zbożem , inne dla autostrady, gdzie 
dziś zagranicq sadzq w  środku pas drzew  
i krzewów dla ochrony kierowców przed 
oślepieniem przez św iatła samochodów ja- 
dqcych z  przeciwnej strony (p. rys. 231-234). 
Innem też będzie zadrzew ien ie przy na
wierzchniach wym agajqcych ochrony przed 
zbyt szybkiem wysychaniem , a inne przy 
takich które właśnie powinny w ysychać jak-

najprędzej. Przy tych ostatnich będziemy 
też sadzić drzew a nie rzędem wzdłuż sa 
mej drogi, ale w  Skupinach w  pewnej odle
głości (p. rys. 233). Także będziemy musieli 
obierać drzew a takie które będq zac ien ia 
ły właśnie tę część drogi o którq chodzi. 
Zatem np. przy drogach o podzielonych ro
dzajach ruchu na drogę rowerowq czy 
p iesza.

W reszcie  trudno nie uwzględnić strony 
estetycznej zadrzew ien ia  dróg. W praw dzie  
dobrze zdrowo rosnqce drzewo z odpo
wiedniej odległości zaw sze  robić będzie 
miłe dla oka w rażen ie , można jednak 
osiqgnqc na tem polu jeszcze znaczn ie w ię
cej. D rzewa powinny mianowicie harmoni
zow ać z charakterem krajobrazu (p. rys. 
233). Moga one ożyw ić go jeżeli jest pusty 
i zbyt „p rzem ysłow y", o ile to możliwe z a 
kryć nawet pewne brzydkie szczegóły. 
M ożna w 'tym  celu stosować obsadzenia 
mieszane (jarzębina— klon), można tworzyć 
pow tarzajqce się rytmicznie grupy, pod
szyte gdzieniegdzie krzakami trzmieliny, 
dzikiej róży czy  głogu (takie rozw iqzanie 
jest niestety nieco kosztowniejsze). M ożna
i należy przy w yborze d rzew  brać pod

Rys. 233. (na str. 18). Podt. „Die Strasse". Plan zadrzewienia autostrady Berlin — Monachjum). Tłoma- 
czenie nazw: Picea excelsa — świerk, Pinus silvestris — sosna, Betula verrucosa — brzoza, Quercus 
sessilliflora — dab bezszyputkowy, Wildbirne — dzika gruszka, Wildkirsche — dzika wiśnia, Carpinus 
betulus — grab, Coryllus avellana — leszczyna, Crataegus monogyna — głóg polny, Evonymus euro- 
pea — trzmielina, Quercus pedunculata — dqb szypułkowy, Rosa canina — róża polna, Viburnum lonta- 
na — kalina, Salix coprea mas — wierzba ilva.
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Rys. 235. Droga obsadzona topolami (Putawy). Rys. 236. Droga obsadzona drzewami owoco-
wemi.

uwagę ich estetyczne w alory. N iezaw sze 
idą one w  parze z innemi zaletam i d rze
w a : tak naprzykład akac ja , odznacza jąca  
się trw ałością , pożyteczna dla pszcze larzy , 
ma tę w adę, że  bardzo wcześnie traci liś
cie, a bardzo późno je rozw ija na wiosnę, 
przez co jest przez długi okres czasu b rzyd
ka. Topola natomiast, która przez czas ja 
kiś była nawet z  powodu swych w ad na in
deksie, jest niezwykle m alownicza. D late
go też trudno się z nią rozstać, choć w y
w raca  się łatw o, gości w iele szkodników
i jest trudna do utrzymania w  porządku 
w  wieku starszym. Temniemniej drogi w y
sadzane włoską topolą należą do najp ięk
niejszych w  Polsce (np. w Chodakow ie pod 
Sochaczewem ).

Rzeczą niemożliwą byłoby w yliczenie 
wszystkich możliwych i odpowiednich g a 
tunków do obsadzania dróg. Moglibyśmy 
tylko mimochodem zw rócić uwagę na nie
docenianą należycie piękną w ierzbę złotu- 
chę (Salix a lba vitellina), na modrzew któ
ry jest mało używanym a bardzo odpowie
dnim na miejsca otwarte gdzie jest dużo 
pow ietrza, na jesion odporny na dym fa 
bryczny.

Co  do drzew  ow ocow ych, to nie d ora
stają one praw ie nigdy rozm iarów topoli

nadwiślańskiej lub lipy, nadają się w ięc ra 
czej na drogi w ęższe. W  rachubę wchodzą 
jedynie czereśnie, wiśnie i jabłonie, gruszki 
bowiem są zbyt delikatne a śliwki rosną 
najlepiej w  skupinach. N a południu można 
jeszcze sadzić orzechy włoskie. Drzewa 
owocowe aby dobrze rosły wym agają 
troskliwej opieki: zasilan ia , c ięcia , walki ze 
szkodnikami. N iezaw sze mają w łaściwą 
opiekę w  sadzie —  tem trudniej znajdą te 
warunki przy drodze. Trzeba się jednak 
w  każdym razie liczyć ze zwiększeniem 
kosztów ich utrzymania, które zw rócą się 
dopiero po paru latach w okresie ow oco
w ania . Tu jednak nieraz następują niespo
dzianki naszego klimatu: jedna ostra zima 
lub majowa śn ieżyca , n iszczy dorobek kil
kuletni. Dla tych w zględów  trzebaby zatem 
mniej energicznie sadzić drzew a owocowe 
przy drogach, a raczej może popierać z a 
kładanie sadów przy chatach. W praw dzie  
obsadzona owocującem i drzewam i droga 
to obraz kultury na podobieństwo Zacho
du —  ale jeżeli w  okolicy w cale nie w idać 
sadów , czy nie będzie ona przysłowiowym 
„kwiatkiem  u kożucha?".

Jeżeli jednak sadzim y drzew a ow oco
we, to w yb ierać trzeba odmiany odpow ie
dnie, odporne, o koronach możliwie w zn ie
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Rys. 237 i 238. Z drogi Warszawa — Poznań. Zadrzewienie stare i uzupełnianie go zadrzewieniem 
nowem.

sionych, n iewrażliwe na w iatry i da jące 
się dobrze spieniężyć. Z pośród zalecanych 
drzew  należy też stanowczo wykreślić mor
wę, która wym arza w  naszym klimacie na 
otwartych przestrzeniach. Zresztą absurd 
tkwi w wym aganiu, aby ochraniało drogę 
drzewo systematycznie ogołacane z  liści
i drobnych gałęzi.

Rezultat zadrzew ien ia  drogi, jego w y
gląd estetyczny i pożytek, za leżeć też bę
dzie od wyboru materjału i p rzeprow adze
nia roboty. N a jakiekolw iek drzewo się 
zdecydujem y musi ono być zdrow e, silne, 
o koronie na odpowiedniej wysokości. Po
winno pochodzić ze szkółki o zbliżonych

warunkach glebowych i klimatycznych. S a 
dzenie drzew  i opieka nad niemi powinny 
być oczyw iście w ykonywane w  myśl zasad  
sztuki ogrodniczej. Dalsza opieka polega 
jednak niestety na ochronie przed ludźmi, 
którzy tak łatwo niszczą to „n iczy je" dobro. 
Poprawienie tego stosunku ludności do 
drzew  przydrożnych (chociaż pewne rezul
taty już osiągnięto] będzie wym agało dłu
giej i wytężonej p racy w ychow aw czej. Ale 
przeprow adzenie jej jest koniecznością dla 
utrzymania poziomu wyglądu estetycznego 
zarów no dróg starych jak i nowo budowa
nych.
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INŻ. H. M ORSZTYN KI EW IC Z O W A

U L I C E M A S T A
Szkieletem konstrukcyjnym miasta jest 

układ jego sieci ulicznej. Układ ten wynika 
z całego szeregu czynników , przyczem 
pierwszorzędną rolę odgryw a czynnik ko
munikacji.

Układ komunikacyjny miasta w ypływ a 
przedewszystkiem z jego położenia ge
ograficznego i warunków topograficznych. 
Zasadnicza sieć ulic miasta jest następ
stwem układu dalekobieżnych i regjonal- 
nych arteryj komunikacyjnych. Drogi bie
gnące w  kierunku miasta muszą zna leźć 
swe odpowiedniki w  ulicach, które w  spo
sób najprostszy przejmą wszelkie kategor- 
je ruchu, zm ierzającego ku miastu.

W  ten sposób formuje się szkielet kon
strukcyjny organizmu miejskiego, który z a 
leżnie od stopnia rozwoju miasta, jego 
wielkości i znaczen ia , będzie mniej lub w ię
cej skomplikowany i zróżniczkow any.

Funkcjonalne z ró żn iczk o w an ie  sieci uli
cznej jest koniecznością warunkującą p ra
w idłow y i harmonijny rozwój organizmu 
miejskiego.

N a zasadniczym  szkielecie ulic komuni
kacyjnych w yrasta obarczone różnorodne- 
mi funkcjami —  miasto. Ulice miasta będą 
to ulice handlow e, m ieszkaniowe, s p a c e 
rowe. W reszcie  w  miastach w ielkich, sto
licach, ulice stanowią ośrodki administra
cyjne lub przeznaczone na zb iorowe ob
chody i uroczystości.

W  organizm ach prymitywnych wszyst
kie wymienione w yżej role spełnia n ie je
dnokrotnie jedna lub za ledw ie  kilka ulic. 
Ulice obarczone są w ów czas szeregiem 
funkcyj. W  organizm ach skomplikowanych 
sieć uliczna różniczkuje się mocno, w y
odrębniając n ieraz całe dzielnice o spe- 
cjalnem przeznaczeniu.

W  sieci ulic komunikacyjnych za ryso 
wuje się dalszy podział. A w ięc ulice tran
zytow e, p rzeprow adzające  ruch przez mia

sto lub jego peryferje, ulice w p ro w ad za ją
ce ruch zewnętrzny do miasta, w reszcie uli
ce komunikacji wewnętrznej, rozp row adza
jące ruch po mieście. O d założen ia racjo
nalnej sieci komunikacyjnej, w której roz
różnione będą kategorje ulic w  zależności 
od przew idywanego natężenia ruchu, —  
za leży  prawidłowe życie  miasta.

W ielki tranzyt winien biec zasadniczo 
nazew nątrz miasta. N ie wchodzi on w ów 
czas w  układ sieci ulicznej. Często jednak 
drogi tranzytowe przechodzą przez mia
sto. Ulica w ów czas musi spełniać jednocze
śnie.funkcję drogi, winna być zatem przy- 
sosowana do swej podwójnej roli. Ilość 
wlotów ulic bocznych musi być ograniczo
na, wloty podrzędne ujęte w ulice odc ią
ża jące , które jednocześnie stanowić mogą 
do jazdy do domów, położonych przy ulicy 
tranzytowej. Bezpieczeństwo mieszkańców 
miasta musi być traktowane równorzędnie 
z  zapewnieniem dogodnego przejazdu. 
Najlepszem  rozw iązaniem  będzie zatem 
gdy ulica- komunikacyjna nie jest w cale 
obudowaną a biegnie jedynie między pa
sami zieleni.

Ulice tranzytowe nie powinny być bez
pośrednio obarczone funkcją handlu —  
ośrodki handlowe mogą przylegać do tran
zytu, lecz w  sposób w yk lucza jący zakłóce
nie ruchu ulicznego.

Ulice komunikacji wewnętrznej miasta 
uwzględnić muszą różnorodność ruchu 
miejskiego. Ruch tram wajowy, samochodo
w y , konny, rowerowy, p ieszy winien zn a 
leźć swe miejsce w  ulicy komunikacyjnej.

Jest to problem niezmiernie trudny. 
W  szczególności miasta w ielkie nie mogą 
uporać się z rozrośniętym ponad ich pier
wotną miarę ruchem.

G d yb y  nawet istniała możność posze
rzenia głównych arteryj komunikacyjnych, 
spraw a nie zaw sze byłaby rozw iązana .
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Rys. 239. Ulica w mieście dawnem (Rzym).
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Ulice zbyt szerokie stw arzajq  bowiem no
we trudności, —  organ izacja  ruchu jest 
w ów czas niezmiernie utrudniona. W y 
odrębnione pasma ruchu w  mieście sq moż
liwe tylko do pewnych granic i to dla spe
cjalnego rodzaju pojazdów  np. tram waje.

Częste skrzyżow an ia , niezbędne w  w a 
runkach miejskich, stwarzajcj zatory, regu
lacja  ruchu odbyw ać się musi z pomocq 
człow ieka lub automatu. Dobrze zo rgan i
zow ana ulica komunikacyjna powinna sa 
ma przejm ować prawidłowo ruch, punkty 
kolizji winny być możliwie ograniczone 
przez dobre opracow anie koniecznych 
w  mieście rozjazdów .

Stworzenie pasm ruchu równoległego 
z  najbardziej obcigżonemi arterjami za  po
średnictwem ulic odciqżajacych daje lep
sze rezultaty niż zakładan ie  ulic zbyt sze
rokich.

Daje to możność lepszej organizacji ru
chu, jak również zm iany przeznaczenia 
ulic odciqżajqcych , np. z komunikacyjnych 
na m ieszkaniowe, w  razie  jeżeli p rzew id y
w ane w  obliczeniach natężenie ruchu 
zaw iedzie . Ulica zbyt szeroka pozostanie 
w  tym wypadku niewykorzystanq przestrze
nia. Ulice projektowane „na  wyrost" sq tak 
samo szkodliwe jak i ulice zbyt wqskie. Uli
ca jest przestrzeniq skomponowanq, każdy 
jej skrawek musi mieć swoje p rzeznacze
nie.

Usprawnienie komunikacji miejskiej jest 
temwięcej utrudnione, iż w iększość arteryj 
komunikacyjnych miasta spełnia jednocze
śnie rolę ulic handlowych. W  nowoprojek
towanych miastach i osiedlach staram y się 
tego unikać, stw arza jqc wyodrębnione 
ośrodki handlowe zespolone ściśle z  komu
nikacja , leżqce jednak nazewnqtrz niej. Ży
cie jednak samo obarcza  ulicę komunika
cyjna tq dodatkowq funkcjq. Handel w y
biera punkty ruchliwe, ruchliwq jest ulica 
komunikacyjna. Przez racjonalne zo rgan i
zow anie ośrodków handlowych w pobliżu 
komunikacji, na szlakach tranzytu p iesze
go, odciqżym y ulice komunikacyjne od tej 
dodatkowej funkcji.

Ulice mieszkaniowe —  jak sama nazwa 
w skazuje , muszq przedewszystkiem odpo
w iad ać jednemu zad an iu : powinno się przy 
nich dobrze m ieszkać. Kwestja jezdni, ru
chu pojazdów , jest tu spraw a drugorzędnq. 
Szerokość ulicy m ieszkaniowej jest uw a
runkowana jedynie potrzebami tych, którzy 
przy nich m ieszkają. Zbyt szerokie ulice 
m ieszkaniowe sq w ręcz szkodliwe, gdyż 
niejednokrotnie w brew swemu założeniu 
przejmujq ruch komunikacyjny miasta. Tak- 
samo zd arza  się że ruch komunikacyjny 
skierowuje się na ulice mieszkaniowe gdy 
maja one lepsze zabrukow anie jezdni an i
żeli przyległe ulice komunikacyjne. Ulica 
m ieszkaniowa powinna mieć najmniejszq 
dopuszczalna jezdnię i oszczędne chodni
ki. Jej szerokość w  linji zabudow ania winna 
być uregulowana pasami zie leni, oddziela- 
jacemi mieszkania od ulicy. Przy zmianie 
charakteru ulicy, względnie gdy jej szero
kość okaże się niedostateczna, zieleń może 
być przekształcona w chodnik lub jezdnię. 
N ie należy zapom inać że szerokość ulicy 
i rozstaw domów nie sq pojęciami równo- 
znacznem i. Ulica nie musi za jm ow ać całej 
szerokości między obu rzędami domów.

Kierunek ulic m ieszkaniowych, aczko l
w iek uzależniony od zasadniczej sieci ko
munikacyjnej miasta, prow adzić powinien 
tak aby otrzym ać względnie równomiernie 
oświetlenie obu stron ulicy.

Ulice spacerow e łqczqce przestrzenie 
zielone miasta, bulwary nad rzekami itp., 
dopełniają sieci ulic miejskich, zaspokajajq- 
cych potrzeby indywidualnego życ ia  miesz
kańców. Miasta w ielkie winny mieć ponad
to w  swym planie ulice, względnie ca ły  ich 
układ, odpowiedni do przyjęcia przejaw ów  
życ ia  zbiorowego ludności.

M asowe zebran ia , obchody, uroczysto
ści winny się odbyw ać poza normalnq sie- 
ciq komunikacyjnq miasta. W strzym anie 
zw ykłego ruchu miejskiego przez zam knię
cie ulic komunikacyjnych, względnie z a 
pchanie ich tłumem, może być niejedno
krotnie katastrofalne w  skutkach. Pozatem 
tłum uczestniczqcy w  uroczystościach musi

24



25



w idzieć i słyszeć, musi mieć zapewnione 
dojście i odwrót do domów. Racjonalnie 
zo rgan izow any ośrodek grom adzący prze
jaw y życ ia  zb iorowego, z zapewnioną do
brą komunikacją z centrum i dzielnicami 
mieszkaniowemi, winien się zna leźć w  p la
nie każdej stolicy lub w ielkiego miasta.

Ulica miasta jest ukształtowaną prze
strzenią. Jest jakby wnętrzem. Droga bie
gnąca po terenie niezabudowanym  ma 
zw ykle tylko dwa w ym iary : długość i sze
rokość. Cechą ulicy miasta jest jej tró jwy
miarowość. Do długości i szerokości p rzy
byw a wysokość. W zajem ne ustosunkowa
nie tych elementów stanowi o harmonji 
ulicy.

Byw ają ulice kanjony i ulice bez 
ścian. Ulice zbyt wąskie albo za  szerokie.

Bezsprzecznie, większem złem są ulice 
zbyt w ąskie , obudowane wysoko. Lecz

D O M

również poważnym błędem z punktu w i
dzenia architektury miasta są ulice zbyt sze
rokie a puste, których proporcji nie uratuje 
nawet nadmierne, częstokroć zbędne, pod
w yższan ie  budynków.

N ajw iększe perły architektury nieskom- 
ponowane z ulicą przepadną, i odwrotnie 
nawet mierna architektura stworzyć może 
dobrą ulicę jeśli budynki mają jednolity 
charakter, odpowiednią wysokość, jeśli sta
nowią harmonijną ścianę.

Umiejętne operow anie długością, sze
rokością i wysokością ścian ulicy rozstrzy
ga o wartości architektonicznej miasta jako 
całości. Dlatego też projektujący miasto mu
si posiadać zdolność przestrzennego my
ślenia. N ajlepiej linijnie pomyślany plan 
miasta nie posiada wartości, jeśli projektu
jący nie w idzi go w  przestrzeni. Bo miasto 
jest bryłą, a ulica ukształtowaną przestrze-
n ą .

U L C A
E ®S!ar'

i

Wiosbcidcn, Nicrncy Abo, rinlandja,
a t * J Ł £ 8 -
Warszawa-Rakowicc

Rys. 241.

Ulica i lice domów nie zaw sze są do 
siebie równoległe, często sposób ustawie
nia domów m ający na celu najlepsze na
świetlenie mieszkań —  co szczególnie jest 
ważnem  przy mieszkaniach jedno- lub 
dwuizbowych, popraw ia w ad liw y układ 
istniejących ulic.

Dalszą zaletą takiego sposobu zabudo
w ania jest zmniejszenie bezpośredniego 
kontaktu mieszkańców domów, a przede- 
wszystkiem dzieci, z ulicą. Powyżej repro
dukujemy przykłady zarów no zagran iczne 
jak i z W a rszaw y , wszystkie trzy za cze r
pnięte z książki p. t. „Rationelle Bebaungs- 
weisen" Frankfurt a/M , 1929.
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INŻ. M. A. K.

E S T E T Y K A  
Ś R O D K Ó W  
K O M U N I K A C J I

W szelkie przenoszenie się z  miejsca na 
miejsce, zatem w szelka jazd a , były dla 
człow ieka od najdawniejszych czasów  w aż- 

Rys. 242. Wóz rzymski (Podi. „Die smsse".) riem źródłem w rażeń estetycznych. G łó w 
nie dostarczały owych wrażeń widoki nie
znanych okolic, kra jobrazów , budynków 
i ludzi. Stqd już najstarsze znane nam drogi 
prowadzono nietylko w  ten sposób aby 
doprow adzić jaknajłatw iej z  jednego miej
sca w  drugie, a le i tak ażeb y z drogi roz
tacza ł się w idok na najciekaw sze miejsca 
okolicy, które stanowiły we wczesnych cza 
sach również i punkty orjąntacyjne (por. 
artykuł „D roga w kra job razie1').

Natomiast drugie źródło wrażeń este
tycznych zw iązanych  z  przenoszeniem się 
człow ieka z miejsca na miejsce, które chce
my tu bliżej omówić, pochodzi ze ś r o d 
k ó w  k o m u n i k a c j  i, a w ięc w szel
kich „p o jazd ów " w  najszerszem tego słowa

Rys. 243. Żaglowiec współczesny. Rys. 244. Okręt z w. XVII-go.
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znaczeniu . M ianowicie ukształtowanie ich 
może stw arzać w rażen ia  estetyczne za ró w 
no u człow ieka używ ającego ich, zatem 
znajdującego się w  ich wnętrzu, jak i u czło
w ieka og lądającego je od zewnątrz.

W yw ołu ją  w  nas w rażen ia  estetyczne 
„p o jazd y" od galery egipskiej (rys.24ó), po
przez żag low iec i parow óz aż do dzisiej
szego samolotu (rys. 256). A le po przyjrze
niu się im możemy z łatwością przekonać 
się, że w rażen ia  te dzielą się jakby na dwie 
grupy, czyli pochodzą z  dwu różnych źró 
deł. M ianowicie naprzykład okręt z  XVII. 
wieku (rys. 244) wywołuje w rażen ia  este
tyczne przedewszystkiem przez starające 
się o ozdobność w yg ięcia  mostków i na
wet żag li o raz przez zdob iące go orna
menty, które posiadają własną wartość 
estetyczną jako rzeźby czy  m alowidła. W y 
wołuje je dalej przez pewien sentyment sta- 
roświeckości. Natomiast już późniejszy ż a 
glowiec (rys. 243) różni się od niego w ięk
szą prostotą kształtów, dostosowanych 
do praktycznego celu, a naprzykład dzi
siejszy samolot jest całkow icie pozbaw io
nym ozdób, i posiada jedynie takie kształ
ty które jego konstruktor uw ażał za  najle
piej dostosowane do celu jaki ma spełnić 
dana część czy ca ły  samolot. I owa w ł a 
ś c i w o ś ć  kształtów dążących do jąk
ną j lepszego spełnienia swego celu w yw o
łuje u patrzącego bezwiedne zadow olenie, 
stanowiące jedną z  najważniejszych pod-

Rys. 246. Galera egipska.

Rys. 247. Wagon restauracyjny Międzynarodowe
go Towarzystwa Wagonów Sypialnych (produk
cja polska).

Rys. 248. Statek „Bremen" (p«<n. s ih m ".)Rys. 245. Sterowiec „Zeppelin" cPo<u. ..nie si™»»c-".) 
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Rys. 249. Pociqg motorowy Nowy Jork—Chicago.

Rys. 250. Wnętrze samolotu pasażerskiego „Dou
glas", wprowadzanego przez P. L. L. „Lot".

staw wszelkich w rażeń estetycznych. (Rzecz 
inna że i tu odgrywajq również rolę mo
menty uczuciowe. Np. kształty samolotu 
moga nas przyciągać wspomnieniem śmia
łości lotu, podobieństwem do sylwetki pta
ka, czy  t. p.).

N adaw an ie  środkom komunikacyjnym 
kształtów „ozdobnych" jest przeważnie 
szkodliwem dla należytego spełniania 
przez nie ich celu głównego, t. j. porusza
nia się. Może to często zau w ażyć z  łatwo- 
ściq każdy kto p rzyjrzy się im uważnie. Na- 
przykład daw ny okręt żag low y ze swemi 
ozdobnie powyginanemi wysokiemi most
kami nawet na laika w yw iera w rażenie 
„n iezg rabne", podczas gdy fachowiec ma
rynarz rozpozna odrazu że takie kształty 
kadłuba sa dla utrzymania równowagi 
okrętu jaknajgorsze.

I zd arza  się skutkiem tego bardzo czę
sto że najsilniejsze wartości estetyczne, w y
pływ ające z  celowości ukształtowania, po- 
siadajq nie te luksusowe „ka ro ce" czy  „ s a 
lonki" przy których wysilano się na efekt 
zewnętrzny, ale właśnie skromne i szczere 
w ytw ory rzetelnych pracowników, dażq- 
ćych jedynie do otrzym ania kształtów jak- 
najw łaściwszych.

N aogół można powiedzieć że w  miarę 
rozwoju techniki p rzew aża jg  co raz bar
dziej środki komunikacyjne uzyskujqce w ra 

Rys. 252. Parowóz pośpieszny P. K. P. (produkcja 
polska).
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Rys. 251. Autobusy komunikacji samochodowej 
P. K. P. „Polski Saurer" (produkcja Państwowych 
Zakładów Inżynierji).



żenie estetyczne celowością kształtów a nie 
nałożonemi ornamentami.

N ie znaczy  to jednak aby ten rodzaj 
dzia łan ia  etsetycznego był jedynie wytw o
rem ostatnich czasów . Już galera egipska 
była dziełem w  doskonały sposób przy- 
stosowanem do celu, a w  pewnem zn acze
niu był niem również i starożytny w óz rzym
ski (rys. 242), jeśli uwzględnimy środki jakie 
mieli do dyspozycji ich twórcy.

Dzisiaj znow uż stała się modnq „ce lo 
wość" kształtów i każdy reklamuje niq swe 
produkty. A le jednocześnie wiele owych 
„ce low ych" środków komunikacji posiada 
dodatki majqce z  celowościq równie mało 
wspólnego jak dawne ornamenty (np. ma
lowane na samochodach i samolotach 
„aerodynam iczne" linje).

Rozróżnienie praw dziw ej celowości od 
fałszyw ej jest też przy bardzo wielu kształ
tach dla nie-fachowca niezmiernie trudnem. 
A le temniejmniej nawet kształty jedynie czę
ściowo celowe, kształty dzisiejszych środ
ków komunikacyjnych, mogq i tak w zbu
d zać bezwiedne zadow olenie patrzqce- 
go przez zaw artq  w nich c z q s t k ę 
p r a w d y .

Rys. 254. Samolot pasażerski „Ford"
(p o d ł .  „ S h e l t e r " . )

Rys. 255. Autobus kolei niemieckich
(p o d ł .  , ,I ) ie  S t r a s s e " . )

Rys. 253. Samochód „Adler" Rys. 256. Samolot „Douglas", wprowadzany przez
(p o d ł .  . .D ie  S t r a ż e " . )  Polskie Linje Lotnicze „Lot".
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Rys. 257. Z eksponatów Poradni Budowlanej na Wystawie Budowlano-Mieszkanio- 
wej B. G. K. na Kole

STO ISKO  PORADNI BUDOW LANEJ NA 
WYSTAWIE BUDOWLANO-MIESZKANIOWEJ 
BANKU GOSPOD. KRAJOWEGO NA KOLE

Powyżej reprodukujemy tablice w ysta
wione przez Poradnię Budowlaną na W y 
stawie Budowlano - M ieszkaniowej Banku 
Gospodarstw a Krajowego na Kole, ilustru
jące działan ie grzyba domowego. Jak  do
nosiliśmy w  numerze poprzednim w prow a
dzono ostatnio przy stoisku Poradni stałe

dyżury informatora-architekta. Pozatem Po
radnia udziela na W ystaw ie bezpłatnych 
porad budowlanych w soboty od 16.30 do 
19-tej, o raz w  niedziele od 11-ej do 14-ej.

W ystaw a pozostaje otwartą jeszcze do 
połowy września w  godzinach od 9-ej do 
19 ej.

31



Rys. 257a. Z eksponatów Poradni Budowlanej na Wystawie Budowlano-Mieszkanio- 
wej B. G. K. na Kole

Z P O L S K I E G O  T O W A R Z Y S T W A
R E F O R M Y  Ml

Z M I Ę D Z Y N A R O D O W E G O  Z W IĄ Z K U  
DLA S P R A W  M IE S Z K A N IO W Y C H

M iędzynarodow y Zw iązek Miast zw ró
cił się ostatnio do M iędzynarodowego 
Zw iązku dla Spraw  M ieszkaniowych we 
Frankfurcie nad Menem o raz do M iędzyna
rodowej Federacji dla Spraw  M ieszkanio
wych i Budowy Miast w  Londynie z  in icja
tywą ponownego rozpatrzenia spraw y 
współpracy obu organizacyj o raz podda-
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nia jej decyzji sądu polubownego, o czem 
Przew odniczący Zw iązku sen. W ibaut z a 
wiadom ił Zarząd  i członków Zw iązku ze 
branych na Kongresie w Pradze Czeskie j. 
In icjatywa M iędzynarodowego Związku 
Miast spotkała się z  gorącem uznaniem 
Zw iązku dla Spraw  M ieszkaniowych, które
go Zarząd  usiłował stale naw iązać współ
pracę z  Federacją (p. D. O . M. N r. 2/1929, 
str. 2ó; 6/1930, str. 36 ; 1/1935, str. 22).

i f t x i f b  § s r t m w a t  *1 $  
4ćutmuh i »nns%jd*

Ui4*rti tfe 
d ń  *%&
ptr$tf*ss>*i 6 mm

swtem e noJ&ozc 
dla twituju qntfha



Z K S I Ą Ż E K  I W Y D A W N I C T W
B R O A D A C R E C ITY , miasto dla  
epoki m otoryzacji projektu arch. 
Frank Lloyd W right'a. The A r
chitectural Record, N ew  York, 
Nr. 4/1935.

Zaprojektowany przez Frank 
Lloyd Wright'a opracowany w 
jednej z najdziwniejszych uczel
ni św iata1) model idealnego 
miasta wystawiony ostatnio na 
wystawie sztuk przemysłowych 
w Nowym Jorku (p. D. O. M. 
Nr. 7/1935) jest zrozumiałym tyl
ko przy uwzględnieniu poglą
dów Wright'a na dalszy rozwój 
społeczeństw. Społeczeństwo je
go, nie zrzekając się technicz
nych korzyści osiągniętych z 
wielkich wynalazków, lecz prze
ciwnie opierając się na nich 
(trzy największe: motoryzacja, 
komunikacja elektryczna, stan
daryzowana produkcja maszy
nowa), osiąga najdalej idącą 
decentralizację opartą na pra
wach społecznych do bezpo
średniej wymiany (zerwanie ze 
złotem), do użytkowania ziemi, 
do idei: nikomu nie wolno cią
gnąć zysków z handlu pieniędz
mi, z posiadania ziemi inną dro
gą jak przez użytkowanie bez
pośrednie, z cudzych wynalaz
ków i odkryć naukowych.

W takim ustroju, który zer
wie całkowicie z dzisiejszem 
miastem umierającem samobój
czą śmiercią, możliwem będzie 
powstanie „Broadacre City" — 
„Miasta Rozległych Pól", w któ-

1) Arch. Frank Lloyd Wright 
utworzył przed dwoma laty z 
młodych architektów pracują
cych w jego biurze architekto- 
nicznem na farmie „Taliesin" w 
miejscowości Spring Green, 
Wisconsin, rodzaj spółdzielni 
pracy, mającej na celu kształ
cenie młodych ludzi w architek
turze i sztukach stosowanych 
drogą pracy praktycznej. Na
uka nie obejmuje ustalonego z 
góry programu, szkoła wydaje 
jedynie świadectwa indywidu
alne z charakterystyką ucznia.

rem 1400 rodzin mieści się na 
przestrzeni 4 mil kwadratowych 
(342 ha). Najmniejszą niepo
dzielną jednostką podziału prze
strzeni jest prostokąt 1648 X 
X 264 stóp o powierzchni jed
nego akra (0.405 ha). Każ
dy dom jednorodzinny (home) 
zbudowany jest na takiej pro
stokątnej działce, której wielo- 
krotnemi są wolne przestrze
nie przy domach zbiorowych, 
ogrody i winnice, lasy i parki. 
Ogrody i winnice, to znaczy 
dzielnice produkcji rolnej, od
dzielają położone przy głów
nej arterji komunikacyjnej (obe
cnie kolej żelazna) dzielnice 
produkcji przemysłowej od nie
zbyt od nich odległych dzielnic 
mieszkalnych.

Przemysł jest pomyślanym 
głównie jako zelektryfikowany 
przemysł drobny i dlatego jest 
częściowo połączony z miej
scem zamieszkania, a po części 
położony z drugiej strony osie
dla mieszkalnego zdała od 
głównej arterji, natomiast w bli
skości jeziora i rzeki.

W  środku głównej dzielnicy 
mieszkalnej pomieszczonym jest 
pas szkół, a na jej skraju równo
legły pas zakładów rolniczych, 
arboretum, ogród zoologiczny, 
akwarjum.

Rozrzucone gdzieniegdzie 
„zbytkowne" mieszkania i do
my stwierdzają że miasto F. L. 
Wright'a nie znając nędzy nie 
wyklucza istnienia, na tle ogól
nego dobrobytu, różnic pozio
mu życia.

Główną cechą Broadacre 
przestrzenności, jest związanie 
City, cechą wynikającą z jej 
każdego domu i mieszkania z 
całym światem, ze wszystkiemi 
innemi podobnie rozwiązane- 
mi osiedlami ludzkiemi, zapo- 
mocą komunikacji samochodo
wej. Każdy dom posiada sa
mochód. Sieć drogowa opra
cowana jaknajprościej i jaknaj- 
oszczędniej to tylko dojazdy od 
każdego domu do dróg samo

chodowych, drogi te stają się 
szersze w miarę tego jak zbie
rają ruch z większej ilości do
mów.

Oparta na prostokątnej 
akrowej działce sieć drogowa 
różni się od najczęściej stoso
wanej w Stanach Zjednoczo
nych prostokątnej regulacji 
(gridiron pattern), tylko tem, że 
nie wszystkie ulice przeprowa
dzone są do końca osiedla, a 
większość z nich kończy się (a 
raczej zaczyna) przy domu, 
który ma obsługiwać. Drogi 
nabierają charakteru płynnych 
arteryj spacerowych, jedynie 
tam, gdzie tego wymaga gó
rzysty teren. (Umieszczenie w 
tej części osiedla „szkółki dla 
małych dzieci" jest niezrozu- 
miałem, chyba że ma to być 
internat dla dzieci czasowo od
dzielonych od rodziców).

Autor umieszcza na skraju 
osiedla jedno tylko lotnisko 
„pocztowe". Natomiast przewi
duje obok kolei produkcję i 
wynajem „aerotorów", to zna
czy aparatów mogących pod
nosić się i lądować na każdem 
miejscu.

Poza bogactwem przestrze
ni, i to nietylko w dzielnicy 
mieszkalnej ale i w dzielnicach 
produkcji przemysłowej, to zna
czy wielkiej ilości światła i po
wietrza w miejscach stałego 

obytu, Broadacre City posiada 
ogactwo miejsc które służą dla 

odpoczynku, rozrywek i spor
tu.

„Miasto szerokich pól" nie 
może być traktowane jako te
oretyczne opracowanie najlep
szego dziś już możliwego osie
dla, ani jako utopja oparta na 
dalekich od zrealizowania wy
nalazkach technicznych. Jest to 
wyznanie wiary autora w ko
nieczność i możliwość prze
kształcenia warunków bytowa
nia człowieka i stworzenia no
wej urbanistyki, odpowiadającej 
tym zmienionym warunkom.

T. T.
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LVtfiaj

1 —  Ośrodek Administracyjny 2 —  Lot
nisko pocztowe. 3 —  Polo. 4 —  Baseball. 
5 —  Kluby. 6 —  Jezioro i rzeka. 7 —  Rze
miosła i architekci. 8 —  W olne zaw ody. 
9 —  Stadjon. 10 —  Hotel. 11 —  Sanatorium. 
12 —  Drobny przemysł. 13 —  Drobna upra
w a rolna. 14 —  Małe m ieszkania. 15 —  
Park wewnętrzny. 16 —  Park muzyczny. 
17 —  Handel hurtowy. 18 —  G a ra ż . 19 —  
Drobny przemysł połączony z miejscem z a 
m ieszkania. 20 —  Fabryki. 21 —  Aerotory 
do w ynajęcia . 22 —  Fabryka aerotorów. 
23 —  G łów na arterja (obecna kolej). 24 —  
O grody owocowe i w innice. 25 —  Domy 
jednorodzinne. 26 —  Szkoły. 27 —  Kościół, 
krematorjum i cmentarz. 28 —  Domy do 
w ynajęcia . 29 —  Kąpiele . 30 —  Pracownie 
naukowe. 31 —  Ogród botaniczny. 32 —  
Ogród zoologiczny. 33 —  Akwarjum . 34 —  
Domy luksusowe. 35 —  Szkoła pracy (Ta
liesin). 36 —  Domy luksusowe. 37 —  W o 
dociągi. 38 —  Domki campingowe. 39 —  
Klub. 40 —  Domy zbiorowe. 41 —  Szkoła 
dla małych dzieci. 42 —  Punkt obserw acyj
ny dla samochodów.

U w ag a : Inne dzieła urbanistyczne arch. 
Frank Lloyd W right‘a „The Disappearing 
C ity“ , N ew  York, 1933, W illiam  Farquhar 
Payson, oraz rozdział „The C ity" w  w yk ła
dach o architekturze na Uniwersytecie 
Princeton, („Modern Architecture", Prince
ton, 1931, Princeton University Press).



S C H IE N E  O D ER ST R A SSE? Das 
m oderne Verkehrsproblem  in 
Deutschland, den wichtigsten 
europaischen Staaten und den 
U. S. A . —  von Dr. Othm ar 
Ziegler. —  Verlag  K. Andre, 
Prag. 1934.

Książka zawiera rozważa
nia na aktualny temat: komuni
kacja kolejowa czy samocho
dowa? — Samochód oddawał 
wielkie usługi, jako środek ko
munikacji podczas wielkiej woj
ny; demobilizacja olbrzymiego 
materjału wojennego, a więc 
i samochodów, daje impuls do 
niezmiernie szybkiego rozwoju 
komunikacji samochodowej za
równo osobowej jak i towaro
wej.

Dzisiaj, we wszystkich prawie 
państwach cywilizowanych — 
przy stałym wzroście produkcji 
samochodów — występują ob
jawy współzawodnictwa mię
dzy dwoma środkami komuni
kacji: koleją żelazną i samocho
dem. Aby zdać sobie sprawę 
z przyczyn i źródeł tej rywali
zacji daje autor bardzo su
mienną analizę obydwóch ro
dzajów komunikacji, omawiając 
szczegółowo ich istotę, zasady 
organizacji i techniczne i go
spodarcze podstawy ich dzia
łania w Niemczech, w ważniej
szych państwach Europy i w St. 
Zj. Am. Półn. — W wyniku tej 
analizy otrzymuje Dr. Ziegler 
ciekawe zestawienie, dotyczące 
omawianego problemu. Zesta
wienie to wskazuje, że — w 
dzisiejszym stadjum rozwoju — 
obydwa rodzaje komunikacji 
mają zarówno dodatnie jak i 
ujemne strony i pod względem 
technicznym i pod względem 
gospodarczym. Autor dochodzi 
do wniosku, że charakter i fun
kcje kolei żelaznych i komuni
kacji samochodowej są tak róż
ne, że trudno jest mówić o ry
walizacji wobec braku wspól
nej płaszczyzny. Wszystko 
wskazuje na to, że — dzisiaj
— te dwa środki komunikacji 
powinny się wzajemnie dopeł
niać, a niezmiernie ważny pro
blem, jak osiągnąć najwydat
niejszą i najracjonalniejszą ich

współpracę, nie może być w 
dostatecznym stopniu rozwią
zany na terenie jednego pań
stwa: jest to zagadnienie ogól
noświatowe i powinno być roz
strzygane w płaszczyźnie mię
dzynarodowej. — Jeżeli chodzi
o przewidywania na przyszłość
— książka Dr. Zieglera nie da
je konkretnej odpowiedzi na 
ciekawe dziś dla wszystkich py
tanie: „kolej żelazna czy sa
mochód?"; zowiera ona raczej 
pewnego rodzaju studjum po
równawcze oparte na drobia
zgowej analizie, na licznych 
danych statystycznych i stanowi 
cenny materjał badawczy.

S. S. L.

Rys. 260.

Prof. Inż. M. W . N estorow icz: 
P R O JEK T O W A N IE  D R Ó G , W a r
szaw a , 1935, skład główny w 
Sam orządow ym  Instytucie W y 
daw niczym , str. 359, rys. 206, 
cena zł. 15.—  (p. rys. 259, 260).

Niezbyt bogata w sprawach 
drogowych techniczna literatu

ra polska zyskała cenny wkład 
w pracy prof. Nestorowicza, 
będącej sądząc z karty tytuło
wej pierwszym tomem dzieła 
zakrojonego na szeroką skalę.

Po krótkim historycznym za
rysie rozwoju techniki drogo
wej, autor analizuje rodzaj ru
chu na drogach i ich wpływ 
na budowę i utrzymanie aróg, 
poczem przechodzi do traso
wania dróg opartego na stu- 
djach ekonomicznych i technicz
nych i do samego projektowa
nia.

Zagadnienie autostrad jest 
potraktowane specjalnie.

Książka jest przeznaczona 
dla użytku słuchaczów Politech
niki i inżynierów drogowych, 
zawiera jednak obok materjału 
czysto technicznego wiele wia
domości interesujących dla każ
dego kto się styka z zagadnie
niami komunikacyjnemi.

t.

A . Zalew ski: DRZEW A PRZY 
D R O G A C H , ich gatunki i o d
miany, jak je sad zić  i opieko
w a ć  się niemi. W a rsza w a , 1925. 
Bibljoteka „Sam orządu". Praca  
o dzn aczo n a I - szq nagrodą  
Min. Rob. Publicznych na kon
kursie ogłoszonym p rzez Z w ią 
zek W ytw órców  drzew  i krze
w ów , str. 13, ilustr. 25, cena zł. 
7.—  (p. rys. 261).

Książka, wydana dziesięć 
lat temu, jest dziś w okresie in
tensywnej budowy dróg równie 
aktualna jak w cnwili pojawie
nia się na rynku. Autor wyczer
pująco omawia wszystkie spra
wy związane z sadzeniem 
drzew przy drogach, omawia
jąc stosunki panujące u nas bez
stronnie ale krytycznie. W sze
regu cyfr obrazuje przede
wszystkiem stan zadrzewienia 
dróg, wiele bardzo pozostawia
jący naówczas do życzenia. 
Dowiadujemy się, że wedle 
ówczesnych obliczeń na zie
miach polskich należy w ciągu 
lat dziesięciu — to jest do chwi
li obecnej — posadzić 13 miljo
nów drzew przy drogach.
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Ministerstwo Robót Publicz
nych opracowało plan dwuch 
„pięciolatek" dla tej pracy. 
Niestety, nie wiemy czy zostały 
one wykonane całkowicie, czy 
choćby częściowo. Przedsta
wiając stan prac powojennych, 
zwraca autor uwagę na błędne 
sadzenie drzew owocowych, na 
wycinanie drzew starych na 
mocy uchwał sejmików i magi
stratów. Następnie, omówiwszy 
szczegółowo cel sadzenia, 
przedstawia sprawy odległoś
ci, stosunku właścicieli do drzew 
sadzonych za drogą, wszyst
kie trudności jakie napotkać mo
gą w tej pracy Zarządy Dro
gowe. Wreszcie wyczerpująco 
omawia materjał drzewny. Ta 
część jest jakby małą encyklo
pedią ' może niezmiernie ułat
wić dobór odpowiedniego ga
tunku. Taką też wartość mają 
wskazówki sadzenia i pielęgno
wania — zbyt może szczegóło
we, bo omawiające sprawy ta
kie jak przeszczepianie, odmła
dzanie drzew, które w prakty
ce spotykać można niezmiernie 
rzadko. Jest jeszcze w tej książ
ce rozdział bardzo smutny: na 
kilkunastu stronicach opisać 
trzeba było jak bronić drzewa 
od ludzi, jaki jest stosunek mie
szkańców do zadrzewienia 
dróg i jak bezsilną jest „karzą
ca ręka sprawiedliwości" wo
bec zniszczenia szerzonego 
przez młodzież i dorosłych. Jak- 
by na osłodę mówi potem autor
o ochronie przez odpowiednie 
towarzystwa, o świętach sadze
nia drzew. Być może te dziesięć 
lat pod tym względem właśnie 
największą przyniosły popra
wę. Dziś wszędzie niemal spot
kać można drzewa sadzone 
przez dzieci. Stan prawny 
spraw związanych z drzewami 
przy drogach jest uwzględniony 
przy odpowiednich ustępach 
książki, osobno zebrał autor na 
końcu przepisy dotyczące tej 
kwestji.

J. T.

by się względnie małegoznacze- 
nia, i poddali je gruntownej 
analizie prawnej i gospodarczej 
na tle praktyki i prawodaw
stwa Stanów Zjednocz. A. P.

Zagadnieniem tem jest two
rzenie rezerwy dla przyszłego 
poszerzania ulicy przez odsu
nięcie od linji ulicy linji zabu
dowy. Autorzy przestudjowali 

>gq ankiety sposób — w ja
to zagadnienie rozwiązują 

setki miast amerykańskich. Mia
sta dążą do załatwienia spra
wy jak najmniejszym kosztem 
dla miasta, unikają przedwcze
snego wykładu pieniężnego a 
jednocześnie starają się osią
gnąć ten cel bez pokrzywdze
nia właścicieli. Miasta amery
kańskie operują na podstawie 
bardzo różnorodnych prawo- 
dastw poszczególnych stanów, 
a także różnym jest stosunek Są
dów Kasacyjnych do wynikają
cych na tle powyższego za
gadnienia spraw.

W  miastach mających plan 
regulacyjny lub strefowy prze
widuje się w tym planie lub w 
przepisach strefowych odsunię
cie linji żabudowania od ulicy 
i pozostawia, oczywiście bez 
odszkodowania, odciętą w ten 
sposób część działki we wła- 
aaniu i użytkowaniu właścicie
la, podobnie jak to ma miejsce 
u nas przy ulicach gdzie prze
widziane są t. zw. „przed- 
ogródki".

Wywłaszczenie pasów pod 
przyszłe rozszerzenie ulicy jest 
sposobem stosowanym rzadziej 
i niechętnie, tam przedewszyst
kiem, gdzie istnieje obawa 
uznania iż ograniczenia swo
bodnego użytkowania drogą 
administracyjną są „niekonsty
tucyjne".

Przeważa jednak obecnie 
pogląd sformułowany przez 
Sqa Najwyższy stanu Connecti
cut w sprawie miasta Windsor 
przeciwko Whitney'owi (1920):

„Wywłaszczenie następuje 
ze względu użyteczności publi
cznej. Administracja ogranicza 
swobodne użytkowania własno
ści o ile jest ono przeciwnem 

publicznemu interesowi.
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Rys. 261.

Rys. 262.

Russel Van  Nest Black, M ary  
Hedges B lack: BU ILD IN G  LINES 
A N D  R ESERV A TIO N S FO R FU
TURE STREETS, Cam bridge, 
1935, Harvard University Press, 
str. 243, rys. 6 [p. rys. 262— 264).

Z pośród zagadnień doty
czących kosztów urządzania ulic 
autorzy wybrali jedno, zdawało



O ile swobodne użytkowanie 
prawa własności jest szkodli- 
wem ze względu na interes pu
bliczny, państwo ma prawo 
uregulowania sposobu tego 
użytkowania pod kontrolq ad
ministracji i to bez odszkodo
wania". (Sqd Najwyższy stanu 
Connecticut w sprawie Windsor 
contra Whitney 1920 r.).

To też najczęściej miasta, 
uznajqc że skrawki ulicy nie 
przedstawiają wartości pienięż
nej a korzyść z jej rozszerzenia 
ciągną adjacenci, stosujq tę dro
gę. Miasta amerykańskie opiera- 
jq się przytem na ustawach po
szczególnych Stanów, pocho- 
dzqcych przeważnie z lat 
ostatnich 1925 do 1933. Jedna 
tylko Pensylvania może się po
szczycić ustawq z roku 1782, 
pozwalającą miastu Filadelfji na 
ustanowienie linji zabudowy.

Niezawsze jednak metoda 
administracyjna da się zasto
sować. Istniejq wypadki w 
których przeprowadzenie li- 
nij zabudowania jest zbyt 
krzywdzqcem dla poszcze
gólnych właścicieli (np. wyjąt- 
kowo płytka działka, istniejqcy 
przy ulicy wielki budynek, p. 
rys. 264]. W takich wypadkach 
Sqd Najwyższy Stanów kasuje 
zwykle rozporzqdzenia admini
stracyjne jako antykonstytucyj
ne.

Niesłusznem też jest stoso
wanie zasady administracyjnej 
jeśli lin ja zabudowy w wybit
nie nierównomierny sposób do
tyka różnych parcel (p. rys. 263].

Autorzy stwierdzajq że łat- 
wiejszq i bardziej owocnq jest 
działalność miast, których admi
nistracja oparta jest na samo- 
rzqdzie i podkreślajq że więcej 
może uczynić dobra administra
cja nawet na zasadzie niedo
statecznych uprawnień niż zła 
administracja majqca najdalej 
idqce uprawnienia. Jednym z 
najważniejszych sposobów od
działywania jest „ p o t e n 
c j a l n a  s i ł a  w y c h o 
w a n i a  i m o r a l n e j  
p e r s w a z j i". Trzeba aby 
obywatele miasta rozumieli cel

Rys. 263.

Rys. 264.

i znaczenie zarządzeń, przede- 
wszystkiem zaś aby znali sa
me zarzqdzenia (p. rys. 262, ta
blica przy drodze wyjaśniajqca 
przepisy, dotyczqce zakazu bu
dowy wzdłuż drogi).

THE PLANNERS' JO U RN A L, 
Dwum iesięcznik, adres redakcji 
Robinson Hall Annex, Cam brid
ge, M ass., U. S. A., prenum era
ta roczna doi. 3.00, numer po
jedynczy doi. 0.50.

Nowe pismo poświęcone za
gadnieniom urbanistycznym jest 
organem Amerykańskiego In
stytutu Urbanistycznego (Ameri
can City Planning Institute) przy 
uniwersytecie Harvard w Cam
bridge. Jest ono przeznaczo- 
nem przedewszystkiem dla fa
chowców - urbanistów, i zamie
szcza artykuły wybitnych teo
retyków urbanizmu oraz szcze
gółowe sprawozdania z prac 
instytutu tqcznie z pełnemi tek
stami wygłaszanych referatów 
i przemówień dyskusyjnych. 
Szczególnie wartościowym jest 
prowadzony w piśmie nadzwy
czaj rzeczowo ujęty przeglqd 
bibliograficzny.

SIED LU N G  UN D W IRTSCH A FT, 
Zeitschrift fur das gesarme Sie- 
dlungs- und W ohnungsw esen, 
miesięcznik, adres redakcji Ber
lin W  8, Kronenstrasse 72, ce
na prenumeraty kw artaln ie 
RM 3, rocznie RM 12, zeszyt 
poj. RM 1.20.

Zeszyt 5-ty b. r. omawiane
go miesięcznika, jak zwykle 
niezmiernie starannie i rzeczo
wo opracowany, poświęcono 
zagadnieniu aktualnemu dzisiaj 
nietylko w Niemczech, miano
wicie osadnictwu robotniczemu. 
Treść numeru dzieli się na 
część teoretyczną, omawiajqcq 
zagadnienia finansowe, organi
zacyjne i społeczne osadnictwa 
robotniczego, oraz na część 
techniczną, poświęconą zagad
nieniom dostarczania energji 
mechanicznej i cieplnej dla o- 
siedli robotniczych, wspólnym 
urządzeniom mechanicznym, i 
t. d. Numer uzupełnia przegląd 
odnośnej literatury i prawodaw
stwa, oraz kronika i wiadomo
ści statystyczne.

LA BO RA TO RJA  BU D O W LA N E  
W  P O LSC E, W a rsza w a , 1935, 
Polski Zw iązek Inżynierów  Bu
dow lanych, str. 84, cena 1 zł.

Polski Związek Inżynierów 
Budowlanych, realizując uchwa
ły Zjazdu Delegatów laborato- 
rjów budowlanych odbytego w 
Warszawie w dniach 11 — 12 
marca b. r., wydał pod powyż
szym tytułem broszurę, obejmu
jącą tekst wszystkich referatów 
wygłoszonych na Zjeździe i 
uchwały zjazdowe. Ponadto 
wydawnictwo obejmuje szcze
gółowy spis laboratorjów z po
daniem warunków, na jakich la
boratoria podejmują się wyko
nywania badań.

Wydawnictwo spełnia poży
teczną pracę informacyjną i 
równocześnie zwraca uwagę 
na ważny dla rozwoju techniki 
budowlanej dział badań mate
rjałów i konstrukcyj budowla
nych.
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K R O N I K A
S P R A W O Z D A N IE  BAN KU G O 
SPO D A R STW A  K R A JO W E G O  

Z A  RO K 1934

Podobnie jak w latach ubie
głych Bank Gospodarstwa Kra
jowego wydał ostatnio Sprawo
zdanie za rok 1934 (jedenasty 
rok istnienia Banku), dające wie
le materjału z dziedziny życia 
gospodarczego Polski. Sprawo
zdanie dzieli się na trzy główne 
działy. Pierwszy z nich omawia 
„Położenie Gospodarcze Polski 
w r. 1934“, drugi „Działalność 
Banku Gospodarstwa Krajowe
go", trzeci natomiast poświęco
ny jest objaśnieniom do bilan
su Banku.

W dziale omawiającym dzia
łalność Banku poświęcono roz
dział 3-ci „Akcji Terenowo-Bu- 
dowlanej B. G. K.“ . Ze wzglę
du na ciekawe dane, dotyczą
ce ruchu budowlano-mieszka- 
niowego w danym okresie za
warte w tym rozdziale druku
jemy poniżej wyjątki mogące 
szczególnie zainteresować na
szych czytelników:

„W  roku 1932 i 1933 przyznał 
Bank Gospodarstwa Krajowego 
po 29 milj. zł. kredytów budo
wlanych, przyczem w tym ostat
nim roku zwrócił główną uwa
gę na drobne budownictwo... 
W  roku sprawozdawczym akcja 
budowlana rozwinęła się znacz
nie w porównaniu z dwoma po- 
przedniemi latami, zarówno je
żeli chodzi o ilość zaangażo
wanych funduszów jak i różno
rodność tej akcji. Obok bowiem 
drobnego budownictwa uwzglę
dnione zostało również budow
nictwo domów blokowych, któ
re od roku 1930 nie korzystało 
w szerszych rozmiarach z po
mocy kredytowej. Stan ten 
powodował niszczenie się całe
go szeregu budowli rozpoczę
tych i niekontynuowanych. Ce

lem zapobieżenia temu wyzna
czono pewną ilość środków na 
wykończenie większych domów 
blokowych. Pozatem w planie 
finansowym na r. 1934 uwzględ
niono przebudowę większych 
mieszkań na małe oraz remon
ty domów o przeważającej ilo
ści małych mieszkań.

Zasady kredytowe, stosowane 
w r. 1933 do drobnego budow
nictwa mieszkaniowego, uległy 
w r. 1934 o tyle zmianie, że 
przy większej ilości samodziel
nych mieszkań w budynku nor
ma kredytowa 4 tys. zł., względ
nie w kilku większych miastach 
5 tys. zł., mogła być zwiększo
na o 50%. Budownictwo zbio
rowe było ponadto w stosunku 
do indywidualnego uprzywile
jowane wyższą normą 6 tys. zł. 
na jeden budynek, przyczem 
norma ta również wzrastała o 
50%, o ile budynek zawierał 
więcej niż dwa samodzielne 
mieszkania. W  żadnym jednak 
wypadku kredyt nie mógł prze
kraczać 50% kosztów budowy. 
Kredyty natomiast na wykoń
czenie budowy domów bloko
wych były udzielane w maksy
malnej wysokości 25% kosztów 
budowy.

Akcja popierania drobnego 
budownictwa mieszkaniowego 
była nadal przedmiotem szcze
gólnej opieki i pomocy. W yra
zem tego było:

1 ) przepracowanie w biurze 
technicznem Banku wyników 
przeprowadzonego w 1933 r. 
pierwszego konkursu na budo
wę domów jednorodzinnych w 
kierunku zwiększenia powierzch
ni użytkowej mieszkań oraz o-

racowanie i ogłoszenie wyni-
ów drugiego konkursu archi

tektonicznego na wzorowe ty
py domów bliźniaczych i sze
regowych;

2 ) przeprowadzenie akcji in

formacyjnej w zakresie budow
nictwa mieszkaniowego za po
średnictwem prasy, radja, ulo
tek oraz drogą... poradnika dla 
budujących p.t . „Dom dla sie
bie";

3) zorganizowanie poradnic
twa budowlanego przy udzia
le Polskiego Towarzystwa Re
formy Mieszkaniowej;

4) urządzenie wystawy bu- 
dowlano-mieszkaniowej w W ar
szawie na Kole o charakterze 
propagandowo- dydaktycznym, 
której otwarcie nastąpiło w ma
ju 1935 r . ...

Przy pomocy zrealizowanych 
w 1934 r. pożyczek sfinansował 
Bank 19.386 mieszkań o 53.374 
izbach, z czego przypada na 
drobne budownictwo 14.333 mie
szkań o 40.458 izbach, na po
zostałe zaś kontyngenty... 5.053 
mieszkań o 12.916 izbach.... 
Ogółem ilość izb, wybudowa
nych od początku działalności 
Banku aż po koniec 1934 r., wy
nosi 246.830. ...

W  roku sprawozdawczym zo
stała podjęta kwestja budownic
twa robotniczego przez powo
łanie do życia w czerwcu 1934 r. 
specjalnej instytucji p. n. „To
warzystwo Osiedli Robotni
czych" Spółka z o. . w Warsza
wie z kapitałem zakładowym zł. 
500.000. Zadaniem tej Spółki,... 
jest budowa domów i osiedli o 
mieszkaniach pierwszej potrze
by dla osób niezamożnych. Su
ma kredytów, udzielonych na 
budownictwo robotnicze w roku 
sprawozdawczym, wyniosła 3,7 
milj. zł. Przysporzy ono 1.056 
mieszkań, oddawanych na wła 
sność w domkach oddzielnych, 
bądź w najem w domach blo
kowych za czynszem, nieprze- 
kraczającym 20 zł. miesięcznie".
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Rys. 265.

PRZEJŚCIA  PRZEZ U LICE DLA 
PIESZYCH

Ruch samochodowy uczynił 
z przejścia przez ulicę czyn
ność niebezpieczną. Władze re
gulujące ruch uliczny próbują 
ograniczyć niebezpieczeństwo 
przez 1 ) ograniczenie miejsc w 
których przez ulicę przechodzić 
wolno,- 2 ] oznaczenie tych 
miejsc w sposób widoczny (wbi
janie znaków metalowych, lub 
malowanie pasów).

Sprawa ta staje się rzeczy
wiście ważną w czasie gdy sa
mochody ze względu na wal
kę z hałasem mają zaprzestać 
głośnego sygnalizowania. W 
związku z zakazem sygnalizo
wania na ulicach w Rzymie wy
malowano przeszło 30.000 me
trów pasów z napisem „Pedo- 
ni". Wszędzie gdzie ten system 
jest stosowany zarzuconem zo
staje przejście po linji prosto
padłej do osi jezdni.

To przejście, jako najkrót
sze, skraca czas przejścia i tem 
samem pozornie zmniejsza nie
bezpieczeństwo. Nie jest to je
dnak sposób najlepszy. Można 
zawsze uniknąć znalezienia się 
pod samochodem o ile się do
kładnie i we właściwej chwili 
zdaje sobie sprawę z jego tra
sy, to znaczy jeśli s i ę  g o  
w i d z i .  Wystarczy niewielkie

40

przedłużenie pieszego przej
ścia, przez oznaczenie go linją 
łamaną, ażeby idący pieszo był 
z m u s z o n y  do patrzenia 
się w kierunku jazdy nadcho
dzących wozów.

Kąt odchylający linję przej
ścia od przejścia pod kątem 
prostym może być bardzo nie
wielki, gdyż celem jego jest 
psychiczne nastawienie prze
chodniów na kierunek skąd gro
zi niebezpieczeństwo (p. rys. 
265).

Gdyby sposób takiego prze
chodzenia był stosowany ogól
nie (warto podkreślić, że i dziś 
wiele osób podświadomie go 
stosuje), dałoby się uniknąć 
wielu wypadków, szczególniej 
tych które się zdarzają osobom 
przyzwyczajonym do ruchu po 
prawej stronie stosowanego u 
nas w krajach gdzie ruch po
jazdów odbywa się po lewej 
(Austrja, Węgry, Czechosłowa
cja, W. Brytanja).

K O N KU R S N A  D O M  DLA EP O 
KI M O T O R Y Z A C JI W  N IEM 
C Z E C H .

W związku z hasłami ogól
nej motoryzacji w Niemczech 
pismo architektoniczne „Deut
sche Bauzeitung" ogłosiło osta
tnio (Nr. 28/1935) konkurs na 
projekty domów jednorodzin

nych uwzględniających potrze
by motoryzacji. Mianowicie 
przedewszystkiem przy każdym 
domu ma być przewidziany ga
raż, którego umieszczenie w 
sposób jaknajkorzystniejszy sta
nowi główny cel konkursu. Sche
matyczne umieszczenie garażu 
na planie sytuacyjnym dołączo
nym do warunków (p. rys. 266) 
nie jest obowiązującem. Warun
ki konkursowe nie dopuszczają 
umieszczenia garażu pod zie
mią. Pozatem każdy dom posia
da osobny dojazd samochodo
wy, i to od „ulicy mieszkanio
wej" a nie od ulicy komunika
cyjnej, oraz osobne dojście pie
sze nie krzyżujące się z droga
mi samochodowemi. Problem jest 
tu zatem podobny jak w ame- 
rykańskiem „mieście samocho
du" Radburn w Stanie New Jer
sey (p. D.O.M. Nr. 2/1930). Jed
nakowoż jest on o tyle mniej 
kompletny że nie obejmuje roz
planowania osiedla, które w 
Radburn jest właśnie głównym 
środkiem zapewnienia spokoju i 
bezpieczeństwa „ulicom miesz
kaniowym" i dojściom do do
mów.

Warunki konkursu przewi
dują możliwość budowy do
mów wedle projektów nagro
dzonych w iednem osiedlu i 
przewidują skutkiem tego je-



dnolite zasady ich wyglqdu ze
wnętrznego. „Wobec tego" (cy
tujemy dosłownie) „domy majq 
otrzymać dachy siodłowe da
chówkowe. Należy przewidzieć 
przyziom i rozbudowane pod
dasze, jednakowoż o ile moż
ności bez występów w da
chu.... Ściany od zewnqtrz tyn
kowane. Strona szczytowa 
zwrócona do ulicy. Nachylenie 
dachu 40 do 50 stopni. Wyso
kość cokołu ok. 30 cm. Wyso
kość gzymsu (rynny) pomiędzy 
3.30 i 3.80 m. Wysokość kale
nicy pomiędzy 8.60 i 9.00 m. W 
ten sposób ma być utrzymany, 
zgodny ogólny charakter do
mów, ale pozostawiajqcy je
dnocześnie dostateczne możli
wości odmian pojedynczych do
mów".

W  dalszym ciqgu pismo 
„Deutsche Bauzeitung'1 zamie
ściło (Nr. 34) artykuł poświęco
ny tej samej sprawie p. t. „Sie- 
dlungsplanung und Kraftver- 
kehr" (Planowanie osiedli i ruch

\

samochodowy) architektów K. 
Schneidera i W. Kaempferta. 
Artykuł ten nie odpowiada je
dnakowoż zapowiedzi szeroko 
zakrojonego tytułu, mianowi
cie nie zajmuje się prawie wca
le zagadnieniem przystosowa
nia planu całego osiedla do 
potrzeb ruchu samochodowego, 
a tylko rozpatruje szczegółowo 
sprawy umieszczenia garażu 
zbiorowego w osiedlu (p. rys. 
268) oraz garaży indywidual

nych przy pojedynczym domu 
(p. rys. 267). Zwłaszcza ta osta
tnia sprawa potraktowana jest 
bardzo wyczerpująco. To też 
pod tym względem artykuł ten 
stanowi rodzaj skróconej no- 
notatki encyklopedycznej.

P A R C ELA C JA  U LR IC H O W A .

Jak nas informujq parcela
cja terenów firmy C. Ulrich, po
łożonych przy ulicy Górczew- 
skiej (dojazd tramwajem Nr. 9) 
szybko postępuje naprzód. Z 
pośród 135 parcel tamże poło
żonych sprzedano już 100. Ce
na pozostałych 35 parcel o 
przeciętnej powierzchni 900 do 
110 0  m. kw. waha się od zł. 6.— 
do 10 .— za 1 metr kw. netto 
(bez dróg). Teren równy i su
chy pod długoletniq uprawą 
ogrodniczą. B. dobra komuni
kacja tramwajowa ze śródmie
ściem.

o.
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P R Z E WO D N I K  I N F O R M A C Y J N Y
<1 Blacha
D/H A. GEPNER W ARSZAW A, GRZYBO W SKA  27, T E L . 
655-25, 660-27. B lach a cynkowa i pocynkowana, mosiądz, miedź, alu- 
minjum, o łów  i t. p. w surowcach i półfabrykatach.

•  Blacha cynkowa

D H HERMAN MEYER SP. AKC. 
W A R SZA W A ,TR A U G U TTA  2, T E L . 603-84.

O Betonowe wyroby
K. GAGATNICHI, S. MODELSKI i B. SŁOM- 
CZYN5KI IA B R Y K A  WYROBÓW BETONOW YCH, W A R SZA 
WA, T Y SZ K IE W IC ZA  25, T E L . 605-95. Schody, posadzki, krawęż
niki do kwietników, tralk i, wazony, płyty, kręgi studzienne, słupy i t. il.

0 Budowlane przedsiębior.
T. R.. B. — TOW . ROB. BUD. INŻ. BOGUSŁAW  LEN CK I
1 S-K A . W ARSZAW A, NOW OGRODZKA 26, T E L . 961-12. ODDZIAŁ 
W TO RU N IU  RÓG M ICKIEW ICZA  I M A T EJK I.

B. ROGACZEWSKI i St. 5ZULAKIEWICZ
BIURO TECHNICZNO-BUDOW LA NE. W ARSZAW A, NOWY ŚW IAT 
34 m. 12, T E L . 200-82, 968-94.

„BUDOSTOL” SP . Z  O. O. W ARSZAW A, W O LSKA 58. T E L. 
581-07, 251-33. Domy drewniane, stolarszczyzna budow lana, m aterjały 
drzewne, sto larsk ie i budowlane z własnych tartaków .

9 CeramiRa
POMORSKIE ZAKŁADY CERAMICZNE TOW.
A K C . GRU DZIĄ D Z. Dachów ki (karp iów ka żłobiona, holenderka 
i rzym ska).

SKAWINA F A B R Y K A  WYROBÓW SZAMOTOW YCH I FA JA N 
SOW YCH S .  A. SKAW INA k. KRAKOW A, T E L . KRAKÓW  110-80. 
N ajlepsze szamotowe k a fle  b ia łe  i kolorow e.

WŁADYSŁAW SADŁOW5KI M ISTR Z ZD U Ń SK I. 
W ARSZAW A, PL. G RZY BO W SKI 3/5 W G Ł Ę B I PODWÓRZA K O 
ŚCIO ŁA  W SZ Y STK IC H  ŚW IĘTY C H . T E L . 227-37, 265-74. Budowa 
pieców , kuchen, kafle  m ajolikow e i b ia łe  z w łasnej fabryki. Piece 
przenośne.

9 Cement

D/H HERMAN MEYER SP . AKC. 
W ARSZAW A, TR A U G U TTA  2, T E L . 602-84.

> EleKtryczne oświetlenie
A. OKOŃ 1ST. OD 1916 r. K O N C E SJ. Z A K Ł . ELEK T R O T EC H N . 
W ARSZAW A, M OKOTOW SKA 41, T E L . 807-99. In stalacje elektrycz
ne i radjo , żyrandole, lam py, abażury i t. p.

t Fasadowe wyprawy
TERR AZ YT SP . Z O. O. Z A KŁA D Y  PRZEM YSŁO W E. W AR
SZAW A, BIU R O : CHM IELNA 72. F A B R Y K A : WRONIA 40, T E L . 
672-14, 288-48. Kamienna barwna zaprawa oraz kamień sztuczny dla 
wyprawy fasad.

O Gazowe; piecyKi Kąpielowe 
Kuchnie i t. p.

F A B R Y K A  
X JAN SERKOWSKI

S. A.
WARSZAWA, NOWOLIPIE 78 

H TEL. 11.06-12 i 11-63 87
. Gazowe piece kąpielowe ATIS, gazowe 

*  kuchnie, kuchenki i t.d. Kuchenki spirytu
sowe ATIS. Elektryczne lampy. Żyrandole.

0 Izolacje
„GUDRONIT” — W. C ISZ EW SK I. SP EC JA LN A  FA BR Y K A  
M A TERJAŁÓ W  IZO LA C YJN YC H  EGZ. OD R. 1875. W ARSZAW A. 
K R A K . P R Z E D M IE ŚC IE  17, T E L . 611-45, 10-10-45. Zabezpieczenie 
budow li od w ilgoci. Niszczenie grzyba drzewnego w budowlach. R o
boty asfaltow e. Dostawa wszelkich m aterjałów  izolacyjnych w łasnej 
produkcji.

.ORŁORÓG” DAW NIEJ O RŁO W SKI, KOCOW ICZ i S-K A . 
W ARSZAW A, AL. RÓŹ 16, T E L . 981-23. Fabryka izo lacji korkowej. 
Bitum iny, A quisolu , Impregnoliny. Zabezpieczenie budow li od w il
goci. Krycie i izo lacja  dachów . Roboty asfaltow e. W szelkie m aterja
ły izolacyjne.

WACŁAW KIEŁBIŃSKI W ARSZAW A. T Y SZ K IE W I
CZA 9, T E L . 280-75. Przedsiębiorstw o robót asfaltow ych, brukarskich
1 izolacyjnych.

STANKIEWICZ i S-Ka INŻYNIERO W IE. BIURO T E C H 
N ICZNE. W ARSZAW A, W IDOK 23, T E L . 504-88. Conco, m aterjały 
azbestow o-w łókniste, wodochronne, do izo lacji oraz wykonywanie ro
b ó t, izo lacje ciepło i zimnochronne.

IZOLATOR**INŻ. W. SCIIW O RM , A. L IB ISZ O W SK I i S-K A , 
S P . FIRMOW A. W A R SZA W SK IE ZA K ŁA D Y  WYROBÓW IZO LA 
CYJN YCH . W ARSZAW A, SY R EN Y  35, T E L . 203-40. Izolacje korko
we ciepło  i zimnochronne. Pokrycie dachowe „G u m iz o l" , ( f i lc  b i
tum iczny), konserw acja i izo lacja  dachów . Środki przeciw w ilgoci. 
Roboty asfaltow e. M aterjały izolacy jne wszelkiego rodzaju.

9 Kafle
JAN KRAUSE SP . 7. O. O. Z A K ŁA D Y  PRZEM YSŁO W E. 
A N D RESPO L, POCZTA ANDRZEJÓW . Największa fabryka k a fli i farb 
m alarskich  w Polsce.

Kamieniołomy
ZWIĄZEK CELOWY POWIATÓW ŚLĄS
KICH DLA EKSPLOATACJI KAMIENI O- 
ŁOMÓW KATOW ICE. Kamieniołom y granitu ,,Puhacz“  w Kle- 
sow it, woj. W ołyńskie.
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9 Krzewy, Kłącze, Kwiaty
ZAHŁ. OGR. M. HEICHEHOWEJ OŻARÓW POD 
W ARSZAW Ą, T E L . PODM. 2, OŻARÓW 3. Bzy pienne, krzaczaste 
róże pnące, kłącza, konw alje.

•  Ogrzewanie centralne, wo
dociągi i Kanalizacja

W X 7 - E - S  W ŁODZIM IERZ SO ŁTY K IEW IC Z, W ARSZAW A. NO
WY ŚW IAT 47, T E L . 287-14, 523-59. Przedsiębiorstwo R obót 
Instalac.-Technicznych.

<1 StolarsKie zaKłady
NOWICKI KAZIMIERZ W ARSZAW A. ŻYTN IA 29,
m. 32. W ykonuje wszelkie roboty sto larsk ie w/g m odeli nowo
czesnych.

W.'KURO FA BR Y K A  Ż A LU Z JI DREW NIANYCH, ŁÓ DŹ, D RU 
K A R SK A  12/14. DZIAŁ Ż A L. CEN TRA LN Y. T E L . 184-76, 149-04. 
Ż aluzje drewniane śc is łe :  do parterowych mieszkań i okien wysta
wowych. Ż aluzje drewniane rozciągane: do w illi i nowoczesnych bu
dow li. Ż aluzje drewniane rozciągane przepuszczające powietrze, zatrzy
m ując prom ienie słoneczne.

9 SzKlarskie zaKJady
ZRZESZENIE, SZKLARZY SP. Z  O. O. W ARSZAW A, 
NOW OW IEJSKA 26, T E L . 844-44. Przdsiębiorstwo robót szklarskich. 
Szyby i lustra na składzie.

0 SiatKi i płoty druciane
BRONISŁAW PARUSZEWSKI MECHANICZNA FA- 
BR Y K A  S IA T E K  DRUCIA NYCH . BYD G O SZCZ. ZBO Ż. R Y N EK  9, 
A D R ES 1 E L E G R . EK SIM PO RT . T E L . 2-70. W szelkiego rodzaju sia t
ki ogrodzeniowe słupki, furtki i t. p.

CK. ROZENBE5 W ARSZAW A, GRANICZNA 1, T E L . 261-64.
Mechaniczna fabryka tkanin metalowych.

NAJSTARSZE (XX IV  ROK ISTNIEN IA) PISM O O G R O D N IC Z E  W P O LS C E , D O STO SO W A N E D O  POTRZEB ŻARÓW - 
_  . , , „  N O  Z A W O D O W C Ó W , JA K  i M IŁ O Ś N IK Ó W  O G R O D N IC T W A ,Cj RO D |\| K" z ̂ s z c z Le la r s tw e m W SZYSTKIE d z ia ł y  O G R O D N IC TW A - ł ą c z n ie

D  W I J T Y  f i  Cl n  W i kr ii i K T P n w A M v  U D ZIELA  r a d  i f a c h o w y c h  w s k a z ó w e k  n a  p y ta n ia  p re n u m e ra t ,. 
U W U  I Y ^ U U I N I K  IL U b IK C J W A N Y  D A JE SPRAW O ZDANIA z  C EN  i KONJUNKTUR H A N D LO W YC H .

C O  K W A R T A Ł  D O D A T E K  W P O S T A C I  B R O S Z U R Y
P R E N U M E R A T A :  miesięcznie zł. 1 .85 ; kwartalnie zł. 6 .5 0 ; rocznie z ł. 2 2 . —

ADRES ADMINISTRACJI: W A R S Z A W A ,  B O D U E N A  2. KONTO P. K. O. Nr. 9 9 3 0
Nowoczesny sad dochodowy. Napisał S i. Celicho- Poradnik Ogrodniczy. Podręczna ksiqika ogrod- 

wski Broszura uwzględnia nowoczesne prqdy nicza w opracowaniu L. Falkowskiego, S . Sko-
, , • • ■ • , • • *>■ 1 25 wińskiego, A. Z a lisk ie g o ...............................................Zł. 2 50

KOZfl, Jej dzie je , odmiany, uprawa, pielęgnacja, Krzewy ozdobne. Napisał A . Mroziński . Zł. 1.25
zastosowanie Zbiorowa praca pod redakcjq 
W . J . Zielińskiego, redaktora .O g rodn ika ' . Zl. 2.90

Ksiq ik i te wysyła po otrzymaniu należności w gotówce:
ADM INISTRACJA D W U TYG O D N IKA  - O G R O D N I K "  -  W A R S Z A W A ,  B O D U E N A  2 ,  KO N TO  P. K. O . 9 93 0  

Przesyłka bezpłatnie. Za zaliczeniem  nie wysyła się.

SPOŁECZNE PRZEDSIĘBIORSTWO BUDOWLANE
SPÓŁDZIELNIA Z ODPOWIEDZIALNOŚCIĄ OGRANICZONĄ 
WARSZAWA-ŻOLIBORZ, KRASIŃSKIEGO Nr. 210/211 
WYKONUJE WSZELKIE ROBOTY W ZAKRES BUDOWNICTWA WCHODZĄCE

# Piece Szrajbera

KAFLE STALOWE 

•PIECE SZRA JBERA”
S p . Z  O . O . 

WARSZAWA, GRÓJECKA 35 

Telefon 920-33
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Z A K Ł A D Y  SOLVAY w P O L S C E
T. Z  O . P.

CEMENTOWNIA „ G R O D Z I E C "
P R Z Y  S T A C J I  Z Ą B K O W I C E

Produkujq cement Port landzki  
pierwszorzędnej jakości o wytrzy- 
małościach znacznie przekraczają
cych wymagania Polskich Norm 
dla Cementu Port landzkiego

Z D O L N O Ś Ć  P R O D UK CY JN A :

350 000 t o n n  r o c z n i e

S P E C J A L N Y  C E M E N T  
W Y S O K O W A R T O Ś C I O W Y :

z m a r k q  „ Ż U B R "

Zamówienia wykonywane sq 
niezwłocznie na najdogodniejszych 
w a r u n k a c h .

Z a m ó w ie n ia  

W a rsz a w a ,  u

należy k iero w ać do Z a k ła d ó w  So lvay  w Polsce Tow. z o. p. 

. C z a c k ie g o  14. Tel. 532-30, 532-44, 208-97.
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