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'Eagadnib- i *  ochrony kraj obrazu w budownictwie

drogowym.

Sroka wielkich przemian ekonomiczno-srnr^rznyoh s.t.awia
*

wobec nan zagadnienie olariow-niu fnrm i  tr°śc^ :yc<a zn-rgani. 

zowunej zbiorowości. ! a;:dg. «arał e>*zo"ft r e a l i z a c ję  musi lo o r ze -  

dzi ć planowania, którego zadaniem j«®t niety^ko ekonomi rzńe i  

celowe rozwiązanie zamierzonego dz ie ła ,  ale i na jpe łn ie jsze ,

harmonijne powiązanie jego ze wszystkimi bezpo'rednio lub roś-
\

radni o łęczycy mi ai t zjawiskami, zarówno w p rzes trzen i ,  jak i  

w czasie.
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Jednym z rezultatów r e a l i z a c j i  wskaż., lanowania przez* 

trzennego jest  kształtowanie s ig  krajobrazu. Jeś l i  planowanie 

posiada, ch^rkt.er czynny i twórczy wtedy w r e a l i z a c j i  otrzymamy 

k ajcbraz kulturalny, w wypadku j e ś l i  planowanie na pewnym ob­

szarze zajmuje stanowisko bierne, kcn»«rwatorskie, krajobraz 

zatrzyma jako cechę dominujęcr,-pierwotno?ć.

Krajobraz pierwotny jest wynikiem gosp d<-rki przyrody,&
• 1 *

więc działania zeepołu czynników geologicznych, klimatycznych,■ \ \
dzia łan ia  wody i organizmów tywych, świata roś l in  i zw ierząt,  

tworzących układ funkcjonalnych powiązań i  za leżnośc i,  mędry 

w swej celowości i  czarujęcy swę. urodę.

Krajobraz kulturalny tworzy s ię  pod' wpływem dzia łania 

człowieka. Powstaje on w mi arg postępu urbanizacji obszarów, or 

ganizowanej dla potrzeb jednostki i  zbiorowości, która wprowa­

dza zasadnicze zmiany w stosunkach s i r  i  czynników, panujących 

w środowisku Pierwotnym*- "mienione t r «  I /wi s k o ^  tórego wyraaekk

jes t  krajobraz kulturalny nie mote zawierać w sobie momentów 

*
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harmonijny rozwiązywać wpółzależnofić pomiędzy światem przrrndy, 

a -'wiałem człowieka.

# wypadku naruszenia podstaw owej równowagi, przez niew­

łaściwy lub bezplanowę gospodarkę, lub przez ujemne oddziaływa­

nie wa liwych procesów urbanizacyjnych następuje degeneracja 

Środowiska, która uniemożliwia człowiekowi normalny w nim egzys 

tencjg.

Pod pojęciem urbanizacji rozumie się proces wyposażenia 

kraju w siać osiedli miejskich i  wiejskich, terenów produkcji 

przemysłowej, rolnej i leśnej, urządzeń usługowych i  transporto­

wych, o'rouKOw kulturalnych, przestrzeni wypoczynkowych i zdro­

wotnych, niezbędnych dla zapewnienia narodowi pełni tycia i roz­

woju materialnego i duchowego.

Na urbanizację składajy oię zmiany struktury ludno!Claiwl£g 

zanej z danym obszarem /zagadnienia demograficzne/* rozbudowa 

urzędzeń materialnych /zagadnienia techniczne/, gor rcza izia» 

łalność człowieka /zagadnienia ekonomiczne/ i wreszcie ewolucja 

stosunków sroło sinych /zagau^iouia oucjalne/.

K naszych polskich warunkach istn ie ję  pośrednie okresy, 

wiodyce ua c*Iu: oubudowa zniszczeń wojennych, uprzemysłowienie 

kraju, dajyce gospodarcze poustowy dla ualszego działania i wres. 

cie właściwa urbanizacja.

? procesach tych, wpływających w sposób decydujycy na do­

tychczasowe ukształtowanie krajobrazu pr»ypau« waina rola ochro-
/

nie przyrody. "usl ona wejSć, jako czynnik współrzędnie twor**.- 

cy, odbiegając tym samym od dotychczasowych metod działania.Ta^y 

temu wyraz tezy polskie, zgłoszone na Międzynarodowym kongresie 

Ochrony Przyrody w Szwajcarii, latem lal? r . ,które w bt.< sób nas­

tępujący uj^ły to zagadnienie:

• "obec ounrony przyrody stoi wielkie zadanie n ie 'ty lko Kon*
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serv atorskia, lecz w pierwszym rzgdzie rekonstruktorsHe. Pr-ca 

ta musi oprzeć si g o szura*? uazg humanistyczny, gdy*, tylko ona 

pozwoli społeczeństwom ludzkim zn^lezc pełnig tycia we współ­

pracy z przyrody i wydobyv?ać z niej maximura wartości ekonomice-  

* nych, przekreślając gospodarką rabunkowy gioor , wodami, lasami 

oraz innymi zasobami natury.

Z powytszogo wynikają nastęrujyce tezy:

I .  dotychczasowy bierny charakter ochroby prayrooy musimy zmie­

nić na czynny, opart; na najszerzej pojętej współpracy z 

inśtytuc.ami lanowania, których terenem CBiał«uia sę obsza­

ry całych krajów, ich czyści /regiony, lub uio.ro jounuatki 

terytorialne.

I I .  Poniew&t planowanie współczesne obejmuje poa względem przes­

trzennym absolutnie całe terytorium Kraju, a pod względem 

zarysu całokształt wszystkich prz jawów tycia człowieka za-i *
równo indywidualnego, jak i zbiorowego, a m-j^Co^o w wyniku

♦

zmiany układu przestrzennego, dl&tago w prs&eci&stkwieniu do

konserwatorskiej wyłącznie metody ochrony nie*turycb tylko

terytoriów, dytyć naleiy do sprzgsotii** spraw oahiony ze snra 
• / 

wami i lano--r. ia elementów 'rojowiska.

I I I .  Plan przestrzenny ustalać npw^nlwn h-rmo ijnę wnnół^al^tość 

rod ,»zgl e êm m^ isca i funkc ii zarówno dla z-bytków przyro- 

v dy rierwotnej, iak i dl- tych ::y«t^ich elementów środo­

wiska przyrodzonego, ktÓ**e w dotychczanowyo układzie nie 

rodlegały ochronie, a w1 ęc dla całokształtu szaty roślinnej 

i rzeźby terenu, przestrzeni wodnych zeapcłów k ajobrazo- 

wy ch, zv;1 p.z-ny °h z pomnikami kultury i sztuki, os-rfnlctwft 

1 komunikacji, goaundarki rolnej, le jnej lub orzemy«łowej. 

Tylko tak pojęta działalność planistyczna mota przywrócić 

‘ za;roi ona równowagc romigcr* przyrodę, a człowiekiem, owę



optymalny formą i właściwy układ krajobrazu kulturalnego 

Planowanie jrzeatrzenne rozrótnia na terenie kraju dwie 

zasadnicza grupy z<~ udnieó. Jedna z nich dotyczy obszarów c wy- 

3 tm stopniu urbanizacji, opartych na pewnym układzie ośrodków 

usługowych, centrów dynpozyc 11 , orodukc ii mrzemyerowe j oraz 

zespołów szlaków komnni kacy inych, przeznaczonych HI- równych 

rodza jów transportów. I ruga grupa, będąca nie luko negatywem 

uk>&du poprzedniego, ■ kieruje si <* nu racjonalne rozmieszczenie 

rodukcii rolnej -i eSnel or^z terenów, przeznaczonych na reser 

waty i rurki rr«” '"Ody.

Ogólnie żutym grupę pierwotni określi ó motna jako dyn..™* 

cznę, .za* drug.. lako grupę stutycznę,

świetle rowyt«zvrh rr* - « '■'anek szlak kompn^kacyiny, 

zwł&ezcra w i^s^uch silne i urbanizacji Odgrywa rolę jednego z 

ważniejszych czynników konkretyzujących krajobraz, rod wzglę­

dem jego układu Plastycznego. Jest t "  właśnie je^en z elementów 

owego układu dynamicznego i występuje on niejednokrotnie w Ter­

nie zespołów, obejmujących wielorakie typy transportów: dropi 

kocowe, koleje normalno i wąskotorowe, o ti-akcii parowej lub *ł«* 

elektrycznej linowe i drogi wodne, sztuczne lub naturalne, rrzys 

tonowane do teglngl. lotniska, 3ieć urzędzoń tele^omunik^ry1- 

nych i wezelkiero rodzaju rurociągi. ” sk>aw wymienionych zeepn.

łów. wchodzą tereny i urządzenia pomocni cza, związane z funkc jo-*
noi ^iem tych dróg transportu, u wi sc wszelkiego typu skrzyżo­

waniu jedno - lub wielopoziomowe, wiadukty, mc-ety. .śluzy.stacje 

te cha czne, osobowe, towarowe i rozrządowe, miejscu postojów, 

zaopatrzenia i t,d,
\

W zakresie rli*nowiała przeetrzennego wszelkich stopni 

le ty nie ty lko rowi ẑ**.- ie wza jemne szlak ów ko«nnłk.,cy jny ch i 

przy a-lejnych do .nich urządzeń md względem fnnkc ion^lnym, » le
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ustalenie optymalnych norm, dla odpowiedniego wł?czenia ich w 

krajobraz kulturalny lub pierwotny, juki* daje współczesna wie­

dza o równowadze miedzy przyrody i człowiekiem, technik? i nztu- 

k?, użytecznością i ni aknem. *? tym aspekcie droga w krajobrazie

kulturalnym staje się integralnym »lement»ra jego ^ommzyc j1 , - le  
%

może s1« zdążyć konieczność przeprowadzania drogi w krajobr-zie 

pierwotnym i w tym w radku droga musi być rodrorz;dkow-ma zasa­

dzie dominowania w nim cech pierwotnych,

Referat niniejszy jest prób?, ustalenia problematyki pew­

nego wycinka z tego obszernego zagadnienia^ ograniczam? dc spraw 

ochrony kr-lob razu w budówn i c twle drogowym̂

Zarówno analiza ziawisk 1uż istniejących, jak 1 przedsta­

wienie potrzeb aktualnych lub nawet w 'stanie potencjalnym bpd?- 

cych, rrzyozyni si e niewątpliwie do ustalenia zasadniczych wytycap
*

nych przez powołań? ze strony Państwowej udy ^chrony Przyrody 

i ".'rudze Planowania Pr* *“»trzenrego komisji snaclal1 stów dla opra­

cowaniu przez n1 ? z-sad nowego podejścia do budowy szlaków komu- 

r;i w*ey jnych. Nowość a racza1 wenó^cze«ność rod«lśc1^ to tego za­

gadnienia polega na organicznym związaniu układów komunikacyj­

nych z rozostu-łymi el»m«ntam1 uk>adu przestrzennego kr-1u.

Od najdawnle 1«zych c?**ów zarówno droga kocowa, iak 1 

pi«sza jest najbardziej uniwersalnym typem szl-ku komunikacyj­

nego. Iniwers-llzm tych dróg poleca z jednej stropy na ogromnie 

zróiniczkow-nych sposobach i rodzajach ich użytkowani*. z dru­

g ie j  żml nieogr-niczonych niemal możliwościach prowadzenia 

ich w terenie , ' .

r zi«k i tyra cechom droga je » t jednym z  n-1 ważniejszych 

elementów planowania prz istrzannego, a lej właściwości technicz­

ne i nieetyczne stawiaj? nas wobec onwużnego zagadnienia usta­

lenia pawad kształtowania i ochrony kr^johrazu w orbicie jej
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oddziaływ«nia.

l̂k-1 rozwój i rozmach budownictwa drogowego ostat­

niego stulecia. imionulacy lako zjawisko ; oarnd-rcz«, rns^rł*/ 

ierfnak wafelkim cechy charakteryzujące duch..- swej areki, rogi 

YIT wieku, budowane w Tolsce M^m^l w^^cznin dl** oelów ekono-- 

mlcinycb i «trateg1cznyrh, rrzsz wrogie sobie paAntwa zaborcze* 

odznaczamy sio owym doraźnym dpżenlem do zaspokojenia ro*rz*b 

i—e ? i C-w i celów w>**»*ych, często hęd . oych w kol-izU z racio- 

naln,i obsługę taranów, nrz«r. która urzeblegały, dla uwzględ­

niamy on*» zupełnie skutków i zia«isk wtórnych wynikalęryoh 

z tych ia^noatronnyeh rozwiązań.

Drogi budów-ne rrzaz zęd Królew^twa Kongresowego by­

ły niewątpliwie wyrazem wielkiego postępu po bezdrożach staro-
»

polskich traktów, a pierwsze magistrale kołowe, łęczęce ważniej­

sze ośrodki gospodarcze i administracyjne, uchodziły w swoim 

czasje za jedne z najlepiej zbudowanych i utrzymanych w ówczes­

nej Europie, Taję temu wyr-z pamiętniki pewnej francuskiej da­

my, która podróżując w 1828 roku z rtosji do Paryża, z entuzjaz­

mem wy rat a aię o wspańiłej b ite j drodze, wiodęcej od Brześcia 

przez arsz»wę ao Kalisza, a z oburzeniem o niebezpiecznych bez­

drożach pruskich, na których wozy zapadały się po osie i zbójcy 

grozili, podróżnym,

0 i le  jednak rrzed 120 laty aam walor twardej i gład­

kiej nawierzchni by-' wystarczającym argumentem w ocenie drogi, 

jako dziełu techniki, a dwurzędowa aleja drzew rozwięzyw-^a 

postulaty natury estetycznej, d z i ' przy bardziej skomplikowanej 

strukturze krajobrazu i zwiększonej wspórz^le'ności jego eleraen 

tów, musimy przyjęć inne zupełnie kryteria dla oceny drogi, ja­

ko wk'adu człowieka w to , co nazywamy krajobrazem kulturalnym. 

Drodze współczesnej stawiamy tak wysokie wymagania, -e ope-
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rujęc paradoksem raotnaby postawić twierdzenie, i % dróg* jest 

wtedy zaprojektowana i wykonana, je ś l i  je j  brak naruszyłby 

równowagę plastyczny krajBbritZK układu krajobrazu kultural­

nego. Walety pamiętać o tyra, te w'-ród kry f^i ów estetycznych, 

zmieni*jęcych się z biegiem czasu wraz z roględami na piękno, 

sztukę i nodę, istnieję, pewne momenty, które yosiud^jy war­

tości st,*łe i niezmienne. By te. walory estetyczne, wynikają­

ce z prostoty i celwości formy. Walory takie spotykamy w 

tworach przyrody, które sę. jak gdyby syntezy celowości i i ięk -  

na, Walory takie cechuję takte1 niektóre dzieła techniczne czło 

wieka, pomimo, i t  ich warto-ci ubytkowe przeminęły dawne na 

rzecz form i konstrukcji nowych. Patrzyć na staroilymskie dro­

g i ,  mosty i akwedukty, średniowieczny układ gotyckiego koś- 

c oła lub sylwetę tagi owca, przeiy-wamy zawsze głębokie wzru­

szanie estetyczne, jakkolwiek oglycian? przez nas formy w in­

nym celu zostały stworzone. Takie piękno nazywamy pięknem na­

turalnym, przyrodzonym i takie właśnie piękno posiada wartoś­

ci trwałe, nieprzeraijajęce.

hale’• y stwierdzić, te drogi, powstałe w ostatnim stu­

leciu, nia zawsze odpowiadały owym warunkom i te znajdujemy 

w nich wiele cech, które d~wn© jut utraciły swę aktualność 

w obliczu zrai*n, jakie w międzyczasie zaszły. Potyczy to rów- 

niet i dróg powstałych za naszej pamięci.. Bez obawy popełnie­

nia błędu raotna stwierdzić, te owe 17.(TO km. "róg o twardej 

nawierzchni, wybudowanych w Polsce w okresie Iy21 -  1V#33, a 

wynoszących bezm~ła 23% ogółu dróg bitych na ówczesnym obsza­

rze państwa, w niczym nie odbiegały od tero sposobu trasowa­



nia i powiązania z okolicznym krajobr-zem, jaki był rrzyjęty 

przód stu laty. Ten dziany konserwatyzm w na zym budownictwie 

drogowym jest zgoła niezrozumiały na tle rozwoju i postępu, 

jaki widzimy w innych dziedzinach techniki, a zwłaszcza komu­

nikacji, Trudno przeciet nazwać postępem, w rełnym tego sło­

wa znaczeniu, jedynie ulepszonę nawierzchnię lub nachylenie 

drogi na wiratu, przy jednoczesnym zachowaniu,nieaktualnych 

jut sposobów prowadzenia drogi w terenie, odwodnienia, zabez­

pieczenia i przejścia przez skupienia osadnicze. W dzis is ja  

szym pojęciu cechę ujemnę jest przede wszyatkiem sztywny szab­

lon trasowania, polegajęcy na prowadzeniu drogi po linjach* * /
prostych, w granicach, określonych maksymalnymi dopuszczal­

nymi spadkami, łęczenie długich odcinków, prostych ^ukami o 

małych promieniach, poprzeczne przejęcia wrkopaml przez wynios­

łości, z których materia*1 jest utyty następnie w dolinie, ja­

ko wrsoki nasyp, froga tak* przecina zupełnie w przypadkowych 

miejsc-ch osiedla wiejskie, lasy, pagórki i doliny, grupy z ie ­

leni wody, a jedynym prz^awera myśli kompozycyjnej w stosunku 

do krajobrazu byŵ  sporadyczne trasowanie drogi na zdała wi­

doczny akcent architektoniczny, rrzewatnie wiatę kościelny.

niektóre drogi o charakterze strategicznym, dotyczy
i -

to zwłaszcza dróg, budowanych w byłym zaborze austriackim, 

posi-daję jeszcze jednę cech,, którp. na ogół nalety określić 

jako ujemnę. Według ówczesnych zasad taktyki, droga którę mia- 

ły tyć przerzucane transporty wojskowe, powinna była górować 

pod względem ogniowym, nad obszarem ję otaczającym. S td  więc 

biorę się owe liczne szosy górskie, spinające się gwałtownie ku 

wierzchowinom, niewyzyskujące wc«*le dolinnych podejść ku prze-



Rya. 1. Dragi XlX-ta-wieczae a& traaawaae jaka l i -  
ais praata, których odciaki ł§.cz§ sig łukami a ma­
łych premieaiach, przeciaajs, w zupełaie przypadko­
wych miejscach pagórki i  doliny, wady i  osiadła, 
/wg. mapy 1:25.D0O - okolice Ładzi./
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łgczom i przecunajęce niejednokrotnie brutalny linj^i nad­

miernie szerokiego pasma / przeważnie 12 m - t.zw. " Cesar- 

k*'ł / piękny krajobraz. Wyjątkowo tylko niektóro irogi górs­

kie, tam gdzie ukształtowanie terenu wywierało przemożny 'wpływ 

na wybór trasy i p ro f i l  podłużny, : osiadaj,. pewne cechy shar- 

monizowarsia z otoczeniem.

Wielki rozwój transportu samochodowego zaezę^ stawiać 

starym układom dróg wymagania, którym one nie były w stanie 

podołać. ” związku z tym, wymagana-prze z samochód dobra widocz­

ne? ć, du"a przelotność trapy, nachylenia na njkach, spadki pod­

łużne i roprzeczne, zabezpieczenia, znakowanie, oprawa z ie lo ­

na i prowadzenie l in i i  telekomunikacyjnych były i sę rozwiązy­

wane połowicznie, doraźnie, ze wszystkimi ujemnymi zjawiska­

mi, towarzyszącymi te; o rodzaju rozwiązaniom, zcz gólns zko- 

ćy ujawniły aig skutkiem tego w tych wartościach, które stanę- 

ły na przeszkodzie szybkiemu transportowi samochodowemu, slłfc 

wtłoczonemu w dawne układy zabytkowych nieraz drzewostanów, 

ulic i placów miast historycznych lub monumentalnych założeń 

pałacowo-ogrodow,ch.

Tziś znajomy sobie oprawę z tego, Se droga nie jest 

wyłącznie zagadnieniem techniczno -  komunikacyjnym, lecz ,  ~e 

musi zawierać w sobie pierwiastki kompozycji przestrzennej, 

zgodnej zarówno z je j  przeznaczdniem, jak i charakterem kraj.  

obrazu przez który ona przebiega. Czynnikiem, kształtującym 

przebieg i formę' drogi nie mô a być tylko nieograniczona szyb­

kość pojazdu mechanicznego i zwipzsne z tyra warunki technice-



10

ner, ais w zakres *en powinny wejść te wszystkie elementy, 

które skradaj?, się na wielorakie piękno przyrody i sztuki. 

Uwzględnienie tych postulatów nie stawia tadnych przesz­

kód w realizowaniu prawidłowych warunków technicznych dro­

g i ,  pozwalających na rozwijanie pewnej wysokiej, ale ograni­

czonej szybko|ci, zapewniających bezpieczeństwo i wygodę ru­

chu, spełniających zasady ekonomiki. i‘aki stosunek człowieka 

do dzieła techniki, wprowadzonego w krajobraz, nie^moie być 

tylko wynikiem chwilowej mody lub powierzchownego przejęcia 

się efektownymi hasłami, lecz powinien opierać się na głębo­

kim i wewnętrznym przekonaniu, de stworzone przeze dzieło 

jest w ■iafrę jego największych umiejętności, dodatnim wkła­

dem do otaczającego go 'wiata przyrody. Człowiek dzisiejszy 

jest bowiem tylko włodarzem tych wartości, które w stanie 

udoskonalonym, jako krajobraz kulturalny, musi przekazać' na - 

tępnym pokoleniom.

'? r a « • i p r o f i l  p o d  - r u i n y .

*iajpierw3zn i najwatniejszą zarazem czynno'cię przy 

I rojektowaniu drogi jest ”?ybór trasy. Biorąc pod uwagę wszyst 

kie liczne czynniki i względy, wpływające ua tę czynność, mo- 

emy ją określić jako wielką i trudną sztukę. Dotychczasowe 

tendencje traktowania irogi, jako l in i i  idealnie rros+sj, łą­

czącej dw* odległe nieraz o kilkadziesiąt kilometrów punkty 

/ yszków - MęSenin tt? km / w każdym razie nie mogą być nazy 

wane sztuką. Pomijając wszystkie inne argumenty, motn* z Ką 

ewnością stwierdzić, ie pod vzglgdem ekonomicznym droga naj­

krótsza nie zawsze utożsamia się z drogą najtańszą. Nawet w



Rys. 2. I roga podgórska 
z XIX wieku /lin ia ciąg­
ła/ o niekorzystnym prze­
biegu profilu podłużnego 
oraz je j alternatywa, tra­
sowana prawidłowo, zgod­
nie z układem terenu.
/wg, mapy 1:25.000 -  okoli-

Rys. 3. Nowoczesna autostrada 
o płynnym rrzobiegu trasy, po­
siadająca dwupoziomowe skrzy­
żowania, zapewnia bezpieczeńs­
two ruchu przy dużej szybkości, 
/wg. mapy l:2o.000 - okolice 
Wrocławia/
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terenie płasKim, gdzie ukształtowanie -podło}* nie narzuca, ko­

nieczności prowadzeni* trapy urozmaiconej, istn ie je  a$ nadto 

wiele czynników, które tworzy wytyczne dla je j  prawidłowego 

przebiegu, jak układy osiedli, zieleń wysoka, wody, ukształ­

towania otoczenia, powodujące lokalne zjawiska zasp śniego­

wych i t.d. iługie prosta odcinki dróg wywierają ujemny wp-Pyw 

na psychik? człowieka, idącego piechot? lub kierującego pojaz 

dera; powoduj? uczucie nudy i zmęczenia, a nawet wypadki usy­

piania przy kierownicy, 'rzeciw^o takim drogom przemawiaj? 

również względy natury wojskowej , między innymi watńy argu­

ment obrony przeciwlotniczej, Progi proste ułatwiuj? celne 

bombardowanie lotnicze oraz obstrzał arteleryjski kolumn, dro 

gi o przebiegu urozmaiconym umożliwiaj? ich obron? zarówno 

czynn?, jak i biern?.

raz niewłaściwe, chociażby z powodu nieekonomicznego zużycia 

s iły  oci?gowej przy znacznych spadkach podłużnych, wynikają­

cych z takiej trasy, Z punktu widzenia estetycznego droga ta­

ka jest obcym elementem, nieskocrćynowanym sr? szt.ywn? geo­

metryczny l in j?  z harmcnjy krajobrazu,

Kównie': -trasowanie dróg przez osiedla, zwłaszcza ża­

by t owe musi być oparte o wnikliwe studium terenu, układu ur­

banistycznego i zabudowy, Kacz-j.j ąależy d?żyć do prowadzenia 

arter i i  odbarczaj?Cjfch, aniżeli przspruwat si? tranzytów? 

dróg? przez zwarte zespoły miast historycznych, dezorganizu-
i

j?c w ten sposób przestrzenny kompozycję starych ulic, ryn­

ków i placów, ,

Prowadzenie dróg prostolinijnych w terenie falistym 

lub górskim, roraijaj?c już względy estetyczne, jest nad wy-



i

>

Rys. 4. Zeatawieaie drogi, trasowaaei w górach po l i a i i
Srostej z prawidłowo przeprowadzoao dróg*, zgodaę. z rzeź­
bi tereau.

\



in: > błgden trascw, nia drogi łuk i o mâ ym promie­

niu, giez ce Jaj długi©, proste odcinki, Opływaj? on© ujemni© 

na regularność ruchu sanocko do wago, *  ze względu na jago bez-

pieczełatwo, zwłaazcz- w nocy ostre i nagłe z ikr2ty wymagają 
%

odpowiedniego znakowania, mało &nia pni drzew przydrożnych na­

b i a ł ,  lub nawet ustawiania kierunkowych strzałek na płotach, 

co 2 regu ł j  obniża i tak nikłć walory estetyczne takiej d>*o- 

g i .  '
Trasa urogi powinna fcyi mieć przebieg płonny, zgod­

ny 2 ry toem term Terenu 1 jego r-o k ry ci » ,  p o mi gd zy odcinkami prosi

ty mi, stosowane łagodne, o du\ym promieniu łu M , unikać okoć-
/

nogo przecinania dutych rzek, nawiązywać kompozycyjnie do kraj- 

obrazowych dominant, roślinnych lub architektonicznych, Prawid-i •
;#owo trasowane łuki niemal automatycznie wprowadzają samochód 

w nowy kierunek jazdy, potęgując płynność jego ruchu. Ogólnie 

mcóna stwierdzić, te walory estetyczne trapy drogowej a? rów­

noznaczne z je j  walorami techniczno -  komunikacyjnymi,

Ka tych obszarach kraju, które obfitują w rigkno przy­

rodzona krajobrazu, zwł*ezcza w górach lub nad wodami, sposo­

by prowadzenia o róg rausza być troskliwie przestudiowane, przy 

czym specjalnie powinno się zwrócić uwagę na punkty oraz od­

cinki widokowe, i'rogi o znaczeniu turystycznym rowinny być tak 

prowadzona, aby ogarniały całokształt bogactwa, term krajob­

razowych we wszystkich jego przejawach. To samo dotyczy obsza­

rów, interesuj cych z unktu widzenia turystycznego pod wzglę­

dem zabytków sztuki i kultury, Nalaiy Jednak przestrzegać umia­

ru w do.wkowu.niu jednorodnych wrateń estetycznych. Zbyt drugie



Rys.-5". Przy osiedlach o charakterze historycznym nie należy wpro­
wadzać arter i i  tranzytowych do wnętrza zabytkowych zagpołów /na l e ­
wo  ̂ lecz omijać je zapomocy dróg odbarczajycych, odpowiednio połą­
czonych z tymi osiedlami./na prawo/. W krajobrazie kulturalnym dro­
ga staje się równorzędnym elementem kompozycji, wraz z szatę, roślin­
ny, wodami, ukształtowaniem terenu i  formami osadniczo-budowlanymi.
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panor l i c zn o  odcinki dróg a, +-k s-mo niawhaSciwo, Jak wy-i
łącznie denne lub leśne ich prowadzenie. Niezwykle wdzięcz­

ne moSlfcwoŚci kompozycyjne dla aróg przeds + awiujg, tereny 

nad wielkimi rzekami, jeziorami lub morzem. " tym wypadku 

ich przebieg powinien uwzględniać wszelkie walory naturalne,

wi-.yęce 3i e z '.ywioke" wody, p ukaz taktowaniem' 1 oprawę ro '-  

linuę d^zegów, a naw* t z gr a 'oneczn* na bliższym i dennym
■ N a  • .

pi &nie.
I

W miejscach o ybitnych walorach kratobrazp-ych, rrz^s
/

łączonych dla specjalnego typu ubytkowania, jak turystyka 

cioszą, sporty, wczasy, obozowiska, pielgrzymki, dla rezer- 

v-tów przyrody i kultury, drogi uje rowiany wchodzić w g>ab,- 

względnie zbyt bHzko takich obsz rów, ale lako trawy okręż­

ne , zapewnić im racjonalny, óbskugę komunikacyjny, 

r o f  i 1 p o p r z e c z n y .

Pro f i l  poprzeczny drogi 1est cynikiem je j ch*.r-kteru 

i gacenia komunikacyjnego. Triasie jsze nasze drogi o*-, prze­

kątnią ubyw-ne przez róbne rodzaje ruchu, korzy « t »  z nich 

jednoczę'nie ruch cieszy.solarski, l"onny i. amochodo-y. Po­

woduje to wiele konfliktów i szkód zarówno w zakresie budo­

wy i konser^adi 1r p i, i ar 1 -mego u y tko»ar 1 a. feerolenie
*

wiej orwk ? ch typów transportu na jedne 1 koronie pro* ad zi do 

nadmiernej je 1 szerokości i konieczność stonowania ^6 'norod- 

nero w,tku w nawierzchni, co w rezultacie nie ^ -1e dodatnich 

technicznych ani estetycznych wyników. Nale -a>oby z^tem d.- 

.yć do rozdslahu ta«m dla poszczególnych kategorii komunika 

c l i , u dla trakcji s-mochodowej wrro-^dzi ć t-k*e j-ko zasad 3



V

*



Rys. fr. Zestawienie różnych rozwiązań 
murów oporowych, * .  mur zazwyczaj sto­
sowany, B. mur podwyższony, dla złago­
dzenia nachylenia skarpy, C. mur opo­
rowy tarasowy, D. widok' rnuru tarasowego 
rozczłonkowanego w górnej części.
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• rozdział kierunkowy. W tyra układzie dro^a stal# ? i5 wiąz­

kę. pasm komunikacyjnych, prowadzonych w ar osób elastyczny 

zarówno w rzuci* poz  ̂ornym jak i pionowym, n n ieza l* '• nych, in­

dywidualni* prowadzonyoh trasach, d£-ętcych jednaki* dn wspól­

nego celu. Tak prowadzeń* drogi, zwłaszcza na stokach, dai-̂ . 

ogromne oszczędności na robotach ziemnych, a terenie o bogatyp 

walorach krajobrazowych, harmoni jni* przeplutaj^ się z la­

go * lamantami,

^  - b r z « ; a d r o g i .

7 pTpfi 1 ®m poprzecznym drogi r f.czy siu zagadnienie 

ukształtowania jaj obrzeży, t . j .  rowów, skarp, -'y kopów, murów 

oporowych i t.d. Na ten moment n-1*v. y zwrócić baczna u a «, 

gdy leat to przejęci* od dzielą techniki do terenu i od spo­

sobu iego opracowania zalety w du'*j mi*rz« !arto'ć estetycz­

na drogi w krajobrazie. 3oczn* drogi w*e1*k1w 1 p lne, + rzy- 

majęc* oie ściśle powierzchni t*r*nu luh Megnęc naturalny­

mi w^woz-mi, posiadały zazwyczaj ow* walory harmonijnego 

(Ęp rr? :.rc1a w ctocz-nie, lecz przy wielkich *r te rlach, ich mi­

nimalnych spadkach pod u :nyoh i dużych promieniach luków, nie 

mo na nikng.6 nasypów, wykopów, murów oporowych i skarp ziem­

nych, których ukształtowanie w rrzewa n*1 mi* rz* odh1*»a * ym 

charakterem od naturalnych form rozosta>ego teranu.

Okazało się, że zerwanie z zasady kuta naturalnego 

stoku i stosowanie mnie.łasych nachyleń skarp przy w korach, 

nasypach i robach, czynne uformowani* ^rzelść w dalszy t«r*n, 

d̂ -go l*rsze rezultaty zar wno rod wzglądem estetycznym, i-k
a

i *echnicznym, iiratwl»1?.c niewątpliwi* kons*rwac1n stoków 1 

mdnosz^c warunki bezpi»czeńs twa i kpm̂ ni kac. i i . ^y^aj?. oczy-

/



\ -
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wiScia wvpadi*i, w których ni* można uniknąć wzmocni-'nia 

zbocza drogi mur*m ororowym z batonu lub kamienia. ludowi* 

takt# rowlnna cechować c*lowo.tć i prostot* formy, baz zbęd­

nych akr.antów zdobniczych. 0 wyborza mat*riaru dla óci^ny 

oporow-j rnwinny d#cydow«6 miejscowa warunki. Ogólnę tanćan- 

c.ig. ^owinna być zasada ragi onali z*c ii matari arów budowlanych, 

t . j .  nywaiia ml*tacowego w. tkn naturalnego. Mury oporowe 

n znacznai wysokości rot§dana 1**t rozbi iać na 8Z»rag równo- 

la^kyrh tarasów, ob°ady.a.1,c uskoki materiakam ro-linnym. 

Cza®am rrzy ł r z * i5ciu od korony mnru do stoku z1*mnego mn'na 

rn *£  dodatków* rodni*.si-nla wysokości moru uzyskać g^agodz*- 

nia nachylania stoku, formę płynni * jag$, zdoln do orzyi°- 

c*a obsady ro*linn*1. Obsadzeni* samych murów ro§l1nno$c1ę 

skalny lub rnęcz^mi powinni mi*ć zastosowani* w indywidual­

ny cl 'Tadkach, lecz «t# jako stara zasada.

Powszechni* wcięi stosowana forma rowów odw*dnim- 

Ijicych n-strocz- powiną t.rliworci, z* względu na celowość 

urządzania, bazpiaczaóstwo ruchu oraz walory plastyczna dro­

g i .  Orębokie, o stromych skarpach rowy, opaaui^co z ragi. cy 

kaódę. drogę, w każdym tarenii, stanowię ni a |*dn krotni a rraw- 

dziwy. pułapka dla pojazdów, zwłaszcza w nocy lub w* mgl*.

Jni• mo*: 11 wia 1s. n* równia nrzajScl* z drogi w taran otaoza- 

.1 ?cy, co szczagólnia w-%.n# 1aat dla taborów wotekowych 

w razi# bomb-rdowania tr~«y lub w marszach na prz*raj.

*!r'jw owych głębokich rowów na odwodniania korony 

i podrożą drogi lub n~ zbieranie wód powierzchniowych z 3ę-



s. 10. Linl* teletecbntczne nie moj%utrudniąc swobodnego rozwoju 
elsni przydożnej, lub przesłaniać widoków, lecz powinny »yć rro­
dzone po z z zasięgiem drzew Iwb skzblowi-ne.
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ai*dnich obazarów ogranicz*. «*1 $ w r rdcty o# do t^k n i# i 'cz -  

nych odcinków twas, Z* btz obawy rop# żniwni a ładu mo^na 

mówić o r#*zci# tych ” rz;idz#ó , iako o gby^n*} 1nw*styc- 

11. Mal#*ałoby ™ ngó1nf£ci dg.~yć dc zastąpienia rowów kry­

tym dr-nat#m, względni# do zmiany ich profi lu , stosu- 

c łagodn# nachylani# zboczy z czynnym prz# j#c i«»  zarów­

no w koronę drogi, -)&k i w otocz#n1# dalszo.

l i n i o  t w i s t  t e c h n i c z n a .

Frowad z#ni# l in i i  t#lotechnicznych powinno sig 

odbywać z zasady Doza drogg. przy c ŷm i tu również mol # 

być stosowana r#guła ni#zal#sn#go,.#laatyc*n#go ich traso­

wania, cn cięciwach łuków i ssrpentyń. aby z«p*^nić swobod­

ny rozwól dpzsw w t>aaach zieleni przy^cCn# 1 l i  ni# napowi»t- 

wzn# powinny hi#c poza zasięgi#m ich koron. Togól# za* na- 

l#iy d$’:yć do skablowanla l in i i  talst#chnicznyoh, w ri^rw- 

szym za' rzędzi# n* odcinkach dróc1, szczególni* 1nt.#rs«*u- 

ijtcych t>oH wzgl#d#m kralob oazowy. I.i ni# napowietrzne nai* ’ y 

w tych ra1#1#caCh tak prowadzić, aby ni# rrzssłanlały wi­

doków,

2 i  • 1 • ó p r z y d r o ż n a .
*‘ \

' Iroga dgięki umytym materiałom budowlanym, 1ak z i « -  

mia i kani#ó, dzidki związaniu z t#r*n#m, i#*t budowlą 

na1ba»*'izie.1 rao5-# z# wszystkich zwi£z«n<x z kralobrazam. Obok 

powigzaó s«m#l formy z o taczającym t#r#n#m przyczynia się 

do t#go nalaŁ,yt# wkomponowani# 1«1 za r omoc  ̂ matami a>u 

ro'linn#go do całokształtu pokrycia roalinn#;:o otoczenia.
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»
Zadrzewi -»ni« dróg w Polsce pcgiada d̂ y/n̂  1 bo­

gaty tradycję. Już w XVII wieku z 1a*1 aj$ s1 s wielorzado- 

we nier„z a le je , wiodące do w a*ożeó p«.r«cowo - ogrodowych,

R ci^gu wieku XVIII mnożęi al ?> alejowe drogi, zw>a»zcza 

w obrębie wielHch majątków' magnack ch, wchodząc coraz 

s i ln ie j  w ca‘/okazta-kt ówcz.eanego kraiobr«,£u kulturalnego, 

Grównym ^zasinieniem potrzehy zadrzewienia dróg by>y 

względy natury ruczaj eatetycznel i wynikamy on« z tan- 

decji ogarniania obszarów rolnych elementami kompozycji 

ogrodowej.

Ten oam motyw przewi1a sl ę w polskim ustawo­

dawstwie drogowym z początku XIX wieku, które wyjaśnia, 

że drogi obsadzać nalepy drze *ami a/ dla wygody pod­

różnych, aby drzewa w^kazyw-ry kierunek drogi w noc 

ciemny i w porę Sni*inę, aby też osrani a"y podróżnych 

i s r r z c ż i  od wielkich upadów i wiatrów, b/ dla ozdo­

bienia dróg w kraju. >tetyczne znaczenie z ie leni rrzy 

drożnej z ca-tyra naciskiem rodkre.ilone iest w najnow­

szym zarządzeniu Ministerstwa "'cmunikac j l  zadrzewieniu 

dróg publicznych’ z dn. £ marca 1946 roku, gdzie czytamy: 

"Celem sadzania drzew przydrożnych jest kultywowanie pisk 

na w budownictwie drogowvm. ^osadzone drzewa powinny har­

monizować z «z*tę. roSHnnę danego ^raiobrazu i e tanowi ó 

jego ozdobo.’

Hola zieleni przydrożnej wychodzi jedn-k daleko 

róż-, p - funkcjo estetycznego czynika w krajobrazie.
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Obok zadania ochrany dróg4 r r<7«*H w4 atrami , nadm4<*rnym je j  

osuszaniem, 4 wytyczaniem ogólnego 1*1 n^^unku, zieleń

orzydrotna r.owinna sre^niać role har4*r  w4 utrochronny rh % 

dzielących orzatrzeń na drobni*J»*« komórki reikrek 11 matyez- 

ne, rrzyc*ynta1»c « 4« 7.’ t*n smsób do dz|*ła od h ud owy f i z l o -  

cenozy na«zego krajobrazu. r onadto mo'e oni się stać te­

renem nera wy drew* 4 roślin, rosi -d^j® cych do6ć dute zna­

czenie goaocd«.rcz*, iak drzewa i rośliny mi nćn'4a in*, Draw­

no m*b1owe, rośliny lecznicza. 7 rtemach tych zmieScić ale 

mot*f duńy nrocent zadrzewienia, niezbędnego d l«  uzyskania 

koniecznego kwantum ogólnokrajowego. Straty ter-nowe nte- 

wv t t 1iwie zostaną srównowatnnw r-rz*z korzyści inn*i k^t-gorii,, 

T)r?y tak »TE»d.Ecnych r-<»mach zi* len i nrzy^ro n*1,

W § 2 wzmiankowanego zarząd z-ni a znajduj* ai q za.

«*alniczej »a^i okraśl»ni« $"*ach < roEwigs.zy* - ni a zagadnień 

zadrzewienia dróg* 'W zad jrzewieni u dróg nslety unikać szab­

lonów’ . ozw.la nu.71 ono n- oderwanie s4 ę oh dotychczasowe­

go, tradycyjnego zadrzewi.an4a dróg ale lam4, £dyyCt4ła orchle- 

matyka obr^e^ła a4 ę wokół a^nru, gd?4* rui,, t>yć sadzone 

dry*v»a: na koronie czy : oza rowem 1 4 le ma » ’ noa4ć szerokość 

ras. ochronnego drogi# Szata ro i1Inna drogi n4e ront* ^yć 

r^riŁw^nem, oddzieial^cym arterie ruchu od reszty kr-1nbrazt, 

lecz elementem, wci^gal^ęyra je w całokształt, ogólnej komen­

dy o ii tr^e«trzenn*i, pozoataw4a j Ł; C 3t*.ro, .zabytkowe * l * 1e , la­

ko romniki rrzy^oriy 4 sztoki, w no®ych układach wprowadzamy 

zieleń, •yzywkuig.c ogromne 1*1 bo^act^a gatunków, rnkre 1u,wi»l- 

ko *■ c i 4 o.rw, tworząc cor- .̂ to. nowe wartości mui.rnko - 

- orzstrzenne, 4ndywidualna ńi« tylko dla k&idej trasy, lecz



dl* ka-^ego n1*mal odcinka drogi. W tyra wyroku p*.*ni c* 

z*rne+rzn« pa*u z i* i*n i przydrotn*} n1 * mog£ być *ch*raaty''b-  

ni* ustalan* noriami, 1«*CZ "Powinny być Łł»ry«nwun* *1 *sty '"*2-  

nl#, zgodni* z lok-lnytni warunkami, u wi ęc rw*Abę. t*r*nu, ł st- 

grudami zi*l*n1 • worani, rolami 1 >>kzm* l»h zabu­

dowy. Mci- sł o irHikrzyć, * z* względów * komrozycy lnych n<*l**y 

domyci 6 ł^rrawę rolny lub wolny rrzstrz***. £yk a* do 

*a®*.1 drogi, n1b odgradzając 1*1 Sądnym para?/an*ra drzew 

1 krz-wćw od t#g| wycinka, krajobrazu. f  lanym wyr.adku zi** 

1*A przy^rotn*. no*’.* wwjłć integralnie w naturalne r.»<*mo 

s1*1#&4 nadwodnej, l*£n*1 lub 0 | r ilfV t ) t wówcza* za*1 ęg 

1*1 będzie znaczni* rrz*kracza> najbl1t*ze otncz*nie dro­

gi *
’ yhór gatunków drzew 1 krzewów rrwlnlen być zgod­

ny z *1*"t*ntami sV>id owymi fl^ry rodzimej. " ^ajlepazy 

ws^azówky* 1<uk-'*» drzewa będy "drnw1e^ni* dl* T;*»n*j drogi* sy 

drzewa* ktćr* rośny bujni* 1 zdrowo w okolioy” . / $ 18 za­

rządzenia o żkzwww *adrzew<»n1w dróg/* Unikając 3ztuczn*go 

naturalizmu dyvyć n*.l*iy do takiego on*rowunia gatunkami 

1 rozm1*azo7.*ni*m drz** 4 krzewów, które harmonizujyc z 

'•'rzy rodzona , ro£linnQ*ciy krajobrazu, bodzie no«*<ctdŁ.lft w« r* 1- 

k1w cechy Świadomej kemrozycM orzc«*trzsnn* j .

Natarła 1* m roślinnym mnvnu w n^wn^l mirrze za-ty-
9

rió sz«r*g elemontów, nal* ,ycych do technicznego wyposa­

żenia ^rogi. H.r, prz*d włazdem do oMedli lub rrzed £le
V- %

widocznymi skrzyZo aniani i nagłymi zakrętami można orze z
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wrrowadzenie rzgdów drzew na krawędzi korony drogi uzys­

kać celowe przewężeni® je j przofiwitu celem zmuszania pojaz­

dów mechanicznych do zmniejszenia szybkości i uważniej­

szej jazdy. Odpowiednio skomponowane rytmy drzew, barwne zes­

tawiania pni lub ulićcienia mogę sygnalizować punkty, na 

które należy zwrócić uwagę, np. na pewne osobliwości turys- 

+yczne. Szereg brzóz, rosnę cych po zewnętrznej stronie łu­

ków drogowych z powodzeniem zastąpi malowane wapnem białe 

znaki ostrzegawcze. Zamiast pachołków lub barier ochronnych 

można niekiedy wprowadzić szybko rosnęce drzewa, których

pnie bodę stanowiły równi# skuteczne zabezpieczenie ruchu,
* /

a ponadto utworzę malowniczy motyw przezrocza w stosun­

ku do dalszego krajobrazu,
/

U r z ę d z e n i e  o c h r o n n e ,

k
Srogi, prowadzone w eksponowanym terenie, nad ostry­

mi stokami lub nad orzegami wód, wym&gaję ur2ędzeń zabezpie­

czających lub sygnalizujących niebezpieczne miejsca. 

Zazwyczaj stosowane sę u nas pachołki drewniane lub be­

tonowe, czasem biało malowane, względnie bariery ćrewnia. 

no lub żelazne, rzadko balustrady z pełnego muru.

Przędzenia te, oglęóane w perspektywie drogi, 

podczas szybkiej zazwyczaj jazdy, muszę odpowiadać zasad­

niczemu warunkowi jednolitej rytmice, w zakhesie roz­

stawiania, kształtu '1 barwy. Sprawa materiału jest. w tym 

wypadku sprawę wtórnę. Odpowiednio opracowane bariery lub 

słupki drewniane, w pewnym Środowisku będę stanowiły zna-



-

f

\

iws.Ji' Przy różnorodnych urządzeniach,zabezpieczających drogę na 
wirażach, o .czuwa kierowca aiepokojs.es działanie zmiennych rytmów, 
podczas gdy ciag-fa balustrada murowana daje wrażenie pewności i  
dobrze podkreśla zraiaag kierunku.

**
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kcmite podkreślenie jego charaktery etycznych cech, nr. w oko­

licach obfitujących w drzewo.

W każdym razie naloty dę*yć do jednolitości ma­

teriału na określ nych odcinkach dróg* tworzących pewnę 

ca"oŚć komunikacyjno -  kompozycyjny. Z pośród rozmaitych 

typów urządzeń ochronnych, w pewnych wypadkach, pełny mu­

rek kamienny lub betonowy wdaje się być najwłaściwszy for­

mę rozwiązania, zwłaszcza, gdy chodzi o ałutszo odcinki za­

bezpieczane. Mur cifcgty jest w swym od i zlatywaniu s: o- 

kojnisjszy i przemawia do kierowcy, jako pewniejsza och­

rona, ani t e l l  szybko mlpajęco rytmy słupków.

N a w i e r z c h n i a ,
l •

Warunek jednolitości materiału i  faktury szczególnie wat-

ny jest w odniesieniu do nawierzchni. Bez względu na ro­

dzaj umytego materiału należy dętyć do jednolitego jego op­

racowania i nadania w ten srcsób drodze charakteru ciąg­

łego, niezmiennego. Mogę być stoso ane zmiany lokalne nawierz­

chni w wypadkach uzasadnionych np. stromymi spadkami, wjaz­

dami no. skrzyżowania i t .p . ,  lecz na trasie powinna obo­

wiązywać owa jednolitość, będę. ca jednym z podstawowych wa­

runków regularności i pewności ruchu, zwł-szcza samochodo­

wego. 7jawioku monotonii można się przeciwstawiać zapemocp 

zmian barwy, w pewnych długodystansowych rytmach.

Rozgraniczanie pasm ruchu jak i podkreślenie kra­

wędzi bocznych aamej nawierzchni może być wykonane przez 

wrpowadzenie odmiennego kolorem pasa, tworząc w ten sposób 

jakby optyczny tor ula pojazdów. Foza tym ostre, wy raśne



odcięcie jezdni od reszty terenu stanowi niezbędne pod

kreślanie odrębności aziała techniki w stosunku do kraj 

obrazu otaczające go.

Eobór typu nawierzchni dla pewnych odcinków drogo­

wych motna ustalić nie tylko na zasadzie przesłanek czysto 

technicznych, lecz w zależności od charakteru krajobrazu i  

oprawy otoczenia arogi, Ja3na betonowa nawierzchnia może 

powodować zmaczanie wzroku kierowcy, je że l i  biegnie w 

otwartej, pozbawionej arzew przestrzeni, natomiast aos- 

kon-le spełni swy rolę w zacienionej a le i .  Odwrotnie może 

być z innymi ewentualnościami, jak z asfaltem, lub kostką ba­

zaltowy, czy tet granitowy,

T r o g a  w k r a j o b r a z i e  p i e r w o t n y m ,

0 i le  « krajobrazie kulturalnym droga i z niy zr iy-  

z^ne budowle oraz szeaofcołj tecrmiczne mogy stanowić do­

minantę kompozycyjny, u tyle w Krajobrazie pierwotnym , a 

zwłaszcza chronionym, niezbędnym ul«» je^o oosługi wzlak komu­

nikacyjny powinien byt prowadzony i v»ykou*ny w scosób j-k 

najbardziej dysrretny i całkowicie wiytycy » i  ę z ukształ­

towaniem pokryciem terenu,
» N

Styd tet i W" m*gania techniczne oparte Dyć musz* na 

z^r-łnie innych *sręrnk*.vk przestankach, an ite l i  to się dzie 

je przy drogach normalnych, 'iytyce się z tym pewne trud­

ności eksploatacyjne nie mogy wpływać na taky zmianę szcza-
i ' . . . . ' ' • i V -

gółów technicznych, któraby w jakikolwiek sposób jemnie 

oddziaływały na otoczenie,

Troga prowodeyc- • '>D rezerwatu przyrody lub par-
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ku narodowego, powinna zasadniczo posiadać cbaraktar drogi 

pierwotnej, czyli takiej, jaka ongiS powotairała w podobnych 

warunkach, w 3p03ób organicznie związany ze środowiskiem. 

Unikać naloty sztucznego naturalizmu lub prze saunie trakto­

wanych rozwiązań, mających w sposób teatralny podkreślić 

ową pierwotność. Utycie naturalnych, znajdowanych na miejscu, 

materiałów do ouaowy dróg, zarówno jezdnych jak i pieszych, 

oraz prymitywny, lecz celowy sposób ich zastosowania dla na­

wierzchni, skarp i ubezpieczeń, pozwoli osiągnąć dodatnie w 

tych warunkach wyniki,

W ten sposób droga całkowicie podporządkowuj* się 

dominującym cechom pierwotnego środowiska i nie występu­

je jako czynny element krajobrazu,

W wyniku powyższych rozważań nasuwają 3ię następu­

jące wnioski końcowe:

I .  I roga w krajobrazie kulturalnym:

1, Przy projektowaniu i rea l izac ji  szlaku drogowe­

go należy stosować zasadę organicznego powiązania powierz­

chni zajmowanej przez niezbędne urządzenia drogi z ota­

czającym krajobrazem,

2, W związku ze słuszną tendencją do wyodrębnie­

nia różnych rodzajów trakcji na arogach, należy rozpowszech­

nić stosowanie zasady elastycznego przebiegu tych szlaków 

w stosunku do kierunku generalnego, a to celem wykorzysta­

nia naturalnych warunków krajobrazowych,

3 , Wyodrębnienie szlaku pieszego, towarzyszącego

drodze,



4. Uznanie konieczności uzupełniania układu komu­

nikacyjnego siecig dr§g pieszych / i dróg dla cyklistów / nie­

zależnych od innych szlaków.

5. Stosowanie zasady regionalizacji materiału, uży­

wanego do budowy, tak nawierzchni drogi, jak i wszelkich urzą­

dzeń związanych z je j przebiegiem /znakowanie, budynki, umoc­

ni cna wykopy i nasypy, mosty, wiadukty, przepusty i  t.p./

6. Wprowadzenie norm regulujących stosowanie urzą­

dzeń odwadniających drogę, w zależności od je j  kategorii, oraz 

określenie warunków, przy których urządzania te mogę być pomi­

nięte.

I I .  I rog* w krajobrazie pierwotnym.

1. Sposób prowadzenia drogi w krajobrazie, uznanym 

za pierwotny, musi odpowiadać wymaganiom, każdorazowo ustala- 

nym dla tego ooszaru przez Państwowę Hadg Ochrony Przy­

rody, przy współpracy zodpowiećnimi organami planowania 

przestrzennego.

2. t l a  parków przyrody prajprody, należących do dwóch 

sgsiadu jgcy ch ze sobg krajów, sposób prowadzenia cróg uzależ­

nić należy od wytycznych, opracowanych i uzgodnionych 

przez ośrodki planowania i ochrony krajobrazu zaintere­

sowanych stron. V

W zwięzku z coraz bardziej nasil^jgcg slg potrze­

bę uwzględnienia warunków krajobrazowych w projekcie i 

sieci i urzędzeń komunikacyjnych, X7I Zjazd Państwowej Pa­

dy Ochrony Przyrody zwraca sig do Ministerstwa Komunikacji 

o powołanie do współpracy przy opracowywaniu projektów i tr*so-
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waniu dróg odpowiednich specjalistów do spraw kształ­

towania krajobrazu.

fiw-ś


