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Komunikacja istniata zanim powstata droga, utworzona czy zbudowana przez
cztowieka: istnialy wody sptawne, przetecze gorskie, brody przez rzeki, pasma wy-
zynne ws$rdéd moczarow, rzadzizny w gaszczach lasow.

Wedrowat po nich czlowiek, zatrzymywat sie przy nich dla odpoczynku, spot-
kania i wymiany, rozktadat obozem, osiedlat na state.

Droga rodzita osiedla. Cztowiek ulepszat drogi naturalne, tworzyt nowe. Zajmujac
lub opanowywujgc nowe tereny, cztowiek zaktadat nowe drogi, a przy nich dawat po-
czatek nowym osiedlom.

Pierwsza — a jakze dlugo trwajagca — trudno$¢ przezwyciezania przestrzeni, ka-
zata osiedla¢ sie bezposrednio przy drodze. Nawet brama miasta warownego nie od-
bierata ulicy miejskiej, powstatej z drogi, charakteru drogi przejazdowej, ktorej uzytko-
wanie byto ograniczone.

Rynek miejski — miejsce wymiany, przyczyna powstania i uzasadnienie istnienia
miejskiego osiedla — umieszczony byt najczesciej na osi przejazdu. Celowe niegdys$
zatrzymanie przejezdnych na rynku w dni targowe jakze niepotrzebnag i przykrg prze-
szkodg stalo sie dzis, po wiekach, dla spieszgcego a zmuszonego do przejazdu przez
miasteczko automobilisty.

Droga, przy ktoérej stat dom, wigzata jego mieszkancéw z catym Swiatem, uroz-
maicata im zycie, utatwiala otrzymanie wiesci. Dzi$§ peilna hatlasu i kurzu stala sie
zrédtem udreki i niebezpieczenstw.

Niezbedny co kilka mil wypoczynek w przydroznym zajezdzie, zastepuje po set-
kach kilometrow kilkuminutowy postdj przy stacji benzynowej, a odpoczynku, o ile sie
go wogoOle pragnie, szuka¢ sie zwykto zdata od ruchliwej drogi gtownej.

Ze zmiang charakteru ruchu nastepuje rdzniczkowanie funkcji.

Droga nie powinna by¢ ulicg, ulica nie chce by¢ droga.

Bezposrednio przy drodze potozone osiedle tworzy nowe trakty okdlne, nowe
osiedla grupuja sie wzdtuz traktéw jak jagody winnego grona, potgczone z nimi krot-
kiemi dojazdami, ale nigdy bezposrednio przy trakcie.

Osiedle, dziecie drogi, ucieka od swej macierzy.



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



Kys. 2\b. L okolic Nowego Jorku.

U gory droga przechodzaca (z lewei strony],w ulice U dotu skrzv

zowame dwoch drog w dwéch poziomach bez potgczen, u gory z potgczeniami okreznemi.

INZ. K. HER

Droga i ulica maja pewne cechy wspadl-
ne. Tak jedna jak i druga stanowi pasmo
terenu przeznaczone i przystosowane do
transportu zaréwno pieszego jak i mecha-
nicznego towardw i ludzi.

Ale majg one roéwniez i wyrazng roéz-
nice. Mianowicie ulica obstuguje szereg
punktow wejsciowych i wyjsciowych poto-
zonych blisko siebie, t zn. wejscia do do-
mow, sklepéw, budynkéw, czy nawet po-

(podt. ,,Architectural Record".)

jedynczych mieszkan. Ulica stanowi dla
nich wzajemne potgczenie. Natomiast dro-
ga tgczy pomiedzy sobg ,punkty” rozrzu-
cone znacznie dalej, ale zato stanowiace
same w sobie organizmy bardziej skompli-
kowane. Droga jest mianowicie z reguty
potaczeniem pomiedzy odrebnemi osiedla-
mi czy miastami, albo tez rzadziej pota-
czeniem odrebnych czesci tego samego
osiedla. Rzecz inna, ze w praktyce podziat
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Rys. 216 i 216a. Autostrady spacerowe amerykanskie,

czen i z potgczeniami.

ten nie da sie czesto SciSle przeprowadzic.
Spotykamy bowiem czesto formy przejscio-
we taczqce w sobie cechy drogi i ulicy,
chociaz jak przekonamy sie w dalszym
ciggu potgczenia takie sq z reguty niepo-
zadane.

W  przecietnem dzisiejszem miescie
wiekszo$¢ mieszkancdw uzywa w ciggu
zwyktego dnia jedynie ulic a nie drég dla
przenoszenia sie chwilowo z miejsca na
miejsce. Natomiast pod wplywem dzisiej-
szych kierunkéw w planowaniu i budowie
miast dokonuje sie stopniowa przebudowa
miast istniejgcych, dazaca do zmiany tego
stanu rzeczy. Bowiem wielkie miasta prze-
stajg sie rozwija¢ terytorjalnie bez ograni-
czenia i bez okres$lonego kierunku. Poje-
dynicze tereny miast stajg sie coraz bar-
dziej zr6zniczkowane wedlug celdow jakie
maja spetnia¢, a znowuz tego rodzaju od-
rebne czesci miast zaczynajg sie wzajem-
nie odsuwaé. Przedewszystkiem znajdag sie
za$ poza miastem, jak to sie dzieje juz dzi-
siaj, dzielnice mieszkalne oraz tereny wy-
poczynkowe isportowe. W ten sposdb mie-
szkaniec miasta majgcy mieszkanie w jed-
nej dzielnicy miasta, pracujacy w innej i
pragnacy korzysta¢ z dzielnicy wypoczyn-
kowej, bedzie musial, wykorzystawszy
pewne odcinki sieci ulicznej doprowadza-
jace do drogi, korzysta¢ z drdég tgczacych
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Skrzyzowania w dwoéch poziomach bez potg-

pojedyncze dzielnice. Drogi te natomiast
bedg sie taczyly w kazdej z dzielnic z we-
wnetrzng siecig ulic danej dzielnicy. Stad
droga bedzie sie stawata w przysziosci
przedmiotem zainteresowania nietylko dla
planujgcego rozwdj catego kraju czy wiek-
szej jego czesci, ale takze i dla urbanisty
zajmujacego sie planowaniem pojedyncze-
go miasta.

Droga, azeby spetnia¢ nalezycie swoj
cel, powinna zapewnia¢ mozno$¢ stosowa-
nia najwiekszych praktycznych szybkosci
witasciwych danemu $rodkowi transportu.
W razie gdy droga na to nie pozwala
wowczas mozliwosci szybkiego poruszania
sie stajg sie w znacznej czes$ci zmarnowa-
nemi, tak samo jak i wydatki poniesione na
szybkie $rodki komunikacji. Posiadanie sa-
mochodu mogacego rozwing¢ szybkos$¢ do
dwustu kilometré4w na godzine nie na wiele
sie przyda w kraju w ktérym drogi nie sa
przystosowane do umozliwienia tej szyb-
kosci. Pozatem jednak droga powinna by¢
jeszcze dostatecznie pojemna, t ]
powinna moéc z niej korzysta¢ duza ilos¢
pojazdéw jednoczes$nie. Pojemnos¢ drogi
zalezy oczywiscie w pewnym stopniu od
jej szerokosci. Ale jeszcze bardziej zalezy
ona od t zw. ,przelotnos$ci" drogi. Prze-
lotno$¢ jest praktycznie prawie nieograni-
czona przy stosowaniu jednakowych Ilub



Rys. 217 i 218. Ulica komunikacyjna i przylegajgca do niej ulica wewnetrzna (mieszkalna).

Ulica ko-

munikacyjna poza odpowiednio szerokag jezdnig i podziatem na rézne rodzaje ruchu (tramwej) posia-
da jaknajmniej wylotow ulic bocznych i jaknajmniej wejs¢ do doméw (w wypadku reprodukowanym —
u. Mickiewicza na Zoliborzu — samo zycie wytworzyto dgzenie w tym kierunku; istniejgce od strony
ulicy komunikacyjnej wejscia do domu zostaty przez administracje domu zamkniete, a uzywa sie jedy-

nie ‘'wejs¢ od ulic bocznych).

zblizonych szybkosci wszystkich pojazdoéw
i przy braku zaktdcen ruchu wynikajgcych
przy skrzyzowaniach drég Ilub przy do-
prowadzeniach drég bocznych.

Z tych gtownych zasad wynikajg tez
gtdwne warunki jakim droga winna odpo-
wiadac.

Po pierwsze nalezy da-
zy¢ do mozliwego zréznicz-
kowania jezdni w zalezno-
§ci od predkos$ci pojazdow.

Po drugie nalezy, o ile
moznos$ci, ograniczac¢ ilos¢
skrzyzowan i dojazdow.

Zrdzniczkowanie jezdni dla réznych ro-
dzai ruchu moze by¢ doprowadzone mniej
lub wiecej daleko. Moze to by¢ podziat na
ruch samochodowy szybki, ruch samocho-
dowy ciezarowy, pojazdy konne, rowery,
pieszych, i t. d., albo tez niektore z tych
rodzajow ruchu mogg nie by¢ od siebie
oddzielone. Ale wszelkie zrézniczkowanie
jezdni pocigga za soba z koniecznosci
rozszerzenie drogi, a wiec i powiekszenie
kosztow. Winno ono by¢ zatem z tego
wzgledu stosowanem oglednie i jedynie
tam gdzie naprawde wymaga tego znacze-
nie danej drogi. Najbogatsze profile, dzie-
lagce ruch najbardziej szczeg6towo, bedzie-

my rezerwowac jedynie dla dréog najgtow-
niejszych (p. rys. 223). Natomiast mogg po-
wstawac, i powstajg ostatnio coraz czesciej,
drogi przeznaczone wytgcznie dla jednego
rodzaju ruchu. Najczestszym przykiadem sg
tu drogi wytgcznie samochodowe (auto-
strady, p. rys. 216). W niektérych krajach
powstajg tez w wielkich ilosciach drogi
specjalne dla rowerdw, ktdre stanowia $ro-
dek komunikacji niezwykle ekonomiczny i
zastugujacy na szerokie zastosowanie (p.
D. O. M. Nr. 1/1935, str. 29).

Zasada unikania skrzyzowan powinna
by¢ stosowana w podobnie elastyczny spo-
s6b z uwzglednieniem znaczenia drogi.
Przy drogach najwazniejszych trzeba be-
dzie stosowaé rozwigzanie najpetniejsze,
t. j. skrzyzowania jedynie w dwoéch pozio-
mach (p. rys. 215). Przytem skrzyzowania
te moga by¢ dwojakiego rodzaju w zalez-
nosci od potrzeb komunikacji. Albo obie
krzyzujgce sie drogi nie tgczg sie ze so-
ba (p. rys. 216), albo tez posiadajg spe-
cjalne okrezne drogi doprowadzajgce ruch
z jednej do drugiej (p. rys. 216a). Drogi
okrezne doprowadzajg wowczas ruch
boczny w sposéb pitynny w odpowiednie
kierunkowo pasmo ruchu na drodze gtow-
nej.



Rys. 219 i 220. Drogi wyjazdowe z Warszawy. Geste obudowanie tuz przy jezdni stwarza state wza-

jemne przeszkadzanie ruchu

Zasada zrd6zniczkowania jezdni dla
roznych rodzajéw ruchu, a jeszcze bardziej
zasada unikania skrzyzowan, prawie ni-
gdy nie dadzq sie zastosowa¢ do ulic we-
wnatrz miast istniejgcych. Ale ich stosowa-
nie do ulic nie powinno byé zasadniczo po-
trzebnem w nalezycie rozplanowanem mie-
§cie, poza moze bardzo wyjgtkowo ruchli-
wemi punktami. Mianowicie ulica z natury
swej jest przeznaczona, jak powiedzieli-
sSmy, do obstugiwania punktow lezgcych
bezposrednio przy niej, i to potozonych
blisko siebie. Zatem pojazdy jadace ulica-
mi beda musialy czesto sie zatrzymywac.
Totez nie jest potrzebnem stwarzanie dla
nich warunkéw dla rozwijania wielkich
szybkosci, ktorych i tak nie bedg mogly
osigga¢. Natomiast ruch nie zatrzymujacy
sie w danej czedci miasta, a wiec juz do
pewnego stopnia tranzytowy, powinien by¢

w dobrze rozplanowanem miescie o ile
moznosci przeprowadzany osobnemi u | i-
cami komunikacyjnemi, od-

dzielonemi od bezposredniej stycznosci z
otaczajgcemi je budynkami (p. rys. 217).
Ulice takie mogg by¢ zreszta wykonane
rowniez i jako osobne pasmo jezdni po-
miedzy dwoma pasmami obstugujgcemi bu-
dynki przy ulicy. Ale tego rodzaju ulice ko-
munikacyjne nie sg juz w mys$l naszej de-
finicji ulicami w Scistem tego stowa znacze-
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lokalnego i dalekobieznego.

niu. Sa one raczej drogami przepro-
wadzonemi poprzez miasto.

Stworzenie wewngatrz miasta istniejace-
go sieci nalezycie rozplanowanych ulic
komunikacyjnych jest oczywiscie niezmier-
nie trudnem naskutek nie przewidujacego
tego rodzaju wymagan dawnego zabudo-
wania. Totez spotykamy odpowiednio wy-
posazone ulice komunikacyjne raczej w
nowych czesciach miast.

Natomiast w praktyce spotykamy sie
czesto ze zjawiskiem przeciwnem. Miano-
wicie wychodzace z miasta drogi na-
bierajg czesto cech jakby ulic, t. zn. sa
obudowywane bezposrednio
wzdtuz jezdni (p. rys. 219 i 220). Skutkiem
tego ruch ,lokalny" pochodzacy z przyty-
kajacych do drogi budynkéw miesza sie z.
.dalekobieznym" ruchem drogi, posiadajg-
cym z natury rzeczy catlkiem inny charakter
i catkiem inng szybko$¢.Wplywa to oczywi-
$cie jaknajgorzej na przelotno$¢ drogi.

Dagznos¢ do osiedlania sie wzdtuz gtow-
nych drég jest jednak catkowicie natural-
ng, zwtaszcza dla niektérych gatezi handlu
czy przemystu. To tez byloby catkowicie
niezyciowem dgzenie do przeciwstawiania
sie jej. Jedyne rozwigzanie racjonalne po-
lega tu na utrzymaniu zabudowan w pew-
nej odlegtosci od drogi i na obstuzeniu ich
osobnemi ulicami, zwykle réwnolegtemi do



Rys. 221 i222. Z drogi Warszawa — Poznan.

§ci od drogi i obstuzenie ich osobng réwnolegtg lokalna drogg — ulica.

drogi (por. D. O. M. Nr. 3—4/1934, str. 39).
Jedynie w ten sposdéb da sie zapewnic
jednolito$¢ charakteru
ruchu konieczng dla ich nalezytego wyko-

gtobwnym drogom

rzystania.

nalezy ze wzgleddéw gospodarczych stoso-

1 hit! t f
.zo'lz'c IJO-»-QL— jh— . —=30

Rys. 84.

Rys. 223. Przekroje jezdni z podziatem na rézne ro-
dzaje ruchu.

(podt. ksigzki Prof. Nestorowicza ..Projektowanie Droég*').

Racjonalne utrzymanie zabudowan w pewnej odlegto-:

wac¢ oglednie zrézniczkowywanie
oraz kosztowne rozwigzania skrzyzowan>
otyle oddzielenie
staje sie koniecznym postulatem dla nale-
zytego wykorzystania kapitatéw zainwe-
0o ile zatem jak powiedzieliimy wyzegtowanych w budowie drog.



Rys. 224. Z drogi Warszawa — Poznan.

INZ. ST. R

TWORZENIE SIECI

Ulica tgczy domy i dzielnice miejskie,
droga tgczy osiedla. Zadanie ich jest na-
pozér proste. A jednak czesto nie jest ono
rozumiane ani przestrzegane. Zwilaszcza
zdarza sie to niestety coraz czesciej w osta-
tnich latach. Droga traktowana jest czesto,
a raczej wyzyskiwana, jako ulica. W na-
stepstwie tego traci ona swoj charakter,
zmienia swojq role, i w rezultacie nie spet-
nia ani swego przeznaczenia jako droga
ani nawet iako ulica.

Celem drogi jest, zaleznie od jej cha-
rakteru i przeznaczenia, albo tgczyé¢ jedy-
nie dwa osiedla albo tez kilka lub kilkana-
Scie osiedli, a wzglednie cate potacie kraju.

Im wazniejsze zadanie ma spetnia¢ da-
na droga, tem wiecej musi by¢ wolng od
'okalnych potrzeb komunikacyjnych, ktére

8

DROGOWEJ

utrudniaja, a czesto moga unicestwiac, jej
gtéwna role.

Trudno sobie wyobrazi¢ azeby np. pro-
jektowany Szlak Marszatka Pitsudskiego
obstugiwal wewnetrzne potrzeby komuni-
kacyjne kazdej wsi przez ktéra biegnie.

Dlatego tez dzisiaj dochodzimy do bu-
dowy autostrad, to jest dréog wyeliminowa-
nych zupetnie z ruchu lokalnego.

Jeszcze przed wojng, jakkolwiek
w owym czasie samochod nie odgrywat
wiekszej roli, drogi budowano poza wsia-
mi, ktére sadowity sie o kilkaset czesto me-
trow od niej, majagc wilasne arterje dla
swych potrzeb itgczac sie tylko w nielicz-
nych punktach z gtéwnym traktem. Przy-
ktad taki ilustruje dosadnie rycina Nr. 225.



czasowN'prhdwajer?rfycTZplanOWan'e dre gi

Niewatpliwie ruch na takiej szosie nie
doznaje przeszkéd skutkiem ruchu lokalne-
go do poszczegOlnych posesyj, jak to sie
trafia przy drogach biegnacych przez
osrodek wsi. Nie ma tez na niej bawigcych
sie dzieci oraz zwierzat domowych. Na ta-
kiej drodze mozna rozwing¢ odpowiednig
szybkos$¢, a mozliwos¢ katastrofy znacznie
sie zmniejsza. Rowniez i dzi§ przy scalaniu
rolnem czesto odsuwa sie stusznie siedli-
ska ludzkie od traktu.

Natomiast przy parcelacjach budowla-
nych kazdy wiasciciel terenu parcelowa-
nego stara sie wykorzysta¢ droge, traktu-
jac ja jako ulice w osiedlu. W ten sposdb
droga szybko traci swd@j charakter i prze-
staje spetnia¢ swa role.

Nastepna rycina Nr. 226 wskazuje dro-
ge o duzem znaczeniu dostownie oblepio-
ng osiedlami, powstalemi w ostatnich cza-
sach na przestrzeni kilku kim.

Sie¢ naszych droég jest nadwyraz skrom-
ng. Zbyt matlo mamy srodkéw na jej rozbu-

‘* okolicznych wsi w okolicach Warszawy, pochodzace z

dowe, z tego powodu nie myslimy w tej
chwili o zadnych autostradach chociaz
wokoto sgsiedzi juz je budujg. Tembardziej
jednak winni$my zachowaé¢ co posiadamy
i chroni¢ zarébwno drogi istniejace jak i no-
wo budowane przed obnizeniem ich war-
tosci komunikacyjnych.

Ale nowe drogi bedace w budowie ma-
ja tez czesto inng wade. Mianowicie wi-
dzimy czesto brak energji aby droge kon-
sekwentnie przeprowadzi¢. Naprzyktad ar-
terja biegngca prosto i racjonalnie do swe-
go celu nagle skreca i wije sie z powodu
jednej mato wartej rudery lub z powodu
trudnosci  witasnosciowych. Jako przy-
czyne usprawiedliwiajgcg wszelkg nieracjo-
nalno$¢ wskazuje sie zwykle brak fundu-
szow. Nie nalezy jednak zapominaé, ze
droga speinia swg role przez diugi szereg
lat. Zbytnie jej wydtuzenie i nieracjonalne
zatozenie powoduje state straty, a wykup
teren6w pod rektyfikacje drogi po jej zato-
zeniu powoduje koszty dodatkowe niepo-



Rys. 226.

miernie wieksze, anizeli przy wlasciwem jej
zatozeniu juz w czasie budowy.

Jednak najwiekszym bledem spotyka-
nym u nas przy zakltadaniu nowych drég
jest budowanie drogi od wypadku do wy-
padku. Naprzyktad dwa osiedla potgczone
droga okdlna domagajg sie wybudowania
arterji tgczacej je bezposrednio. Droga zo-
staje wykonana i w ten sposob taczy sie
wszystkie punkty, miedzy ktéremi ro$nie na-
piecie komunikacyjne. Powstaje przypad-
kowa za duza i nieracjonalna sie¢ dro-
gowa.

Zatgczona rycina Nr. 227 wskazuje wa-
dy tego rodzaju poczynah na przykladzie
potaczen 4 osiedli.

Racjonalnie pociggnieta arterja ozna-
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Nieracjonalne obudowanie gtéwnej drogi komunikacyjnej, stwarzajgce state zaktdcenia ruchu.

czona na rycinie literami X—X bylaby
krotsza w danym wypadku o okoto 15%,
omijataby osiedla i tereny zabudowane
i miataby daleko lepsze warunki komuni-
kacyjne.

A wiec w przypadku budowy drog nie
mozemy zajmowac sie jedynie danym od-
cinkiem. Musimy opiera¢ sie na opracowa-
nym systemie komunikacyjnym, a system
taki winien uwzglednia¢ wszystkie S$rodki
komunikacyjne, stosowane w danym obsza-
rze. Srodki te winny ze soba wspoétdzia-
ta¢ a nie wspoétzawodniczyé, przytem kaz-
dy z nich powinien otrzyma¢ warunki od-
powiadajace jego wiasciwosciom. Nalezy
podzieli¢c sie¢ komunikacyjng na daleko-
biezng, regjonalng i lokalna.



Rys. 227. Poflgczenie czterech osiedli przez zamienienie istniejgcych drég polnych na szose. Droga
X-X (kreskowana) oznacza przeprowadzenie szosy w sposob racjonalny, przyczem kazde z osiedli

bytoby z nig pofaczone jedng droga dojazdowa.

Moznaby stqd odnie$¢ wrazenie ze za-
tozenie racjonalnej sieci dr6g wymaga po-
waznego zwiekszenia kosztow i ze ,nie
sta¢" nas na zajmowanie sie racjonalnoscia
zaktadania drog kiedy potrzebne nam sq
drogi jakiekolwiek. Ale w istocie racjonal-
nie zaprojektowana i utrzymana sie¢ dro'
gowa pozwala na peilne wyzyskanie kaz-

dego odcinka drogi, zatem zapobiega
marnowaniu sie Srodkow uzytych na drogi
nieprzemys$lane i skutkiem tego nie wyko-
rzystywane. Skutkiem tego za$ umozliwia
ona zatozenie kazdej drogi tylko w wy-
miarach $cisle niezbednych, i staje sie w re-
zultacie oszczedniejszg.



Rys. 228.

ARCH. HENRYK JASIENSKI

Droga wiejska w Butgarii, wytworzona przez ,wyjezdzenie" przeteczy gérskiej.

DROGA W KRAJOBR AZIE

Na ten temat moznaby napisa¢ dowol-
ng ilos¢ catkiem nieokreslonych komuna-
tow. Niewieleby to jednak pomogto do zor-
ientowania sie w zagadnieniach, dla kt6-
rych oceny mamy bardzo niewiele punktow
oparcia.

Okres$lone wskazéwki dacby tu mogto
szczegb6towe rozpatrzenie licznych przy-
ktadéw, ktére uwazamy za piekne albo
brzydkie. To jednak wymagatoby bardzo
duzo miejsca, ktérem tutaj nie rozporza-
dzam. Musze sie wiec zadowolni¢ zazna-
czeniem tylko niektérych nasuwajgcych sie
wnioskow.
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Nie ulega watpliwosci, ze w krajobra-
zie zagospodarowanym, zmienionym przez
cztowieka dla wtasnych jego potrzeb, dro-
ga odgrywa doniostg role, jest ,elementem
krajozbrazu", rzucajgcym sie w oczy
i w wielu wypadkach decydujgcym o wra-
zeniu, jakie otrzymujemy.

Aleja ze starych lip albo topdl nadwi-
Slanskich, jazda taka cienistg alejag do sta-
rego rodzinnego dworu, nalezg do statych
rekwizytéw opisu krajobrazu polskiego np.
w powiesci ,ziemianskiego" typu. Droga
w krajobrazie nizinnym i rolniczym, o ile na
ten krajobraz patrzymy z tego samego po-



Rys. 229. Droga na goére Lovcen [Jugostawia],

ziomu (a nie gdzie$ z gory, czy zgota z ae-
roplanu), to przedewszystkiem szereg
drzew na tle nieba, albo tez dwa szeregi
uciekajace wstecz po obu stronach powozu
czy automobilu. Wracajgc po diuzszym
czasie do znanej sobie okolicy, bodaj ze
przedewszystkiem tych szeregéw oczekuje-
my z mniej lub wiecej Swiodomem zaniepo-
kojeniem, stwierdzamy ich istnienie z gtebo-
kg ulga, a ich zniszczenie i znikniecie (jak
sie to niestety czesto zdarza) napetnia nas
szczegOlnie wielkiem rozdraznieniem
i przygnebieniem.

Gdy wiec jest mowa o ,drodze w kra-
jobrazie", o ,drodze jako elemencie kra-
jobrazu", lub wreszcie doktadniej i z wy-
powiedzeniem mysli tkwigcej implicite
w tem okresleniu ,,0 drodze jako sktadniku

piekna krajobrazu”, myslimy bodaj
dewszystkiem o zadrzewieniu drogi.
Temu przedmiotowi poswiecony jest w ni-
niejszym zeszycie osobny fachowy artykut.
Zaznaczy¢ chce tutaj jeszcze wyrazniej, niz
tam zaznaczono, ze istnienie zadrzewien
starych i wielkich ogromnie podnosi, a cze-
sto wprost stwarza piekno krajobrazu, ze
ochranianie i uzupeinianie takich zadrze-
wien, a takze przygotowywanie ich na
przysztos¢, jest najpierwszorzedniejszg za-
stugg kulturalng, a lekcewazenie ich i ni-
szczenie pod réznymi pretekstami (czesto
nibyto technicznymi albo gospodarczymi)
jaskrawym, a niestety do$¢ pospolitym, do-
wodem chamstwa i barbarzynstwa.

prze-

Jest to na temat ,drogi w krajobrazie"
jedyny moze absolutny pewnik, ktéry mo-
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Rys. 230. Z drogi na przetecz San-Ubaldo (Wiochy].

zna wypowiedzie¢ bez zadnych wahan,
podpisa¢ oboma rekami i poda¢ do czy-
tania jaknajttustszym drukiem.

Zresztq stawiac¢ jakie$S reguty, ktérym
droga rzekomo powinna czyni¢ zados$¢
pod wzgledem estetycznym, mozna tylko
z iaknajdalej idaca sceptyczng ostrozno-
$cig.

Niewatpliwie rzadko droga, ktorg na-
zywamy piekng, byta Swiadomie zaktada-
na z zamiarem wywotania okre$lonego
pieknego wrazenia. Da sie to powiedzieé
bodaj tylko o nielicznych alejach dojazdo-
wych, prowadzgcych do wielkopanskich re-
zydencyj i wiekszych starych dworéw za-
mozniejszej szlachty. Jednakze w krajobra-
zie wiejskim wrazenie przyjemne i piekne
sprawia¢ bedzie czesto droga zatozona,
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lub pierwotnie moze tylko wyjezdzona, we-
dle miejscowej potrzeby i wurzadzona
skromnemi Srodkami technicznemi, zmusza-
jacemi do stosowania sie nietyle do krajo-
brazu, ile poprostu do terenu, co jednak
w rezultgcie na to samo wychodzi (p. rys.
228). ,Zespolenie z krajobrazem" czy tez
.Zharmonizowanie", ktérego tajemnice za-
zwyczaj naprézno usilujemy podpatrzeé,
dokonywa sie najczesciej automatycznie z
czasem, ktdry zaciera ostrg regularnos¢
konturéw, pokrywa gote plaszczyzny wyrw
i wykopow zielskiem i krzakami i nadaje
surowemu rezultatowi obojetnej ludzkiej ro-
boty tagodzaca ,patyne".

Dlatego zapewne drogi stare z reguly
sg piekniejsze od nowych, zaledwie ukonh-
czonych, albo (rzecz skadinad bardzo po-



Rys. 231. Z autostrady Berlin — Monachium.

zadana) $wiezo poprawionych czy tez
ulepszonych.
Dukt drogi, sposéb jej prowadzenia

w terenie nie jest oczywiscie obojetny dla
wrazenia, jakie droga bedzie wywierac.
Naogo6t przyjagé mozna, ze dukt ptynny, do-
stosowujacy sie do falistosci terenu tago-
dnemi skretami, sprawia przyjemniejsze
wrazenie (i jest zarazem bardziej przejrzy-
sty dla ruchu) niz prowadzenie drogi pro-
stemi odcinkami, potaczonemi zapomocq
nagtych krzywizn o matym promieniu.

Ale i to nie jest zaden bezwzgledny do-
gmat.

Znam w Dalmacji drogi, pokonujgce
strome stoki gitebokich dolin takiemi wia-
$nie ostremi zygzakami, dos¢ nawet ryzy-
kownemi dla ruchu automobilowego. A je-

dnak te drogi, ktére w takim terenie bez
ogromnych kosztéw bodaj ze nie moglyby
by¢ poprowadzone inaczej, sprawiajg wra-
zenie logiczne, ciekawe i w niczem niera-
zqce poczucia estetycznego (por. rys. 229).

Dawny austrjacki ,Cesarski gosciniec",
prowadzqcy przez Dukle z Galicji na We-
gry, biegnie dos¢ silnie falistym terenem na
dtugich odcinkach w linji catkowicie prostej
z niewielu petlicami tam tylko, gdzie juz
catkiem nie mozna ich byto uniknqc. Ot6z
gdy sie wyjedzie na ktorykolwiek wynio-
Slejszy garb, widok szerokiej biatej wstegi
goscinca, falujgcego w linji prostej az do
krancow widnokregu, sprawia wrazenie
imponujqce i na swo6j sposdb niewqtpliwie
piekne.

Skrajne przeciwienstwo tej symbolicznie
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cibsolutystycznej prostolinijnosci stanowi
spos6b prowadzenia dos$¢ w ostatnich la-
tach gtosnego goscinca kocierskiego, idg-
cego przez Kocierz, nieomal pod samym
szczytem, od Wadowic ku Zywcowi, i po-
konujagcego ogromne rdznice poziomu sy-
stemem licznych kretych, miejscami w pla-
nie prawie ze zamknietych petlic. Widok
zgo6ry na te petlice, gdy sie mineto najwyz-
szy punkt drogi i gdy sie zaczyna zjezdza¢d
w doling, jest niemniej piekny i imponuja-
cy, jak widok falujgcego w prostej linji go-
$cinca dukielskiego.

Z petlic goscinca kocierskiego mamy
wspaniaty widok na inne jego petlice, ale
przytem takze na calq okolice, na taki, rze-
ki i lasy w dolinach, i dookota na sqsiedme
szczyty Beskidu zywieckiego. Droga wyste-
puje tutaj nietylko jako ,element krajobra-
zu", ale takze, czy nawet przedewszyst-
kiem, jako Srodek korzystania z krajobrazu.
Jest to droga wybitnie i dzi$ gtosnie wido-
kowa, cho¢ wqtpliwem sie wydaje, aby
przy jej budowie przed laty o$mdizesieciu
miano na uwadze wzgledy widokowe.
Wzgledy takie odgrywajq jednak nieraz
role w czasach najnowszych przy projekto-
waniu drég specjalnie turystycznych.

Przy sposobnosci zauwazy¢ trzeba, ze
w terenie gorskim i lesistym zadrzewienie
drogi nie odgrywa takiej samej roli, jak
w terenie nizinnym i rolniczym. Wsréd la-
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sow i skal obsadzenie drogi, w dodatku
bardzo kretej, wysokiemi drzewami, po-
traktowanie jej jako alei, bytoby nieodpo-
wiednie, a zresztq niewykonalne ze wzgle-
du na klimat, silne wiatry etc.

Jeszcze jedna uwaga nasuwa sie tutaj
na temat zadania ,dostosowania do kra-
jobrazu" czy to drogi czy jakiejkolwiek in-
nej budowli, czy wogéle ,dzieta rak ludz-
kich".

Nie nalezy interpretowa¢ tego zada-
nia™ jako zadania ,stracenia w krajobra-
zie" i uksztaltowania mozliwie niewidocz-
nego. | to bywa niekiedy pozqdane,- naogoét
jednak droga doskonale ,dostosowana do
krajobrazu", cho¢by np. jakakolwiek stara
aleja wielkich drzew, to przeciez droga
dobrze widoczna w krajobrazie, bedqca
jego rzucajqcym sie w oczy skiadnikiem,
a czesto nawet, jak w niejednej ptaskiej
bezlesnej okolicy, jedynym jego wybitniej-
szym akcentem.

Moznaby tez przytoczyé niejedna no-
woczesng droge gorska, pokonujgcq tru-
dnosci terenowe juz nietylko wykopami
i murami oporowemi, ktéra robi wrazenie
imponujqce, ciekawe i piekne nie przez
podporzadkowanie sie krajobrazowi, ale
wiasnie przez kontrast czystych, geome-
trycznych zaryséw budowli inzynierskiej
z nieumiarowym chaosem terenu, wpos$rod
ktorego ja ogladamy [por. rys. 230, 231).



Rys. 232. Z autostrady Berlin — Monachjum.

(podt. ,,l)ie Slrasse™.)

J'ZT'ADRZEWIENIE DROG

Mamy sporo drzew przydroznych w Pol-
sce, wiele drog gdzie istniejg $lady daw-
nych zadrzewien zniszczonych przez woj-
ne, wiele innych, obsadzonych w ostatnich
latach.

Sq miedzy temi mtodemi drzewami prze-
waznie drzewa owocowe, sq nawet mor-
wy sadzone z myslg o rozwoju jedwabnic-
twa, wreszcie kasztany, lipy, rzadziej brzo-
zy i inne. Wobec rozwoju automobilizmu,
budowy nowych drég, ozywienia ruchu ko-
towego na szosach, wreszcie wobec ko-
niecznosci liczenia sie z kazdym groszem,
sprawa takiego czy innego obsadzenia
drzewami nie moze by¢ lekcewazona. Sq

one uzupetnieniem, niejako wykonczeniem
drogi, nie mozna wiec stosowac tu teore-
tycznej zasady (np. wszedzie drzewa owo-
cowe), albo zadowolni¢ sie jakiemkolwiek
zadrzewieniem.

W dzisiejszych warunkach drzewo przy-
drozne ma do speilnienia nastepujgce za-
dania: ochrone podréznych od kurzu i bla-
sku stonecznego, utatwienie orjentacji
W ciemng noc i w czasie zamieci, zapobie-
ganie zbytniemu wysychaniu nawierzchni
drogowej. Musi wiec by¢ ono silne, nietam-
liwe, mie¢ dobrze rozwinietg korone, ros-
ng¢ zdrowo; by¢ odpornem na wiatry i zte
warunki gleby. Wreszcie nie powinno prze-
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Rys.

234. Schemat zadrzewienia autostrady |z

ksigiki Prof. Nestorowicza ,Projektowanie Drog").

marzac¢ tatwo i starze¢ sie zbyt szybko, bo
to wymaga kosztownego dosadzania.
Trzeba tez wzig¢ pod uwage koszt sadze-
nia i utrzymania w pierwszych latach roz-
woju. Sq bowiem drzewa tansze, bo moz-
na sadzi¢ mtode bardzo egzemplarze (np.
brzoza), sq wymagajgce diuzszej opieki,
kosztowniejszych pali (np. drzewa owoco-
we). Moze sie czasem okazaé celowem
uzycie tymczasowe materjalu taniego —
kotkow wierzbowych czy szybko rosnqgcej
topoli, po ktérych dopiero nastapi inne
trwalsze zadrzewienie.

R6zne przeznaczenia drogi wymagajq
tak samo innych drzew, jak odpowiednio
dostosowanej nawierzchni. Inne wymaga-
nia stawiamy dla drzew przy wiejskiej dro-
dze, gdzie wymijajg sie wysokie fury z sia-
nem czy zbozem, inne dla autostrady, gdzie
dzi$ zagranicq sadzq w $rodku pas drzew
i krzewéw dla ochrony kierowcéw przed
os$lepieniem przez Swiatta samochodoéw ja-
dqcych z przeciwnej strony (p. rys. 231-234).
Innem tez bedzie zadrzewienie przy na-
wierzchniach wymagajqcych ochrony przed
zbyt szybkiem wysychaniem, a inne przy
takich ktére wtasnie powinny wysychaé jak-

Rys. 233. (na str. 18). Podt. ,Die Strasse". Plan zadrzewienia autostrady Berlin — Monachjum).

najpredzej. Przy tych ostatnich bedziemy
tez sadzi¢ drzewa nie rzedem wzdiuz sa-
mej drogi, ale w Skupinach w pewnej odle-
gtosci (p. rys. 233). Takze bedziemy musieli
obiera¢ drzewa takie ktore bedq zacienia-
ty witasnie te czes$¢ drogi o ktorg chodzi.
Zatem np. przy drogach o podzielonych ro-
dzajach ruchu na droge rowerowq czy
piesza.

Wreszcie trudno nie uwzgledni¢ strony
estetycznej zadrzewienia dréog. Wprawdzie
dobrze zdrowo rosnqce drzewo z odpo-
wiedniej odlegtosci zawsze robi¢ bedzie
mite dla oka wrazenie, mozna jednak
osiggngc na tem polu jeszcze znacznie wie-
cej. Drzewa powinny mianowicie harmoni-
zowaé¢ z charakterem krajobrazu (p. rys.
233). Moga one ozywi¢ go jezeli jest pusty
i zbyt ,przemystowy”, o ile to mozliwe za-
kry¢ nawet pewne brzydkie szczegoty.
Mozna w'tym celu stosowaé¢ obsadzenia
mieszane (jarzebina— klon), mozna tworzy¢
powtarzajqce sie rytmicznie grupy, pod-
szyte gdzieniegdzie krzakami trzmieliny,
dzikiej rozy czy glogu (takie rozwiqzanie
jest niestety nieco kosztowniejsze). Mozna
i nalezy przy wyborze drzew bra¢ pod

Ttoma-

czenie nazw: Picea excelsa — Swierk, Pinus silvestris — sosna, Betula verrucosa — brzoza, Quercus
sessilliflora — dab bezszyputkowy, Wildbirne — dzika gruszka, Wildkirsche — dzika wisnia, Carpinus
betulus — grab, Coryllus avellana — leszczyna, Crataegus monogyna — gtdg polny, Evonymus euro-
pea — trzmielina, Quercus pedunculata — dgb szyputkowy, Rosa canina — réza polna, Viburnum lonta-

na — kalina, Salix coprea mas — wierzba ilva.
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Rys. 235. Droga obsadzona topolami (Putawy).

uwage ich estetyczne walory. Niezawsze
idg one w parze z innemi zaletami drze-
wa: tak naprzyktad akacja, odznaczajaca
sie trwatoscig, pozyteczna dla pszczelarzy,
ma te wade, ze bardzo wczesnie traci lis-
cie, a bardzo pézno je rozwija na wiosne,
przez co jest przez diugi okres czasu brzyd-
ka. Topola natomiast, ktdra przez czas ja-
ki$ byta nawet z powodu swych wad na in-
deksie, jest niezwykle malownicza. Dlate-
go tez trudno sie z nig rozsta¢, cho¢ wy-
wraca sie tatwo, gosci wiele szkodnikow
i jest trudna do utrzymania w porzadku
w wieku starszym. Temniemniej drogi wy-
sadzane wiloskg topola nalezg do najpiek-
niejszych w Polsce (np. w Chodakowie pod
Sochaczewem).

Rzeczg niemozliwg bytoby wyliczenie
wszystkich mozliwych i odpowiednich ga-
tunkéw do obsadzania drég. Moglibysmy
tylko mimochodem zwréci¢ uwage na nie-
doceniang nalezycie piekna wierzbe zlotu-
che (Salix alba vitellina), na modrzew kt6-
ry jest malo uzywanym a bardzo odpowie-
dnim na miejsca otwarte gdzie jest duzo
powietrza, na jesion odporny na dym fa-
bryczny.

Co do drzew owocowych, to nie dora-
stajg one prawie nigdy rozmiarow topoli

20

Rys. 236. Droga obsadzona drzewami owoco-

wemi.

nadwislanskiej lub lipy, nadaja sie wiec ra-
czej na drogi wezsze. W rachube wchodzg
jedynie czeres$nie, wisnie i jabtonie, gruszki
bowiem sg zbyt delikatne a $liwki rosng
najlepiej w skupinach. Na potudniu mozna
jeszcze sadzi¢ orzechy witoskie. Drzewa
owocowe aby dobrze rosty wymagaja
troskliwej opieki: zasilania, ciecia, walki ze
szkodnikami. Niezawsze majg wtasciwg
opieke w sadzie — tem trudniej znajdg te
warunki przy drodze. Trzeba sie jednak
w kazdym razie liczy¢é ze zwiekszeniem
kosztow ich utrzymania, ktére zwroca sie
dopiero po paru latach w okresie owoco-
wania. Tu jednak nieraz nastepuja niespo-
dzianki naszego klimatu: jedna ostra zima
lub majowa $niezyca, niszczy dorobek kil-
kuletni. Dla tych wzgledéw trzebaby zatem
mniej energicznie sadzi¢ drzewa owocowe
przy drogach, a raczej moze popiera¢ za-
ktadanie sadow przy chatach. Wprawdzie
obsadzona owocujgcemi drzewami droga
to obraz kultury na podobienstwo Zacho-
du — ale jezeli w okolicy wcale nie widac¢
sadow, czy nie bedzie ona przystowiowym
Jkwiatkiem u kozucha?".

Jezeli jednak sadzimy drzewa owoco-
we, to wybiera¢ trzeba odmiany odpowie-
dnie, odporne, o koronach mozliwie wznie-



Rys. 237 i 238. Z drogi Warszawa — Poznan. Zadrzewienie stare i

nowem.

sionych, niewrazliwe na wiatry i dajgce
sie dobrze spieniezy¢. Z posréd zalecanych
drzew nalezy tez stanowczo wykresli¢ mor-
we, ktéra wymarza w naszym klimacie na
otwartych przestrzeniach. Zresztg absurd
tkwi w wymaganiu, aby ochraniato droge
drzewo systematycznie ogotacane z lisci
i drobnych gatezi.

Rezultat zadrzewienia drogi, jego wy-
glad estetyczny i pozytek, zalezeé tez be-
dzie od wyboru materjatu i przeprowadze-
nia roboty. Na jakiekolwiek drzewo sie
zdecydujemy musi ono by¢ zdrowe, silne,
o koronie na odpowiedniej wysokosci. Po-
winno pochodzi¢ ze szkdtki o zblizonych

uzupetnianie go zadrzewieniem

warunkach glebowych i klimatycznych. Sa-
dzenie drzew i opieka nad niemi powinny
by¢ oczywiscie wykonywane w mysl zasad
sztuki ogrodniczej. Dalsza opieka polega
jednak niestety na ochronie przed ludzmi,
ktorzy tak tatwo niszczg to ,niczyje" dobro.
Poprawienie tego stosunku Iludnosci do
drzew przydroznych (chociaz pewne rezul-
taty juz osiggnieto] bedzie wymagato diu-
giej i wytezonej pracy wychowawczej. Ale
przeprowadzenie jej jest konieczno$cia dla
utrzymania poziomu wyglagdu estetycznego
zarobwno drog starych jak i nowo budowa-
nych.
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INZ. H. MORSZTYN KIEWICZOWA

UL I CE

Szkieletem konstrukcyjnym miasta jest
uktad jego sieci ulicznej. Uktad ten wynika
z calego szeregu czynnikdw, przyczem
pierwszorzedng role odgrywa czynnik ko-
munikacji.

Uktad komunikacyjny miasta wyptywa
przedewszystkiem 2z jego potozenia ge-
ograficznego i warunkéw topograficznych.
Zasadnicza sie¢ ulic miasta jest nastep-
stwem uktadu dalekobieznych i regjonal-
nych arteryj komunikacyjnych. Drogi bie-
gnace w kierunku miasta muszg znalez¢
swe odpowiedniki w ulicach, ktére w spo-
s6b najprostszy przejmag wszelkie kategor-
je ruchu, zmierzajagcego ku miastu.

W ten sposéb formuje sie szkielet kon-
strukcyjny organizmu miejskiego, ktory za-
leznie od stopnia rozwoju miasta, jego
wielkosci i znaczenia, bedzie mniej lub wie-
cej skomplikowany i zré6zniczkowany.

Funkcjonalne zrézniczkowanie sieci uli-
cznej jest koniecznoscig warunkujacg pra-
widtowy i harmonijny rozwéj organizmu
miejskiego.

Na zasadniczym szkielecie ulic komuni-
kacyjnych wyrasta obarczone réznorodne-
mi funkcjami — miasto. Ulice miasta bedg

to ulice handlowe, mieszkaniowe, space-
rowe. Wreszcie w miastach wielkich, sto-
licach, ulice stanowig os$rodki administra-

cyjne lub przeznaczone na zbiorowe ob-
chody i uroczystosci.

W organizmach prymitywnych wszyst-
kie wymienione wyzej role spetnia nieje-
dnokrotnie jedna lub zaledwie kilka ulic.
Ulice obarczone sg wowczas szeregiem
funkcyj. W organizmach skomplikowanych
sie¢ uliczna roézniczkuje sie mocno, wy-
odrebniajac nieraz cate dzielnice o spe-
cjalnem przeznaczeniu.

W sieci ulic komunikacyjnych zaryso-
wuje sie dalszy podziat. A wiec ulice tran-
zytowe, przeprowadzajgce ruch przez mia-

22

M A S T A

sto lub jego peryferje, ulice wprowadzaja-
ce ruch zewnetrzny do miasta, wreszcie uli-
ce komunikacji wewnetrznej, rozprowadza-
jace ruch po miescie. Od zalozenia racjo-
nalnej sieci komunikacyjnej, w ktérej roz-
roznione beda kategorje ulic w zaleznosci
od przewidywanego natezenia ruchu, —
zalezy prawidiowe zycie miasta.

Wielki tranzyt winien biec zasadniczo
nazewnatrz miasta. Nie wchodzi on woéw-
czas w ukiad sieci ulicznej. Czesto jednak
drogi tranzytowe przechodza przez mia-
sto. Ulica wowczas musi spetnia¢ jednocze-
$nie.funkcje drogi, winna by¢ zatem przy-
sosowana do swej podwodjnej roli. llosé
wlotéw ulic bocznych musi byé ograniczo-
na, wloty podrzedne ujete w ulice odcig-
zajace, ktore jednoczes$nie stanowi¢ moga
dojazdy do domoéw, potozonych przy ulicy
tranzytowej. Bezpieczenstwo mieszkancow
miasta musi byé traktowane réwnorzednie

z zapewnieniem dogodnego przejazdu.
Najlepszem rozwigzaniem bedzie zatem
gdy ulica- komunikacyjna nie jest wcale

obudowang a biegnie jedynie miedzy pa-
sami zieleni.

Ulice tranzytowe nie powinny by¢ bez-
posrednio obarczone funkcja handlu —
osrodki handlowe moga przylega¢ do tran-
zytu, lecz w sposéb wykluczajacy zaktoce-
nie ruchu ulicznego.

Ulice komunikacji wewnetrznej miasta
uwzgledni¢ muszg roéznorodnos$é ruchu
miejskiego. Ruch tramwajowy, samochodo-
wy, konny, rowerowy, pieszy winien zna-
lez¢ swe miejsce w ulicy komunikacyjnej.

Jest to problem niezmiernie trudny.
W szczegdlnosci miasta wielkie nie moga
uporaé¢ sie z rozro$nietym ponad ich pier-
wotna miare ruchem.

Gdyby nawet istniata moznos$¢ posze-
rzenia gtéwnych arteryj komunikacyjnych,
sprawa nie zawsze bytaby rozwigzana.



Rys. 239. Ulica w miescie dawnem (Rzym).
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Ulice zbyt szerokie stwarzajg bowiem no-
we trudnosci, — organizacja ruchu jest
wowczas niezmiernie utrudniona. Wy-
odrebnione pasma ruchu w miescie sq moz-
liwe tylko do pewnych granic i to dla spe-
cjalnego rodzaju pojazdéw np. tramwaje.

Czeste skrzyzowania, niezbedne w wa-
runkach miejskich, stwarzajcj zatory, regu-
lacja ruchu odbywaé¢ sie musi z pomocq
cztowieka lub automatu. Dobrze zorgani-
zowana ulica komunikacyjna powinna sa-
ma przejmowa¢ prawidtowo ruch, punkty
kolizji winny by¢ mozliwie ograniczone
przez dobre opracowanie koniecznych
w miescie rozjazdow.

Stworzenie pasm ruchu réwnolegtego
z najbardziej obcigzonemi arterjami za po-
Srednictwem ulic odciqzajacych daje lep-
sze rezultaty niz zaktadanie ulic zbyt sze-
rokich.

Daje to mozno$¢ lepszej organizacji ru-
chu, jak réwniez zmiany przeznaczenia
ulic odciqzajgcych, np. z komunikacyjnych
na mieszkaniowe, w razie jezeli przewidy-
wane w obliczeniach natezenie ruchu
zawiedzie. 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, kazdy
jej skrawek musi mie¢ swoje przeznacze-
nie.

Usprawnienie komunikacji miejskiej jest
temwiecej utrudnione, iz wiekszos$¢ arteryj
komunikacyjnych miasta speinia jednocze-
$nie role ulic handlowych. W nowoprojek-
towanych miastach i osiedlach staramy sie
tego unikaé, stwarzajgc wyodrebnione
osrodki handlowe zespolone $cisle z komu-
nikacja, lezqce jednak nazewnqtrz niej. Zy-
cie jednak samo obarcza ulice komunika-
cyjna tq dodatkowq funkcjg. Handel wy-
biera punkty ruchliwe, ruchliwg jest ulica
komunikacyjna. Przez racjonalne zorgani-
zowanie os$rodkéw handlowych w poblizu
komunikacji, na szlakach tranzytu piesze-
go, odciqzymy ulice komunikacyjne od tej
dodatkowej funkcji.

24

Ulice mieszkaniowe — jak sama nazwa
wskazuje, muszq przedewszystkiem odpo-
wiadac¢ jednemu zadaniu: powinno sie przy
nich dobrze mieszkaé. Kwestja jezdni, ru-
chu pojazddéw, jest tu sprawa drugorzednq.
Szerokos$¢ ulicy mieszkaniowej jest uwa-
runkowana jedynie potrzebami tych, ktérzy
przy nich mieszkaja. Zbyt szerokie ulice
mieszkaniowe sq wrecz szkodliwe, gdyz
niejednokrotnie wbrew swemu zatozeniu
przejmujq ruch komunikacyjny miasta. Tak-
samo zdarza sie ze ruch komunikacyjny
skierowuje sie na ulice mieszkaniowe gdy
maja one lepsze zabrukowanie jezdni ani-
zeli przylegte ulice komunikacyjne. Ulica
mieszkaniowa powinna mie¢ najmniejszq
dopuszczalna jezdnie i oszczedne chodni-
ki. Jej szeroko$¢ w linji zabudowania winna
by¢ uregulowana pasami zieleni, oddziela-
jacemi mieszkania od ulicy. Przy zmianie
charakteru ulicy, wzglednie gdy jej szero-
kos¢ okaze sie niedostateczna, zielen moze
by¢ przeksztatcona w chodnik lub jezdnie.
Nie nalezy zapominaé¢ ze szerokos$¢ ulicy
i rozstaw domoéw nie sq pojeciami réwno-
znacznemi. Ulica nie musi zajmowac catej
szerokos$ci miedzy obu rzedami domow.

Kierunek ulic mieszkaniowych, aczkol-
wiek uzalezniony od zasadniczej sieci ko-
munikacyjnej miasta, prowadzi¢ powinien
tak aby otrzymaé¢ wzglednie rownomiernie
osSwietlenie obu stron ulicy.

Ulice spacerowe tqczqce przestrzenie
zielone miasta, bulwary nad rzekami itp,,
dopetniajg sieci ulic miejskich, zaspokajajq-
cych potrzeby indywidualnego zycia miesz-
kancow. Miasta wielkie winny mie¢ ponad-
to w swym planie ulice, wzglednie caty ich
uktad, odpowiedni do przyjecia przejawow
zycia zbiorowego ludnosci.

Masowe zebrania, obchody, uroczysto-
§ci winny sie odbywa¢ poza normalng sie-
cig komunikacyjng miasta. Wstrzymanie
zwyktego ruchu miejskiego przez zamknie-
cie ulic komunikacyjnych, wzglednie za-
pchanie ich ttumem, moze by¢ niejedno-
krotnie katastrofalne w skutkach. Pozatem
tlum uczestniczqcy w uroczystosciach musi
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widzie¢ i stysze¢, musi mie¢ zapewnione
dojscie i odwrdot do domow. Racjonalnie
zorganizowany osrodek gromadzacy prze-
jawy zycia zbiorowego, z zapewniong do-
brg komunikacjg z centrum i dzielnicami
mieszkaniowemi, winien sie znalez¢ w pla-
nie kazdej stolicy lub wielkiego miasta.

Ulica miasta jest uksztattowang prze-
strzenig. Jest jakby wnetrzem. Droga bie-
gnaca po terenie niezabudowanym ma
zwykle tylko dwa wymiary: dtugos¢ i sze-
rokos¢. Cechg ulicy miasta jest jej trojwy-
miarowos$¢. Do diugosci i szerokosci przy-
bywa wysoko$¢. Wzajemne ustosunkowa-
nie tych elementéw stanowi o harmoniji
ulicy.

Bywaja ulice kanjony i ulice bez
$cian. Ulice zbyt waskie albo za szerokie.

Bezsprzecznie, wiekszem ziem sa ulice
zbyt waskie, obudowane wysoko. Lecz

D O M

Wiosbcidcn, Nicrncy

Rys. 241.

Ulica i lice domoéw nie zawsze sg do
siebie rownolegte, czesto sposéb ustawie-
nia domoéw majacy na celu najlepsze na-
Swietlenie mieszkah — co szczegdlnie jest
waznem przy mieszkaniach jedno- lub
dwuizbowych, poprawia wadliwy uktad
istniejgcych ulic.
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rowniez powaznym biedem z punktu wi-
dzenia architektury miasta sg ulice zbyt sze-
rokie a puste, ktérych proporcji nie uratuje
nawet nadmierne, czestokro¢ zbedne, pod-
wyzszanie budynkéw.

Najwieksze perty architektury nieskom-
ponowane z ulicg przepadng, i odwrotnie
nawet mierna architektura stworzy¢ moze
dobrg ulice jesli budynki majg jednolity
charakter, odpowiednig wysokos$¢, jesli sta-
nowig harmonijng $ciane.

Umiejetne operowanie dtugoscia, sze-
rokos$cig i wysokoscig $cian ulicy rozstrzy-
ga o wartosci architektonicznej miasta jako
catosci. Dlatego tez projektujgcy miasto mu-
si posiada¢ zdolno$¢ przestrzennego my-
$lenia. Najlepiej linijnie pomyslany plan
miasta nie posiada wartosci, jesli projektu-
jacy nie widzi go w przestrzeni. Bo miasto
jest brytg, a ulica uksztaltowang przestrze-

UL C A
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Abo, rinlandja, Warszawa-Rakowicc

Dalszg zaletg takiego sposobu zabudo-
wania jest zmniejszenie bezposredniego
kontaktu mieszkancéw domoéw, a przede-
wszystkiem dzieci, z ulicg. Powyzej repro-
dukujemy przyktady zaréwno zagraniczne
jak i z Warszawy, wszystkie trzy zaczer-
pniete z ksigzki p. t. ,Rationelle Bebaungs-
weisen" Frankfurt a/M, 1929.



Rys. 242. WOz rzymski  (Podi. ,Die smsse")

Rys. 243. Zaglowiec wspoiczesny.

INZ. M. A. K

ESTETYKA
SRODKOW
KOMUNIKACII

Wszelkie przenoszenie sie z miejsca na
miejsce, zatem wszelka jazda, bytly dla
cztowieka od najdawniejszych czas6w waz-
riem zrédiem wrazen estetycznych. Giow-
nie dostarczaty owych wrazen widoki nie-
znanych okolic, krajobrazéw, budynkow
i ludzi. Stqd juz najstarsze znane nam drogi
prowadzono nietylko w ten sposéb aby
doprowadzi¢ jaknajtatwiej z jednego miej-
sca w drugie, ale i tak azeby z drogi roz-
taczat sie widok na najciekawsze miejsca
okolicy, ktore stanowity we wczesnych cza-
sach réwniez i punkty orjgntacyjne (por.
artykut ,Droga w krajobraziel).

Natomiast drugie zrédio wrazen este-
tycznych zwigzanych z przenoszeniem sie
cztowieka z miejsca na miejsce, ktoére chce-
my tu blizej omoéwi¢, pochodzi ze $rod -
kow komunikacj i, a wiec wszel-
kich ,pojazdéw" w najszerszem tego stowa

Rys. 244. Okret z w. XVll-go.
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znaczeniu. Mianowicie uksztattowanie ich
moze stwarza¢ wrazenia estetyczne zarow-
no u cztowieka uzywajgcego ich, zatem
znajdujacego sie w ich wnetrzu, jak i uczto-
wieka oglagdajgcego je od zewnatrz.
Wywotujg w nas wrazenia estetyczne
.pojazdy" od galery egipskiej (rys.246), po-
przez zaglowiec i parow6z az do dzisiej-
szego samolotu (rys. 256). Ale po przyjrze-
niu sie im mozemy z tatwoscig przekona¢c Rys. 246. Galera egipska.
sie, ze wrazenia te dzielg sie jakby na dwie
grupy, czyli pochodzg z dwu réznych zro-
det. Mianowicie naprzykiad okret z XVII.
wieku (rys. 244) wywotuje wrazenia este-
tyczne przedewszystkiem przez starajgce
sie 0 ozdobno$¢ wygiecia mostkéw i na-
wet zagli oraz przez zdobigce go orna-
menty, ktére posiadajg witasng wartosé
estetyczng jako rzeZzby czy malowidta. Wy-
wotuje je dalej przez pewien sentyment sta-
roswieckoséci. Natomiast juz po6zniejszy za-
glowiec (rys. 243) rézni sie od niego wiek-
szg prostotg ksztaltdw, dostosowanych
do praktycznego celu, a naprzykfad dzi-
siejszy samolot jest catkowicie pozbawio-
nym ozddb, i posiada jedynie takie ksztat-
ty ktére jego konstruktor uwazat za najle- Rys. 247. Wagon restauracyjny Miedzynarodowe-
piej dostosowane do celu jaki ma spetni¢ go Towarzystwa Wagonow Sypialnych (produk-
dana czes$é czy caty samolot. lowa wta- ©@ polska).
§ciwo$ ¢ ksztattow dazacych do jak-
najlepszego spetnienia swego celu wywo-
tuje u patrzacego bezwiedne zadowolenie,
stanowigce jedng z najwazniejszych pod-

Rys. 245. Sterowiec ,Zeppelin" dou .nie si™mc-") Rys. 248. Statek ,Bremen" (x<n. sihm™.)
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Rys. 249. Pocigqg motorowy Nowy Jork—Chicago.

Rys. 250. Wnetrze samolotu pasazerskiego ,Dou-
glas", wprowadzanego przez P. L L ,Lot"

Rys. 251. Autobusy komunikacji samochodowej
P. K P. ,Polski Saurer" (produkcja Panstwowych
Zaktadow Inzynierji).

staw wszelkich wrazen estetycznych. (Rzecz
inna ze i tu odgrywajqg roéwniez role mo-
menty uczuciowe. Np. Kksztalty samolotu
moga nas przycigga¢ wspomnieniem $mia-
tosci lotu, podobienstwem do sylwetki pta-
ka, czy t p.).

Nadawanie $rodkom komunikacyjnym
ksztattéw ,ozdobnych" jest przewaznie
szkodliwem dla nalezytego spetniania
przez nie ich celu gtéwnego, t. j. porusza-
nia sie. Moze to czesto zauwazyé¢ z tatwo-
scig kazdy kto przyjrzy sie im uwaznie. Na-
przyktad dawny okret zaglowy ze swemi
ozdobnie powyginanemi wysokiemi most-
kami nawet na laika wywiera wrazenie
-niezgrabne", podczas gdy fachowiec ma-
rynarz rozpozna odrazu ze takie ksztatty
kadtuba sa dla utrzymania réwnowagi
okretu jaknajgorsze.

| zdarza sie skutkiem tego bardzo cze-
sto ze najsilniejsze wartos$ci estetyczne, wy-
ptywajgce z celowosci uksztattowania, po-
siadajq nie te luksusowe ,karoce" czy ,sa-
lonki" przy ktérych wysilano sie na efekt
zewnetrzny, ale witasnie skromne i szczere
wytwory rzetelnych pracownikow, dazq-
¢ych jedynie do otrzymania ksztattow jak-
najwitasciwszych.

Naog6t mozna powiedzie¢ ze w miare
rozwoju techniki przewazajg coraz bar-
dziej $rodki komunikacyjne uzyskujgce wra-

Rys. 252. Parow6z pospieszny P. K. P. (produkcja
polska).
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zenie estetyczne celowoscig ksztattéw a nie
natozonemi ornamentami.

Nie znaczy to jednak aby ten rodzaj
dziatania etsetycznego byt jedynie wytwo-
rem ostatnich czasOw. Juz galera egipska
byta dzietem w doskonaly sposdb przy-
stosowanem do celu, a w pewnem znacze-
niu byt niem réwniez istarozytny wéz rzym-
ski (rys. 242), jesli uwzglednimy $rodki jakie
mieli do dyspozycji ich tworcy.

Dzisiaj znowuz stata sie modnq ,celo-
wos$¢" ksztattow i kazdy reklamuje niq swe
produkty. Ale jednocze$nie wiele owych
.celowych” sérodkow komunikacji posiada
dodatki majqce z celowosciq réwnie mato
wspdllnego jak dawne ornamenty (np. ma-
lowane na samochodach i samolotach
,aerodynamiczne" linje).

Rozréznienie prawdziwej celowosci od
fatszywej jest tez przy bardzo wielu ksztat-
tach dla nie-fachowca niezmiernie trudnem.
Ale temniejmniej nawet ksztatty jedynie cze-
sciowo celowe, ksztalty dzisiejszych $rod-
kéw komunikacyjnych, mogq i tak wzbu-
dza¢ bezwiedne zadowolenie patrzgce-
go przez zawartg w nich czqgstke
prawdy.

Rys. 253. Samochoéd ,Adler”

(podt. ..Die Straze".)
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Rys. 254. Samolot pasazerski ,Ford"

(podt. ,Shelter".)

Rys. 255. Autobus kolei niemieckich

(podt. ,,l)ie Strasse".)

Rys. 256. Samolot ,Douglas"”, wprowadzany przez
Polskie Linje Lotnicze ,Lot".



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

STOISKO PORADNI|I BUDOWLANEJ NA
WYSTAWIE BUDOWLANO-MIESZKANIOWE]
BANKU GOSPOD. KRAJOWEGO NA KOLE

Powyzej reprodukujemy tablice wysta- dyzury informatora-architekta. Pozatem Po-
wione przez Poradnie Budowlang na Wy- radnia udziela na Wystawie bezptatnych
stawie Budowlano - Mieszkaniowej Banku porad budowlanych w soboty od 16.30 do
Gospodarstwa Krajowego na Kole, ilustru- 19-tej, oraz w niedziele od 11-e¢j do 14-ej.
jace dziatanie grzyba domowego. Jak do- Wystawa pozostaje otwartg jeszcze do
nosiliSmy w numerze poprzednim wprowa- Ppotowy wrzesnia w godzinach od 9-ej do
dzono ostatnio przy stoisku Poradni state 19 ej.
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Rys. 257a. Z eksponatow Poradni Budowlanej na Wystawie Budowlano-Mieszkanio-
wej B. G. K. na Kole

/ POLSKIEGO TOWARZYSTWA
REFORMY M ESZKANIOWE]

Z MIEDZYNARODOWEGO ZWIAZKU nia jej decyzji sadu polubownego, o czem
DLA SPRAW MIESZKANIOWYCH Przewodniczgcy Zwigzku sen. Wibaut za-
. . . , wiadomit Zarzagd i cztonkéw Zwigzku ze-
Miedzynarodowy Zwiazek Miast zwro- branych na Kongresie w Pradze Czeskiej.

cit sie ostatnio do Miedzynarodowego - . .

Zwigzku dla Spraw Mieszkaniowych we In_|c1atywa Mled;ynarodowego ZW'a*_Zku
Frankfurcie nad Menem oraz do Migdzyna- Miast spotkata si¢ z goragcem uznaniem
rodowej Federacji dla Spraw Mieszkanio- Zwiazku dla Spraw Mieszkaniowych, ktore-
wych i Budowy Miast w Londynie z inicja- g0 Zarzad usitowat stale nawigzac¢ wspot-

tywg ponownego rozpatrzenia sprawy prace z Federacjg (p. D. O. M. Nr. 2/1929,
wspoOtpracy obu organizacyj oraz podda- str. 26; 6/1930, str. 36; 1/1935, str. 22).
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Z KSIAZEK |

BROADACRE CITY, miasto dla
epoki motoryzacji projektu arch.
Frank Lloyd Wright'a. The Ar-
chitectural Record, New York,
Nr. 4/1935.

Zaprojektowany przez Frank
Lloyd Wright'a opracowany w
jednej z najdziwniejszych uczel-
ni Swiatal) model idealnego
miasta wystawiony ostatnio na
wystawie sztuk przemystowych
w Nowym Jorku (p. D. O. M.
Nr. 7/1935) jest zrozumiatym tyl-
ko przy uwzglednieniu pogla-
déw Wright'a na dalszy rozwdj
spoteczenstw. Spoteczenstwo je-
go, nie zrzekajac sie technicz-
nych korzysci osiggnietych z
wielkich wynalazkéw, lecz prze-
ciwnie opierajac sie na nich
(trzy najwieksze: motoryzacja,
komunikacja elektryczna, stan-
daryzowana produkcja maszy-
nowa), osigga najdalej idaca
decentralizacje opartg na pra-
wach spotecznych do bezpo-
sredniej wymiany (zerwanie ze
ztotem), do uzytkowania ziemi,
do idei: nikomu nie wolno cig-
gna¢ zyskow z handlu pieniedz-
mi, z posiadania ziemi inng dro-
ga jak przez uzytkowanie bez-
posrednie, z cudzych wynalaz-
kéw i odkry¢ naukowych.

W takim ustroju, ktory zer-
wie catkowicie z dzisiejszem
miastem umierajgcem samoboj-
czg $miercia, mozliwem bedzie
powstanie ,Broadacre City" —
.,Miasta Rozlegtych Pol", w kto-

1) Arch. Frank Lloyd Wright

utworzyt przed dwoma laty z
miodych architektow pracuja-
cych w jego biurze architekto-
nicznem na farmie ,Taliesin" w
miejscowosci  Spring  Green,
Wisconsin, rodzaj spoétdzielni
pracy, majacej na celu ksztat-
cenie mtodych ludzi w architek-
turze i sztukach stosowanych
drogag pracy praktycznej. Na-
uka nie obejmuje ustalonego z
gory programu, szkota wydaje
jedynie S$wiadectwa indywidu-
alne z charakterystykg ucznia.

rem 1400 rodzin miesci sie na
przestrzeni 4 mil kwadratowych
(342 ha). Najmniejsza niepo-
dzielng jednostkg podziatu prze-
strzeni jest prostokat 1648 X
X 264 stop o powierzchni jed-
nego akra (0405 ha). Kaz-
dy dom jednorodzinny (home)
zbudowany jest na takiej pro-
stokatnej dziatce, ktérej wielo-
krotnemi sg wolne przestrze-
nie przy domach zbiorowych,
ogrody i winnice, lasy i parki.
Ogrody i winnice, to znaczy
dzielnice produkcji rolnej, od-
dzielajg potozone przy gtow-
nej arterji komunikacyjnej (obe-
cnie kolej zelazna) dzielnice
produkcji przemystowej od nie-
zbyt od nich odlegtych dzielnic
mieszkalnych.

Przemyst jest pomyslanym
gtéwnie jako zelektryfikowany
przemyst drobny i dlatego jest
czesciowo potaczony z miegj-
scem zamieszkania, a po czesci
potozony z drugiej strony osie-
dla mieszkalnego zdata od
gtéwnej arterji, natomiast w bli-
skosci jeziora i rzeki.

W srodku gtéwnej dzielnicy
mieszkalnej pomieszczonym jest
pas szkét, a na jej skraju rowno-
legly pas zaktaddéw rolniczych,
arboretum, ogrod zoologiczny,
akwarjum.

Rozrzucone  gdzieniegdzie
,Zbytkowne" mieszkania i1 do-
my stwierdzajg ze miasto F. L
Wright'a nie znajgc nedzy nie
wyklucza istnienia, na tle ogol-
nego dobrobytu, réznic pozio-
mu zycia.

Giébwng cechg Broadacre
przestrzennosci, jest zwiazanie
City, cecha wynikajaca z jej
kazdego domu i mieszkania z
calym S$wiatem, ze wszystkiemi
innemi podobnie rozwigzane-
mi osiedlami ludzkiemi, zapo-
mocg komunikacji samochodo-
wej. Kazdy dom posiada sa-
mochéd. Sie¢ drogowa opra-
cowana jaknajprosciej i jaknaj-
oszczedniej to tylko dojazdy od
kazdego domu do drég samo-

WYDAWNICTW

chodowych, drogi te stajg sie
szersze w miare tego jak zbie-
raja ruch z wiekszej ilosci do-
mow.

Oparta na  prostokatnej
akrowej dziatce sie¢ drogowa
rozni sie od najczesciej stoso-
wanej w Stanach Zjednoczo-
nych  prostokatnej  regulacji
(gridiron pattern), tylko tem, ze
nie wszystkie ulice przeprowa-
dzone sg do konca osiedla, a
wiekszos¢ z nich konczy sie (a
raczej zaczyna) przy domu,
ktory ma obstugiwac. Drogi
nabierajg charakteru ptynnych
arteryj spacerowych, jedynie
tam, gdzie tego wymaga go-
rzysty teren. (Umieszczenie w
te] czesci osiedla ,szkoiki dla
matych dzieci" jest niezrozu-
miatem, chyba ze ma to by¢
internat dla dzieci czasowo od-
dzielonych od rodzicow).

Autor umieszcza na skraju
osiedla jedno tylko lotnisko
.pocztowe". Natomiast przewi-
duje obok kolei produkcje i
wynajem ,aerotoréw", to zna-
czy aparatow mogacych pod-
nosi¢ sie i lagdowac¢ na kazdem

miejscu.
Poza bogactwem przestrze-
ni, i to nietylko w dzielnicy

mieszkalnej ale i w dzielnicach
produkcji przemystowej, to zna-
czy wielkiej ilosci $wiatta i po-
wietrza w miejscach statego
obytu, Broadacre City posiada
ogactwo miejsc ktore stuzg dla
odpoczynku, rozrywek i spor-
tu.

»Miasto szerokich pol" nie
moze by¢ traktowane jako te-
oretyczne opracowanie najlep-
szego dzi$ juz mozliwego osie-
dla, ani jako utopja oparta na
dalekich od zrealizowania wy-
nalazkach technicznych. Jest to
wyznanie wiary autora w ko-
nieczno$¢ i mozliwos¢ prze-
ksztatcenia warunkéw bytowa-
nia cztowieka i stworzenia no-
wej urbanistyki, odpowiadajgcej
tym zmienionym warunkom.

T. T.
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1 — Osrodek Administracyjny 2 — Lot-

nisko pocztowe. 3 — Polo. 4 — Baseball.
5 — Kluby. 6 — Jezioro i rzeka. 7 — Rze-
miosta i architekci. 8 — Wolne zawody.

9 — Stadjon. 10 — Hotel. 11 — Sanatorium.
12 — Drobny przemyst. 13 — Drobna upra-
wa rolna. 14 — Mate mieszkania. 15 —
Park wewnetrzny. 16 — Park muzyczny.
17 — Handel hurtowy. 18 — Garaz. 19 —
Drobny przemyst potagczony z miejscem za-
mieszkania. 20 — Fabryki. 21 — Aerotory
do wynajecia. 22 — Fabryka aerotorow.
23 — Glowna arterja (obecna kolej). 24 —
Ogrody owocowe i winnice. 25 — Domy
jednorodzinne. 26 — Szkoty. 27 — Kosciot,
krematorjum i cmentarz. 28 — Domy do
wynajecia. 29 — Kapiele. 30 — Pracownie
naukowe. 31 — Ogréd botaniczny. 32 —
Ogréd zoologiczny. 33 — Akwarjum. 34 —
Domy luksusowe. 35 — Szkota pracy (Ta-
liesin). 36 — Domy luksusowe. 37 — Wo-
dociggi. 38 — Domki campingowe. 39 —
Klub. 40 — Domy zbiorowe. 41 — Szkota
dla matych dzieci. 42 — Punkt obserwacyj-
ny dla samochodéw.

Uwaga: Inne dzieta urbanistyczne arch.
Frank Lloyd Wright'a ,The Disappearing
City“, New York, 1933, William Farquhar
Payson, oraz rozdziat ,The City" w wykita-
dach o architekturze na Uniwersytecie
Princeton, (,Modern Architecture"”, Prince-
ton, 1931, Princeton University Press).



SCHIENE ODER STRASSE? Das
moderne Verkehrsproblem in
Deutschland, den wichtigsten
europaischen Staaten und den

U. s. A. — von Dr. Othmar
Ziegler. — Verlag K. Andre,
Prag. 1934.

Ksigzka zawiera rozwaza-
nia na aktualny temat: komuni-
kacja kolejowa czy samocho-
dowa? — Samochdd oddawat
wielkie ustugi, jako $rodek ko-
munikacji podczas wielkiej woj-
ny; demobilizacja olbrzymiego
materjalu wojennego, a wiec
i samochodéw, daje impuls do
niezmiernie szybkiego rozwoju
komunikacji samochodowej za-
rowno osobowej jak i towaro-
wej.

Dzisiaj, we wszystkich prawie
panstwach cywilizowanych —
przy statym wzroscie produkcji
samochodéw — wystepujg ob-
jawy wspoétzawodnictwa mieg-
dzy dwoma $rodkami komuni-
kacji: kolejg zelazng i samocho-
dem. Aby zda¢ sobie sprawe
z przyczyn i zr6det tej rywali-
zacji daje autor bardzo su-
mienng analize obydwéch ro-
dzajow komunikacji, omawiajgc
szczego6towo ich istote, zasady
organizacji i techniczne i go-
spodarcze podstawy ich dzia-
tania w Niemczech, w wazniej-
szych panstwach Europy i w St.
Zj. Am. Poin. — W wyniku tej
analizy otrzymuje Dr. Ziegler
ciekawe zestawienie, dotyczace
omawianego problemu. Zesta-
wienie to wskazuje, ze — w
dzisiejszym stadjum rozwoju —
obydwa rodzaje komunikacji
majg zaréwno dodatnie jak i
ujemne strony i pod wzgledem
technicznym i pod wzgledem
gospodarczym. Autor dochodzi
do wniosku, ze charakter i fun-
kcje kolei zelaznych i komuni-
kacji samochodowej sg tak r6z-
ne, ze trudno jest méwié o ry-
walizacji wobec braku wspol-
nej ptaszczyzny.  Wszystko
wskazuje na to, ze — dzisiaj
— te dwa S$rodki komunikacji
powinny sie wzajemnie dopet-
nia¢, a niezmiernie wazny pro-
blem, jak osiagna¢ najwydat-
niejsza i najracjonalniejszg ich

wspotprace, nie moze byé w
dostatecznym stopniu rozwig-
zany na terenie jednego pan-
stwa: jest to zagadnienie ogol-
noswiatowe i powinno by¢ roz-
strzygane w ptaszczyznie mie-
dzynarodowej. — Jezeli chodzi
0 przewidywania na przysztos¢
— ksigzka Dr. Zieglera nie da-
je konkretnej odpowiedzi na
ciekawe dzi$ dla wszystkich py-
tanie: ,kolej zelazna czy sa-
mochéd?"; zowiera ona raczej
pewnego rodzaju studjum po-
robwnawcze oparte na drobia-
zgowej analizie, na licznych
danych statystycznych i stanowi
cenny materjat badawczy.

S. S. L

Rys. 260.

Prof. Inz. M. W. Nestorowicz:
PROJEKTOWANIE DROG, W ar-
szawa, 1935, skiad gtéwny w
Samorzadowym Instytucie Wy-
dawniczym, str. 359, rys. 206,
cena zt. 15— (p. rys. 259, 260).

Niezbyt bogata w sprawach
drogowych techniczna literatu-

ra polska zyskata cenny wkiad
w pracy prof. Nestorowicza,
bedacej sadzac z karty tytuto-
wej pierwszym tomem dzieta
zakrojonego na szeroka skale.

Po krotkim historycznym za-
rysie rozwoju techniki drogo-
wej, autor analizuje rodzaj ru-
chu na drogach i ich wplyw
na budowe i utrzymanie arog,
poczem przechodzi do traso-
wania drég opartego na stu-
djach ekonomicznych i technicz-
nych i do samego projektowa-
nia.

Zagadnienie autostrad jest
potraktowane specjalnie.

Ksigzka jest przeznaczona
dla uzytku stuchaczéw Politech-
niki i inzynieréw drogowych,
zawiera jednak obok materjatu
czysto technicznego wiele wia-
domosci interesujacych dla kaz-
dego kto sie styka z zagadnie-
niami komunikacyjnemi.

t.

A. Zalewski: DRZEWA PRZY
DROGACH, ich gatunki i od-
miany, jak je sadzi¢ i opieko-
wacé sie niemi. Warszawa, 1925.
Bibljoteka ,Samorzadu". Praca
odznaczona |-szq nagroda
Min. Rob. Publicznych na kon-
kursie ogtoszonym przez Zwia-
zek Wytwoércow drzew i krze-
wow, str. 13, ilustr. 25, cena zi.
7.— (p. rys. 261).

Ksigzka, wydana dziesie¢
lat temu, jest dzi$ w okresie in-
tensywnej budowy drég réwnie
aktualna jak w cnwili pojawie-
nia sie na rynku. Autor wyczer-
pujaco omawia wszystkie spra-
wy zwigzane z sadzeniem
drzew przy drogach, omawia-
jac stosunki panujace u nas bez-
stronnie ale krytycznie. W sze-
regu cyfr obrazuje przede-
wszystkiem stan zadrzewienia
drég, wiele bardzo pozostawia-
jacy naowczas do zyczenia.
Dowiadujemy sie, ze wedle
owczesnych obliczen na zie-
miach polskich nalezy w ciagu
lat dziesieciu — to jest do chwi-
li obecnej — posadzi¢ 13 miljo-
now drzew przy drogach.
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Ministerstwo Robo6t Publicz-
nych opracowato plan dwuch
spieciolatek"” dla tej pracy.
Niestety, nie wiemy czy zostaly
one wykonane catkowicie, czy
choc¢by czeSciowo. Przedsta-
wiajgc stan prac powojennych,
zwraca autor uwage na btedne
sadzenie drzew owocowych, na
wycinanie drzew starych na
mocy uchwat sejmikéw i magi-
stratdbw. Nastepnie, omowiwszy
szczeg6tlowo  cel  sadzenia,
przedstawia sprawy odlegtos-
ci, stosunku wiascicieli do drzew
sadzonych za droga, wszyst-
kie trudnosci jakie napotka¢ mo-
ga w tej pracy Zarzady Dro-
gowe. Wreszcie wyczerpujaco
omawia materjat drzewny. Ta
cze$é jest jakby matg encyklo-
pedia ' moze niezmiernie utat-
wi¢ dobér odpowiedniego ga-
tunku. Taka tez warto$¢ majg
wskazowki sadzenia i pielegno-
wania — zbyt moze szczegoto-
we, bo omawiajace sprawy ta-
kie jak przeszczepianie, odmia-
dzanie drzew, ktore w prakty-
ce spotyka¢ mozna niezmiernie
rzadko. Jest jeszcze w tej ksigz-
ce rozdziat bardzo smutny: na
kilkunastu stronicach  opisa¢
trzeba bylo jak broni¢ drzewa
od ludzi, jaki jest stosunek mie-
szkancow do zadrzewienia
drog i jak bezsilng jest ,karza-
ca reka sprawiedliwosci" wo-
bec zniszczenia  szerzonego
przez mtodziez i dorostych. Jak-
by na ostode moéwi potem autor
0 ochronie przez odpowiednie
towarzystwa, o Swietach sadze-
nia drzew. By¢é moze te dziesie¢
lat pod tym wzgledem wiasnie
najwiekszag przyniosty popra-
we. Dzi$ wszedzie niemal spot-
ka¢ mozna drzewa sadzone
przez dzieci. Stan prawny
spraw zwigzanych z drzewami
przy drogach jest uwzgledniony
przy odpowiednich ustepach
ksiazki, osobno zebrat autor na
koncu przepisy dotyczace tej
kwestji.

J T

Rys. 261.

Rys. 262.

Russel Van Nest Black, Mary
Hedges Black: BUILDING LINES
AND RESERVATIONS FOR FU-
TURE STREETS, Cambridge,
1935, Harvard University Press,
str. 243, rys. 6 [p. rys. 262— 264).

Z posrod zagadnien doty-
czacych kosztow urzadzania ulic
autorzy wybrali jedno, zdawato-

by siewzglednie mategoznacze-
nia, i poddali je gruntownej
analizie prawnej i gospodarczej
na tle praktyki i prawodaw-
stwa Stanéw Zjednocz. A. P.

Zagadnieniem tem jest two-
rzenie rezerwy dla przysztego
poszerzania ulicy przez odsu-
niecie od linji ulicy linji zabu-
dowy. Autorzy przestudjowali

> ankiety spos6b — w ja-

to zagadnienie rozwiazujg
setki miast amerykanskich. Mia-
sta dgqza do zalatwienia spra-
wy jak najmniejszym kosztem
dla miasta, unikajg przedwcze-
snego wyktadu pienieznego a
jednoczesnie staraja sie o0sia-
gnac ten cel bez pokrzywdze-
nia wiascicieli. Miasta amery-
kanskie operujg na podstawie
bardzo r6znorodnych prawo-
dastw poszczegolnych stanow,
a takze roznym jest stosunek Sg-
déw Kasacyjnych do wynikajg-
cych na tle powyzszego za-
gadnienia spraw.

W miastach majacych plan
regulacyjny lub strefowy prze-
widuje sie w tym planie lub w
przepisach strefowych odsunie-
cie linji zabudowania od ulicy
i pozostawia, oczywiscie bez
odszkodowania, odcieta w ten
spos6b czes¢ dziatki we wia-
aaniu i uzytkowaniu wiascicie-
la, podobnie jak to ma miejsce
u nas przy ulicach gdzie prze-
widziane sa t zw. ,przed-
ogrodki".

Wywtiaszczenie paséw pod
przyszte rozszerzenie ulicy jest
sposobem stosowanym rzadziej
i niechetnie, tam przedewszyst-
kiem, gdzie istnieje obawa
uznania iz ograniczenia swo-
bodnego uzytkowania droga
administracyjng sa ,niekonsty-
tucyjne".

Przewaza jednak obecnie
poglad sformutowany przez
Sga Najwyzszy stanu Connecti-
cut w sprawie miasta Windsor
przeciwko Whitney'owi (1920):

~Wywlaszczenie  nastepuje
ze wzgledu uzytecznosci publi-
cznej. Administracja ogranicza
swobodne uzytkowania wiasno-
sci o ile jest ono przeciwnem
publicznemu interesowi.
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O ile swobodne uzytkowanie

prawa wilasnosci jest szkodli-
wem ze wzgledu na interes pu-
bliczny, panstwo ma prawo
uregulowania  sposobu  tego
uzytkowania pod kontrolg ad-
ministracji i to bez odszkodo-
wania". (Sqd Najwyzszy stanu
Connecticut w sprawie Windsor
contra Whitney 1920 r.).

To tez najczesciej miasta,
uznajqc ze skrawki ulicy nie
przedstawiajg wartosci pieniez-
nej a korzy$¢ z jej rozszerzenia
ciagna adjacenci, stosujq te dro-
ge. Miasta amerykanskie opiera-
jq sie przytem na ustawach po-
szczegoblnych Standéw, pocho-
dzqcych  przewaznie z lat
ostatnich 1925 do 1933. Jedna
tylko Pensylvania moze si¢ po-
szczyci¢ ustawq z roku 1782
pozwalajgca miastu Filadelfji na
ustanowienie linji zabudowy.

Niezawsze jednak metoda
administracyjna da sie zasto-
sowac. Istniejg wypadki w
ktorych  przeprowadzenie Ii-
nij zabudowania jest zbyt
krzywdzqcem dla  poszcze-
golnych wiascicieli (np. wyjat-
kowo ptytka dziatka, istniejqcy
przy ulicy wielki budynek, p.
rys. 264]. W takich wypadkach
Sgd Najwyzszy Stanéw kasuje
zwykle rozporzqdzenia admini-
stracyjne jako antykonstytucyj-
ne.
Niestusznem tez jest stoso-
wanie zasady administracyjnej
jesdli linja zabudowy w wybit-
nie nierébwnomierny sposob do-
tyka réznych parcel (p. rys. 263].

Autorzy stwierdzajq ze ftat-
wiejszg i bardziej owocnq jest
dziatalno$¢ miast, ktérych admi-
nistracja oparta jest na samo-
rzqdzie i podkreslajg ze wiecej
moze uczyni¢ dobra administra-
cja nawet na zasadzie niedo-
statecznych uprawnien niz zia
administracja majqca najdalej
idgce uprawnienia. Jednym z
najwazniejszych sposobéw od-
dziatywania jest ,poten -
cjalna sita wycho-
wania i moralnej
perswazji" Trzeba aby
obywatele miasta rozumieli cel
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Rys. 264.

i znaczenie zarzadzenh, przede-
wszystkiem za$ aby znali sa-
me zarzgdzenia (p. rys. 262, ta-
blica przy drodze wyjasniajgca
przepisy, dotyczqce zakazu bu-
dowy wzdtuz drogi).

THE PLANNERS® JOURNAL,
Dwumiesiecznik, adres redakcji
Robinson Hall Annex, Cambrid-
ge, Mass., U. S. A, prenumera-
ta roczna doi. 3.00, numer po-
jedynczy doi. 0.50.

Nowe pismo poswiecone za-
gadnieniom urbanistycznym jest
organem Amerykanskiego In-
stytutu Urbanistycznego (Ameri-
can City Planning Institute) przy
uniwersytecie Harvard w Cam-
bridge. Jest ono przeznaczo-
nem przedewszystkiem dla fa-
chowcéw - urbanistéw, i zamie-
szcza artykulty wybitnych teo-
retykéw urbanizmu oraz szcze-
go6lowe sprawozdania z prac
instytutu tqcznie z petnemi tek-
stami wygtaszanych referatow
i przemoéwien  dyskusyjnych.
SzczegOblnie warto$ciowym jest
prowadzony w piSmie nadzwy-
czaj rzeczowo ujety przeglqd
bibliograficzny.

SIEDLUNG UND WIRTSCHAFT,
Zeitschrift fur das gesarme Sie-
dlungs- und Wohnungswesen,
miesiecznik, adres redakcji Ber-
lin W 8, Kronenstrasse 72, ce-
na prenumeraty kwartalnie
RM 3, rocznie RM 12, zeszyt
poj. RM 1.20.

Zeszyt 5-ty b. r. omawiane-
go miesiecznika, jak zwykle
niezmiernie starannie i rzeczo-
WO opracowany, poswiecono
zagadnieniu aktualnemu dzisiaj
nietylko w Niemczech, miano-
wicie osadnictwu robotniczemu.
Tre$¢ numeru dzieli sie na
cze$¢ teoretyczng, omawiajqcq
zagadnienia finansowe, organi-
zacyjne i spoteczne osadnictwa
robotniczego, oraz na cze$¢
techniczng, poswigcong zagad-
nieniom dostarczania energji
mechanicznej i cieplnej dla o-
siedli robotniczych, wspélnym
urzagdzeniom mechanicznym, i
t d. Numer uzupetnia przeglad
odnosnej literatury i prawodaw-
stwa, oraz kronika i wiadomo-
§ci statystyczne.

LABORATORJA BUDOWLANE
W POLSCE, Warszawa, 1935,
Polski Zwigzek Inzynierobw Bu-
dowlanych, str. 84, cena 1 zi

Polski Zwigzek Inzynierow
Budowlanych, realizujgc uchwa-
ty Zjazdu Delegatéw laborato-
rjow budowlanych odbytego w
Warszawie w dniach 1 — 12
marca b. r., wydat pod powyz-
szym tytutem broszure, obejmu-
jaca tekst wszystkich referatow
wygtoszonych na Zjezdzie i
uchwaly zjazdowe. Ponadto
wydawnictwo obejmuje szcze-
gotowy spis laboratorjow z po-
daniem warunkéw, na jakich la-
boratoria podejmuja sie wyko-
nywania badan.

Wydawnictwo spetnia pozy-
teczng prace informacyjng i
rownoczesnie zwraca uwage
na wazny dla rozwoju techniki
budowlanej dziat badan mate-
rjatbw i konstrukcyj budowla-
nych.
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SPRAWOZDANIE BANKU GO -
SPODARSTWA KRAJOWEGO
ZA ROK 1934

Podobnie jak w latach ubie-
glych Bank Gospodarstwa Kra-
jowego wydat ostatnio Sprawo-
zdanie za rok 1934 (jedenasty
rok istnienia Banku), dajace wie-
le materjatu z dziedziny zycia
gospodarczego Polski. Sprawo-
zdanie dzieli sie na trzy gtéwne
dziaty. Pierwszy z nich omawia
,Potozenie Gospodarcze Polski
w r. 1934“, drugi ,Dziatalnosc
Banku Gospodarstwa Krajowe-
go", trzeci natomiast poswigco-
ny jest objasnieniom do bilan-
su Banku.

W dziale omawiajgcym dzia-
falno$¢ Banku poswiecono roz-
dziat 3-ci ,Akcji Terenowo-Bu-
dowlanej B. G. K.“. Ze wzgle-
du na ciekawe dane, dotyczg-
ce ruchu budowlano-mieszka-
niowego w danym okresie za-
warte w tym rozdziale druku-
jemy ponizej wyjatki mogace
szczeg6lnie zainteresowa¢ na-
szych czytelnikow:

2W roku 1932 i 1933 przyznat
Bank Gospodarstwa Krajowego
po 29 milj. zt kredytéw budo-
wlanych, przyczem w tym ostat-
nim roku zwrécit gtéwna uwa-
ge na drobne budownictwo...
W roku sprawozdawczym akcja
budowlana rozwineta sie znacz-
nie w poréwnaniu z dwoma po-
przedniemi latami, zarbwno je-
zeli chodzi o ilo§¢ zaangazo-
wanych funduszéw jak i rézno-
rodnos¢ tej akcji. Obok bowiem
drobnego budownictwa uwzgle-
dnione zostato réwniez budow-
nictwo domoéw blokowych, kto-
re od roku 1930 nie korzystato
w szerszych rozmiarach z po-
mocy kredytowej. Stan ten
powodowat niszczenie sie cate-
go szeregu budowli rozpocze-
tych i niekontynuowanych. Ce-

lem zapobiezenia temu wyzna-
czono pewng ilos¢ srodkow na
wykonczenie wiekszych domoéw
blokowych. Pozatem w planie
finansowym na r. 1934 uwzgled-
niono przebudowe wigkszych
mieszkai na male oraz remon-
ty doméw o przewazajacej ilo-
sci matych mieszkan.

Zasady kredytowe, stosowane
w r. 1933 do drobnego budow-
nictwa mieszkaniowego, ulegty
w r. 1934 o tyle zmianie, ze
przy wiekszej ilosci samodziel-
nych mieszkan w budynku nor-
ma kredytowa 4 tys. zt., wzgled-
nie w kilku wiekszych miastach
5 tys. zt, mogta by¢ zwiekszo-
na o 50%. Budownictwo zbio-
rowe byto ponadto w stosunku
do indywidualnego uprzywile-
jowane wyzsza normg 6 tys. zi.
na jeden budynek, przyczem
norma ta réwniez wzrastata o
50%, o ile budynek zawierat
wiecej niz dwa samodzielne
mieszkania. W zadnym jednak
wypadku kredyt nie mogt prze-
kracza¢ 50% kosztéw budowy.
Kredyty natomiast na wykon-
czenie budowy domoéw bloko-
wych byty udzielane w maksy-
malnej wysokosci 25% kosztow
budowy.

Akcja popierania drobnego
budownictwa mieszkaniowego
byta nadal przedmiotem szcze-
golnej opieki i pomocy. Wyra-
zem tego byto:

1) przepracowanie w biurze
technicznem Banku  wynikéw
przeprowadzonego w 1933 r.
pierwszego konkursu na budo-
we domoéw jednorodzinnych w
kierunku zwiekszenia powierzch-
ni uzytkowej mieszkan oraz o-
racowanie i ogtoszenie wyni-
6w drugiego konkursu archi-
tektonicznego na wzorowe ty-
py domoéw blizniaczych i sze-
regowych;

2) przeprowadzenie akcji in-

K A

formacyjnej w zakresie budow-
nictwa mieszkaniowego za po-
$rednictwem prasy, radja, ulo-
tek oraz droga... poradnika dla
budujacych p.t . ,Dom dla sie-
bie";

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

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

Przy pomocy zrealizowanych
w 1934 r. pozyczek sfinansowat
Bank 19.386 mieszkai o 53.374
izbach, z czego przypada na
drobne budownictwo 14.333 mie-
szkan o 40.458 izbach, na po-
zostate za$ kontyngenty... 5.053
mieszkan o 12916 izbach....
Ogotem ilos¢ izb, wybudowa-
nych od poczatku dziatalnosci
Banku az po koniec 1934 r., wy-
nosi 246.830. ...

W roku sprawozdawczym zo-
stata podjeta kwestja budownic-
twa robotniczego przez powo-
tanie do zycia w czerwcu 1934 .
specjalnej instytucji p. n. ,To-
warzystwo  Osiedli  Robotni-
czych" Spotka z o. . w Warsza-
wie z kapitatem zaktadowym zi.
500.000. Zadaniem tej SpofKki,...
jest budowa doméw i osiedli o
mieszkaniach pierwszej potrze-
by dla os6b niezamoznych. Su-
ma kredytow, udzielonych na
budownictwo robotnicze w roku
sprawozdawczym, wyniosta 3,7
milj. zt. Przysporzy ono 1056
mieszkan, oddawanych na wia
sno$¢ w domkach oddzielnych,
badz w najem w domach blo-
kowych za czynszem, nieprze-
kraczajgcym 20 zt. miesiecznie".
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Rys. 265.

PRZEJSCIA PRZEZ ULICE DLA
PIESZYCH

Ruch samochodowy uczynit
z przejscia przez ulice czyn-
nos$¢ niebezpieczng. Wiadze re-
gulujace ruch uliczny prébuja
ograniczy¢ niebezpieczenstwo
przez 1) ograniczenie miejsc w
ktorych przez ulice przechodzi¢
wolno,- 2] oznaczenie tych
miejsc w sposéb widoczny (wbi-
janie znakéw metalowych, lub
malowanie pasow).

Sprawa ta staje sie rzeczy-
wiscie wazng w czasie gdy sa-
mochody ze wzgledu na wal-
ke z halasem majg zaprzestac
gtosnego  sygnalizowania. W
zwiazku z zakazem sygnalizo-
wania na ulicach w Rzymie wy-
malowano przesztio 30.000 me-
tréow paséw z napisem ,Pedo-
ni". Wszedzie gdzie ten system
jest stosowany zarzuconem zo-
staje przejscie po linji prosto-
padtej do osi jezdni.

To przejscie, jako najkrot-
sze, skraca czas przejscia | tem
samem pozornie zmniejsza nie-
bezpieczenstwo. Nie jest to je-
dnak spos6b najlepszy. Mozna
zawsze unikng¢ znalezienia sie
pod samochodem o ile sie do-
ktadnie i we wiasciwej chwili
zdaje sobie sprawe z jego tra-
sy, to znaczy jesli sie go
widzi. Wystarczy niewielkie
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przedtuzenie pieszego przej-
scia, przez oznaczenie go linjg
famang, azeby idacy pieszo byt
zmuszony do patrzenia
sie w kierunku jazdy nadcho-
dzacych wozow.

Kat odchylajacy linje przej-
Scia od przejscia pod katem
prostym moze by¢ bardzo nie-
wielki, gdyz celem jego jest
psychiczne nastawienie prze-
chodnidw na kierunek skad gro-
zi  niebezpieczenstwo (p. rys.
265).

Gdyby sposéb takiego prze-
chodzenia byt stosowany ogol-
nie (warto podkresli¢, ze i dzi$
wiele o0séb podswiadomie go
stosuje), datoby sie uniknac
wielu wypadkow, szczegolniej
tych ktore sie zdarzajg osobom
przyzwyczajonym do ruchu po
prawej stronie stosowanego u
nas w krajach gdzie ruch po-
jazdoéw odbywa sie po lewej
(Austrja, Wegry, Czechostowa-
cja, W. Brytanja).

KONKURS NA DOM DLA EPO-
KI MOTORYZACJI W NIEM-
CZECH.

W zwigzku z hastami ogol-
nej motoryzacji w Niemczech
pismo architektoniczne ,Deut-
sche Bauzeitung" ogtosito osta-
tnio (Nr. 28/1935) konkurs na
projekty domoéw jednorodzin-

nych uwzgledniajgcych potrze-
by motoryzaciji. Mianowicie
przedewszystkiem przy kazdym
domu ma by¢ przewidziany ga-
raz, ktérego umieszczenie w
sposOb jaknajkorzystniejszy sta-
nowi gtowny cel konkursu. Sche-
matyczne umieszczenie garazu
na planie sytuacyjnym dotgczo-
nym do warunkow (p. rys. 266)
nie jest obowigzujgcem. Warun-
ki konkursowe nie dopuszczajg
umieszczenia garazu pod zie-
mig. Pozatem kazdy dom posia-
da osobny dojazd samochodo-
wy, i to od ,ulicy mieszkanio-
wej" a nie od ulicy komunika-
cyjnej, oraz osobne dojscie pie-
sze nie krzyzujace sie z droga-
mi samochodowemi. Problem jest
tu zatem podobny jak w ame-
rykanskiem ,miescie samocho-
du" Radburn w Stanie New Jer-
sey (p. D.O.M. Nr. 2/1930). Jed-
nakowoz jest on o tyle mniej
kompletny ze nie obejmuje roz-
planowania osiedla, ktore w
Radburn jest wiasnie gtownym
srodkiem zapewnienia spokoju i
bezpieczenstwa ,ulicom miesz-
kaniowym" i dojsciom do do-
mow.

Warunki  konkursu przewi-
duja mozliwos¢ budowy do-
mow wedle projektow nagro-
dzonych w iednem osiedlu i
przewidujg skutkiem tego je-



dnolite zasady ich wyglqdu ze-
whnetrznego. ,Wobec tego" (cy-
tujemy dostownie) ,domy majq
otrzyma¢ dachy siodtowe da-
choéwkowe. Nalezy przewidzie¢
przyziom i rozbudowane pod-
dasze, jednakowoz o ile moz-
nosci bez wystepéw w da-
chu... Sciany od zewnqtrz tyn-
kowane.  Strona  szczytowa
zwrécona do ulicy. Nachylenie
dachu 40 do 50 stopni. Wyso-
ko$¢ cokotu ok. 30 cm. Wyso-
kos¢ gzymsu (rynny) pomiedzy
330 i 380 m Wysokos¢ kale-
nicy pomiedzy 8.60 i 9.00 m. W
ten spos6b ma by¢ utrzymany,
zgodny ogolny charakter do-
mow, ale pozostawiajqcy je-
dnoczes$nie dostateczne mozli-
wosci odmian pojedynczych do-
mow".

W dalszym ciqgu pismo
.Deutsche Bauzeitung'l zamie-
scito (Nr. 34) artykut poswieco-
ny tej samej sprawie p. t. ,Sie-
dlungsplanung und Kraftver-
kehr" (Planowanie osiedli i ruch

samochodowy) architektow K.
Schneidera 1 W. Kaempferta.
Artykut ten nie odpowiada je-
dnakowoz zapowiedzi szeroko
zakrojonego tytutu, mianowi-
cie nie zajmuje sie prawie wca-
le zagadnieniem przystosowa-
nia planu calego osiedla do
potrzeb ruchu samochodowego,
a tylko rozpatruje szczegétowo
sprawy umieszczenia garazu
zbiorowego w osiedlu (p. rys.
268) oraz garazy indywidual-

nych przy pojedynczym domu
(p. rys. 267). Zwiaszcza ta osta-
tnia sprawa potraktowana jest
bardzo wyczerpujaco. To tez
pod tym wzgledem artykut ten
stanowi rodzaj skréconej no-
notatki encyklopedyczne,;.

PARCELACJA ULRICHOWA.

Jak nas informujq parcela-
cja terenéw firmy C. Ulrich, po-
tozonych przy ulicy Gorczew-
skiej (dojazd tramwajem Nr. 9
szybko postepuje naprzéd. Z
posréd 135 parcel tamze poto-
zonych sprzedano juz 100. Ce-
na pozostatych 35 parcel o
przecietnej powierzchni 900 do
1100 m. kw. waha sie od zt. 6.—
do 10— za | metr kw. netto
(bez drog). Teren réwny i su-
chy pod dtugoletnig uprawa
ogrodniczg. B. dobra komuni-
kacja tramwajowa ze $rédmie-
Sciem.

0.
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PRZEWODNIK

< Blacha

D/H A. GEPNER WARSZAWA, GRZYBOWSKA 27, TEL.
655-25, 660-27. Blacha cynkowa i pocynkowana, mosiadz, miedz, alu-
minjum, otéw i t. p. w surowcach i pétfabrykatach.

e Blacha cynkowa

D HHERMAN MEYER sp. AKC.
WARSZAWA TRAUGUTTA 2, TEL. 603-84.

O Betonowe wyroby

K. GAGATNICHI, S. MODELSKI i B. SLOM-
CZYNS5KI IABRYKA WYROBOW BETONOWYCH, WARSZA-
WA, TYSZKIEWICZA 25, TEL. 605-95. Schody, posadzki, krawez-
niki do kwietnikéw, tralki, wazony, ptyty, kregi studzienne, stupy i t. il.

O Budowlane przedsiebior.

T. R. B. — ToOw. ROB. BUD. INZ. BOGUStAW LENCKI
1 S-KA. WARSZAWA, NOWOGRODZKA 26, TEL. 961-12. ODDZIAL
W TORUNIU ROG MICKIEWICZA | MATEIKI.

B. ROGACZEWSKI i St. 5ZULAKIEWICZ
BIURO TECHNICZNO-BUDOWLANE. WARSZAWA, NOWY S$SWIAT
34 m. 12, TEL. 200-82, 968-94.

L,BUDOSTOL” sP.Z 0.0. WARSZAWA, WOLSKA 58. TEL.

581-07, 251-33. Domy drewniane, stolarszczyzna budowlana, materjaty
drzewne, stolarskie i budowlane z witasnych tartakow.

9 CeramiRa

POMORSKIE ZAKEADY CERAMICZNE TowW.

AKC. GRUDZIADZ. Dachéwki (karpiéwka ztobiona, holenderka
i rzymska).
SKAWINA FABRYKA WYROBOW SZAMOTOWYCH | FAJAN-

SOWYCH S. A. SKAWINA k. KRAKOWA, TEL. KRAKOW 110-80.

Najlepsze szamotowe kafle biate i kolorowe.

WLELADYSEAW SADEOWS5KI
WARSZAWA, PL. GRZYBOWSKI 3/5 W GLEBI
SCIOLA WSZYSTKICH SWIETYCH. TEL. 227-37, 265-74.
piecow, kuchen, kafle majolikowe i biate z wtasnej fabryki.
przenosne.

9 Cement

MISTRZ ZDUNSKI.
PODWORZA KO-
Budowa

Piece

D/HHERMAN MEYER sp. AKC.
WARSZAWA, TRAUGUTTA 2, TEL. 602-84.

> EleKtryczne oswietlenie

A. OKON 15T. OD 1916 . KONCESI. ZAKt. ELEKTROTECHN.
WARSZAWA, MOKOTOWSKA 41, TEL. 807-99. Instalacje elektrycz-
ne i radjo, zyrandole, lampy, abazury i t. p.
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t Fasadowe wyprawy

TERRAZYT sp. z 0. 0. ZAKLADY PRZEMYSLOWE. WAR-
SZAWA, BIURO: CHMIELNA 72. FABRYKA: WRONIA 40, TEL.
672-14, 288-48. Kamienna barwna zaprawa oraz kamien sztuczny dla
wyprawy fasad.

O Gazowe; piecyKi Kgpielowe

Kuchnie i t p.
FABRYKA
X JAN SESR§OWSKI

WARSZAWA, NOWOLIPIE 78
H TEL. 11.06-12 i 11-63 87
Gazowe piece kapielowe ATIS, gazowe
*  kuchnie, kuchenki i t.d. Kuchenki spirytu-
sowe ATIS. Elektryczne lampy. Zyrandole.

O lzolacje

LGUDRONIT” — W. CISZEWSKI. SPECJALNA FABRYKA
MATERJALOW I1ZOLACYINYCH EGZ. OD R. 1875. WARSZAWA.
KRAK. PRZEDMIESCIE 17, TEL. 611-45, 10-10-45. Zabezpieczenie
budowli od wilgoci. Niszczenie grzyba drzewnego w budowlach. Ro-
boty asfaltowe. Dostawa wszelkich materjatéw izolacyjnych wtasnej
produkcji.

.OREOROG?” DAWNIE] ORLOWSKI, KOCOWICZ i S-KA.
WARSZAWA, AL. ROZ 16, TEL. 981-23. Fabryka izolacji korkowe;j.
Bituminy, Agquisolu, Impregnoliny. Zabezpieczenie budowli od wil-
goci. Krycie i izolacja dachéw. Roboty asfaltowe. Wszelkie materja-
ty izolacyjne.

WACLEAW KIEELBINSKI WARSZAWA. TYSZKIEW I-
CZA 9, TEL. 280-75. Przedsigbiorstwo robét asfaltowych, brukarskich
1 izolacyjnych.

STANKIEWICZ i S-Ka INZYNIEROWIE. BIURO TECH-
NICZNE. WARSZAWA, WIDOK 23, TEL. 504-88. Conco, materjaty
azbestowo-wiékniste, wodochronne, do izolacji oraz wykonywanie ro-
bét, izolacje ciepto i zimnochronne.

IZOLATOR**INZ. W. SCIIWORM, A. LIBISZOWSKI i S-KA,
SP. FIRMOWA. WARSZAWSKIE ZAKLADY WYROBOW IZOLA-
CYIJNYCH. WARSZAWA, SYRENY 35, TEL. 203-40. lIzolacje korko-
we ciepto i zimnochronne. Pokrycie dachowe ,Gumizol", (filc bi-
tumiczny), konserwacja i izolacja dachéw. Srodki przeciw wilgoci.
Roboty asfaltowe. Materjaty izolacyjne wszelkiego rodzaju.

9 Kafle

JAN KRAUSE sp. 7.0. 0. ZAKLADY PRZEMYSLOWE.
ANDRESPOL, POCZTA ANDRZEJOW. Najwigksza fabryka kafli i farb
malarskich w Polsce.

Kamieniotomy

ZWIAZEK CELOWY POWIATOW SLAS-
KICH, DLA EKSPLOATACII KAMIENIO-
£ OMOWV/ KATOWICE. Kamieniotomy granitu ,Puhacz* w Kle-
sowit, woj. Wotyriskie.



9 Krzewy, Klgcze, Kwiaty

ZAHLE. OGR. M. HEICHEHOWEJ 0ZAROW POD
WARSZAWA, TEL. PODM. 2, OZAROW 3. Bzy pienne, krzaczaste
réze pnace, kiacza, konwalje.

e Ogrzewanie centralne, wo-

dociagi i Kanalizacja
WX7;E—S WLODZIMIERZ SOLTYKIEWICZ, WARSZAWA. NO-
WY SWIAT 47, TEL. 287-14, 523-59. Przedsigbiorstwo Robot
Instalac.-Technicznych.
<l StolarsKie zaKtady
NOWICKI KAZIMIERZ WARSZAWA. ZYTNIA 29,
m. 32. Wykonuje wszelkie roboty stolarskie w/g modeli nowo-
czesnych.
W."KURO FABRYKA ZALUZIl DREWNIANYCH, tODZ, DRU-
KARSKA 12/14. DZIAt ZAL. CENTRALNY. TEL. 184-76, 149-04.

Zaluzje drewniane $ciste: do parterowych mieszkan i okien wysta-
wowych. Zaluzje drewniane rozciggane: do willi i nowoczesnych bu-
dowli. Zaluzje drewniane rozciggane przepuszczajace powietrze, zatrzy-
mujac promienie stoneczne.

9 SzKlarskie zaKJady

ZRZESZENIE, SZKLARZY SP. Z 0. 0. WARSZAWA,
NOWOWIEJSKA 26, TEL. 844-44. Przdsiebiorstwo robé6t szklarskich.
Szyby i lustra na sktadzie.

NAJSTARSZE (XXIV ROK ISTNIENIA) PISMO

# Piece Szrajbera

KAFLE STALOWE

*PIECE SZRAJBERA”
Sp. z o. o.
WARSZAWA, GROJECKA 35
Telefon 920-33

O SiatKi i ptoty druciane

BRONISEAW PARUSZEWSKI MECHANICZNA FA-
BRYKA SIATEK DRUCIANYCH. BYDGOSZCZ. ZBOZ. RYNEK 9,

ADRES 1ELEGR. EKSIMPORT. TEL. 2-70. Wszelkiego rodzaju siat-
ki ogrodzeniowe stupki, furtki i t. p.

CK. ROZENBES5 WARSZAWA, GRANICZNA 1, TEL. 261-64.
Mechaniczna fabryka tkanin metalowych.

OGRODNICZE W POLSCE, DOSTOSOWANE DO POTRZEB ZAROW-

- RO D YK' NO ZAWODOWCOW, JAK i MILOSNIKOW OGRODNICTWA,

Z/\szcheIarstwemWSZYSTKIE dziaty OGRODNICTWA- tgcznie

DW IUTY fiCcln Wik ii iKTPnwAMV UDZIELA rad ifachowych wskazéwek na pytania prenumerat,.

Uwu IY”MNUUINI ILUbIKCIWANY DAJE SPRAWOZDANIA® z CEN i KONJUNKTUR HANDLOWYCH.

CO KWARTAtL DODATEK W POSTACI BROSZURY

P R E N U M E R A T A miesigcznie zt. 1.85; kwartalnie zt. 6.50; rocznie zt. 22.—

ADRES ADMINISTRACII: WARSZAWA, BODUENA 2. KONTO P. K O. Nr. 9930
Nowoczesny sad dochodowy. Napisat Si. Celicho- Poradnik Ogrodniczy. Podreczna ksigika ogrod-
wski Broszura uwzglednia nowoczesne prqdy nicza w opracowaniu L. Falkowskiego, S. Sko-

[} . e*>m 125 winskiego, A. Zaliski€go ... Zt. 2 50

Krzewy ozdobne. Napisat A” Mrozinski . Z+ 125

KOzfl, Jej dzieje, odmiany, uprawa, pielégnacia,
zastosowanle Zbiorowa praca pod redakcjq
W. J. Zielinskiego, redaktora .Ogrodnika' . ZI. 290

Ksigiki te wysyla po otrzymaniu nalezno$ci w gotéwce:

ADMINISTRACJA DWUTYGODNIKA
Przesytka bezptatnie.

SPOLECZNE PRZEDSI
FCVIH NA Z COFOMEX

WARSZAWA,
Za zaliczeniem nie wysyta sie.

-OGRODNIK" -

BODUENA 2, KONTO P. K. O. 9930

BIORSTWO BUDOWLANE

A CGRANICZONA

WARSZAWA-ZOLIBORZ, KRASINSKIEGO Nr. 210/211
WYKONUJE WSZELKIE ROBOTY W ZAKRES BUDOWNICTWA WCHODZACE
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ZAKLADY SO LVAYWPOLSCE

CEMENTOWNIA ,GRODZIEC"
PRZY STACIJI ZABKOWICE

Produkujg cement Portlandzki
pierwszorzednej jakosci 0 wytrzy-
matosciach znacznie przekraczajg-
cych wymagania Polskich Norm
dla Cementu Portlandzkiego

ZDOLNOSC PRODUKCYJNA:

350000 tonn rocznie

SPECJALNY CEMENT
WYSOKOWARTOSCIOWY:

z markq ,ZUBR"

ZamoOwienia wykonywane sq
niezwlocznie na najdogodniejszych
w ar unkach

Zamoéwienia nalezy kierowa¢ do Zaktadéw Solvay w Polsce Tow. z o. p.

Warszawa, u. Czackiego 14 Tel. 532-30, 532-44, 208-97.



