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P R Z E D M O W A  

D O  T R Z E C I E G O  W Y D A N I A  II T O M U

Odbudowa i napraw a m iast europejskich —  a polskich w szczególno

ści —  po bezgranicznych zniszczeniach dokonanych w II wojnie św iato

wej, staw iają rozległe zadania urbaniście dzisiejszemu. Zadania te potęgują 

się jeszcze przez w ielkie postulaty postępu społecznego, przez konieczność 

podniesienia poziomu m ieszkalnictwa, podniesienia przem ysłu, polepszenia 

i rozw oju w arsztatów  pracy we wszelkich jej postaciach. T ezy  zasadnicze 

urbanistyki, przeprowadzone w  obu tomach w  pierw szych dwóch wydaniach 

tej pracy zostały podkreślone i wysunięte na czoło zagadnień doby obecnej 

przez sam bieg życia człow ieka i przez dem okratyczny rozwój społeczeństwa 

współczesnego.
Odbudowa i szybki dalszy rozwój m ieszkalnictwa jest nieodzow ny dla 

dobra jednostki i dobra ogółu. I również nieodzowną jest radykalna prze

budowa i rozw ój w arsztatów  pracy —  od pola uprawnego i wielkiej hali 

fabrycznej do uniw ersyteckiego audytorium  i pracowni uczonego lub artysty.

Zadania te spotęgow ały się jeszcze stokrotnie na ziemiach polskich, 

gdzie uległ przebudowie podstaw owy układ geograficzn y państwa, jego 

struktura polityczna i gospodarcza —  gdzie należy odbudować i nowocześnie 

ukształtow ać pod względem  urbanistycznym  obok W arszaw y  szereg w iel

kich m iast na Ziem iach Odzyskanych, oraz dziesiątki i setki m iast m ałych 

i średnich na całym, na nowo zagospodarowanym  obszarze kraju.

Zadania urbanisty om ówione w niniejszym  Il-im  tomie pracy, opie

rają się w dobie obecnej na ścisłej w spółpracy z wielką dziedziną plano

wania polityczno-gospodarczego i społecznego —  w  postaci planów regio

nalnych i krajow ych  —  ekonom icznych i przestrzennych. N a tym  tle plan 

m iasta i jego zasadnicze funkcje, tj. m ieszkanie i praca, stają się wielkim  

sam odzielnym  członem planu całego kraju  lub poszczególnych jego regio

nów. M iasto małe i średnie zarów no jak m iasto wielkie i m ilionowe winny 

współpracować harm onijnie, odpowiednio do swej wielkości i sw ego typu
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funkcjonalnego, dla osiągnięcia wspólnych celów —  w yższego poziomu roz

w oju człowieka i społeczeństwa nowoczesnego.

D zia ły  niniejszej pracy, dotyczące nowszych zdobyczy w układach sieci 

kom unikacyjnych i w układzie m iasta zostały na nowo opracowane i rozsze

rzone. P ow inny się one przyczynić do oświetlenia potrzeb właściwej nowo

czesnej struktury miasta, funkcjonalnego układu jego dzielnic i celowej 

w spółpracy sieci kom unikacyjnych. Jednakże zagadnieniem  podstawowym  

życia m iasta jest przyw rócenie równow agi człowieka w przyrodzie, stwo

rzenie w  m ieście środow iska dodatnich w arunków  naturalnych, z którego 

został on w yrw an y przez w adliw e przerosty i chaotyczne procesy urbani

zacji wieku X IX . W  dalszym  ciągu tej pracy poszukuję właściw e drogi 

przyw rócenia tego środow iska tak odnośnie całego organizm u m iejskiego, 

jak  i jego różnorodnych dzielnic —  w szczególności dzielnic mieszkalnych.

Pragnąłbym , aby praca niniejsza ośw ietliła w sposób w łaściw y zagad

nienia struktury i form y miasta, aby um ożliw iła nowoczesnemu urbaniście 

stworzenie, na podstawie now ych w arunków  społecznych i gospodarczych, 

now ych kształtów  m iasta jako odwiecznego d z i e ł a  s z t u k i .

W arszaw a, w styczniu 1948 r. A utor
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fo t. autora

R y s . i .  N e w  Y o r k .  P o łu d n io w y  M an h attan  od stro n y  m o rza .

R O Z D Z I A Ł  P I E R W S Z Y

A  ROZW ÓJ M IA S T A  W IE K U  X IX  i X X . —  B. W A R U N K I P R Z Y R O D Z O N E . —  C. W A R U N K I G O SPO 

D A R C Z E  I  S P O Ł E C Z N E . —  D. W A R O W N O Ś Ć . —  E . K O M U N IK A C JA . —  F . O B Y C ZA J I P R A W O . —

G . K O M P O Z Y C J A  U R B A N IS T Y C Z N A .

OM Ó W I O N A  w  tomie I «Urbanistyki» metoda badania konstrukcji 
i form y m iasta ułatwi nam poznanie rysów  typowych m iasta europej

skiego w ostatnim  stuleciu jego rozwoju, tj. od początku wieku X I X  do po
czątku w ojny św iatow ej w  r. 1914. Już na przełom ie w ieków  X V I I I  i X I X  
chyli się ku upadkowi wielka francuska szkoła urbanistyczna, zatracająca 
swą rację bytu w  m iarę całkow itego i chwilam i w ręcz katastrofalnego za
niku jej dawnych podstaw. W ielka rewolucja francuska, w ojny napoleoń
skie, przem iany społeczne i now y ustrój polityczny i gospodarczy Europy, 
tw orzący się od czasu K ongresu  W iedeńskiego, zapoczątkow ują nową erę 
w rozw oju m iasta europejskiego. D ziałanie sześciu czynników  urbanistycz
nych, których koordynacja i harm onijne w spółdziałanie cechowało zanika
jącą szkołę francuską, zaczyna wchodzić na zupełnie nowe tory. Ew olucja 
ustroju gospodarczego E uropy, przeszedłszy kolejne stadia od sam ow ystar 
czalnej jednostki gospodarczej gm iny średniowiecznej do stanu ożywionej 
w ym iany tow arów  m iędzy państwami europejskimi, w kracza w  okres po
tężnej hegemonii gospodarczej państw europejskich nad całą kulą ziemską 
W  om awianym  okresie przem ysł środkowej i zachodniej E uropy zaopatruje
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w swe produkty Europę wschodnią i cztery inne części świata, w ydobyw a
jąc z nich surowce, w zniecając zapotrzebowanie na coraz nowe produkty, 
rozszerza w  ten sposób swe rynki zbytu i organizuje olbrzym i mechanizm 
gospodarki światowej. Dopiero w  drugiej połowie wieku X I X  przyłączają 
się do tej pracy przodujących państw europejskich Stany Zjednoczone A m e
ryki Północnej.

N ieznany w dziejach przypływ  bezmiernych bogactw  ze w szystkich 
części św iata do Europy, przypływ  ludności do m iast i niebywale szybki 
jej przyrost —  oto tlo procesów urbanizacji krajów  europejskich. Pew na 
harmonia, cechująca w przew ażającej ilości w ypadków  powstawanie miasta 
w epokach ubiegłych, zatraca się całkow icie w wieku X IX . Spółdziałanie po
szczególnych czynników  urbanistycznych i ich skoordynowanie mocą św ia
domej kom pozycji i planowości w budowie miasta, zanika całkowicie w go
rączkowej atm osferze budowy doraźnej i chaotycznej. D a się ona raczej przy
równać do bezładnie i prow izorycznie założonego obozowiska, niż do w y
nikającego z jakiejkolw iek m yśli przewodniej procesu twórczości gospodar
czej lub technicznej. W szystkie organy, odpowiadające poszczególnym  funk
cjom miasta, są tu bądź całkow icie nie skrystalizowane, bądź zupełnie bez
ładnie w organiźm ie m iejskim  pogm atwane i przypadkow o rozrzucone. 
P rzy  tym  ujemne objaw y te m ożna zauw ażyć tak w najm niejszych, jak 
i w  największych tw orach m iejskich wieku X IX .

O lbrzym ie przem iany m aterialne i społeczne i idąca z nimi w  parze 
ewolucja nauki, sztuki, polityki i ekonomii i wszelkich innych dziedzin m y
śli tw orzą tło i podstawę, podobnie jak w wiekach ubiegłych —  swoistych 
procesów rozw ojow ych ustroju m iasta w okresie lat 1800— 1914. A naliza 
niektórych dziedzin m iast typowych, polskich i obcych, rozw ijających się lub 
powstających w tych czasach, będzie stanowiła nie tylko ciąg dalszy badania 
naukowego m iasta przeszłości, ale ponadto pozwoli nam w yciągnąć pewne 
wnioski syntetyczne. O św ietli ona przyczyn y niesłychanie niskiego poziomu 
budowy i form y m iasta współczesnego i pomoże ustalić pewne kierunki i spo
soby jego napraw y. Będzie więc ona stanowiła, w  zakresie swych wartości 
czysto praktycznych, przejście do nieodzownej reform atorskiej i twórczej 
pracy urbanistycznej nad miastem współczesnym  —  miastem polskim w szcze
gólności.

Badając m iasto w  tej bogatej epoce jego rozwoju, zestawiając jego 
drogi i ostateczne w yniki i porów nyw ując z procesami urbanistycznym i ubie
głych czasów, dochodzimy do przekonania, że i w  m ieście współczesnym  
działają odwieczne, znane nam już czynniki urbanistyczne. N adają one swe 
piętno niezatarte stałym  zabiegom  i usiłowaniom  człow ieka stw orzenia sobie 
różnym i drogam i i sposobami technicznym i i gospodarczym i dogodnego mie
szkania i w arsztatu pracy. Epoce dzisiejszej brak jest ścisłego i racjonalnego 
program u budowy miasta. Czynnik wszechstronnie przem yślanej kompo
zycji przestał odgryw ać w łaściw ą sobie rolę kierow niczą w  powstawaniu 
m iasta i jego dzielnic i w  niezliczonych czynnościach gospodarczych, tech
nicznych i adm inistracyjnych, z procesem tym  związanych.
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R y s . 2. N e w  Y o r k .  Ś ro d k o w y  M an h attan  z  w id o k iem  na E a s t  R iv e r  i L o n g  Island.

Zadaniem  pracy niniejszej jest ustalenie drogą porównania w yników  
analiz dotychczasowych oraz drogą badania m iasta współczesnego, pewnych 
syntetycznych wskazań do kom pozycji urbanistycznej m iasta nowoczesnego. 
W  pracy tej liczyć się będziemy z coraz to nową treścią i z nowymi fo r
mami, w  jakich występuje dziś w pływ  pięciu poprzedzających czynników  
urbanistycznych, działających rozbieżnie, bez jakiejkolw iek koordynacji i roz
sadzających dzięki temu spółczesny organizm  miejski.

Pracę tę w znacznym  stopniu już syntetyczną, będziemy w ykonyw ali 
w  ten sposób, aby p rzy  analizie m iasta wieku X IX , budowanego w E u ro 
pie lub w  Am eryce, ustalić te dane dodatnie czy ujemne, które wejdą w  za
kres syntezy, wiodącej do racjonalnej i celowej budowy m iasta nowocze
snego. W  tym  celu będziemy odpowiednio grupow ali w yniki analiz miasta 
epok ubiegłych i m iasta w ieku X IX , oraz spostrzeżenia dotyczące działania 
poszczególnych czynników  urbanistycznych. D adzą nam one w  ostatecznym  
w yniku w skazania w  pięciu zasadniczych dziedzinach budowy m iasta now o
czesnego.

S ą  to dziedziny następujące:

I. Ogólna charakterystyka miasta i terenów otaczających. Sytuacja  
geograficzna i komunikacyjna. W arunki przyrodzone i ich związek 
z  głównymi czynnikam i urbanistycznym i zv danym m ieście dziala-
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jącymi. Materiały do planu regionalnego z zakresu warunków przy
rodzonych.

II. Podstazvy gospodarcze i społeczne miasta: rolnictwo, rzemiosło, 
handel, przemysł. Ich  związek z warunkami przyrodzonymi. L ud 
ność i stan techniczny terenu m iejskiego. Badania dem ograficzne 
i techniczne. Potrzeby dzisiejsze i przyszłościowe. Tereny budo
wlane i niebudowlane. Plan regionalny.

II I .  Projekt urbanistyczny miasta. S ieci i środki komunikacyjne ( morze, 
rzeki i kanały, drogi i ulice, kolejki, koleje, lotnictwo). Podzia ł szcze
gółowy terenów. Główne urzadzenia gospodarki m iejskiej —  je j te
reny i budowle.

IV . Dom  m ieszkalny, działka budowlana i blok urbanistyczny. Ogród, 
boisko. Park. Przestrzenie zielone.

V. W arsztaty pracy: rolnictwo, rzemiosło, handel, przemysł, admini
stracja. Instytucje kultury duchowej i fizycznej. Gmachy i tereny 
publiczne różnego typu. Form a architektoniczna i urbanistyczna 
miasta.

T w o rząc w  tych dziedzinach pewien podstaw owy kręgosłup nowocze
snej budowy m iasta —  będziemy usiłowali system atyzow ać nasze spostrze
żenia i w yniki działania poszczególnych czynników  w m ieście w. X IX , aby 
otrzym ać m ożliw ie uporządkowane i ścisłe dane do dalszych działów tej 
pracy.

B. C Z Y N N I K  W A R U N K Ó W  P R Z Y R O D Z O N Y C H . W  okresie oma
wianym , tj. w  w ieku X I X  i pierwszej ćwierci w. X X , mamy do czynienia 
w  krajach europejskich z dwiema nierównym i pod względem  liczebności 
grupam i miast: a) m iasta powstałe w  epokach ubiegłych i rozw ijające się 
mniej lub więcej szybko w w ieku X IX , b) m iasta powstające pod wpływem  
przem ian społecznych i gospodarczych w ostatnich stu latach.

M iasta grupy pierwszej przez sam fakt swego dawniejszego pocho
dzenia podporządkowują się czynnikom  przyrodzonym  z dawna w nich pa
nującym  —  choćby one naw et całkow icie nie odpowiadały zupełnie zm ie
nionym  warunkom  ich nowej ewolucji. A  więc w idzim y całe szeregi miast 
gotyckich, renesansowych i barokowych, w ciągniętych w poryw ający w ir no
woczesnego rozw oju gospodarczego. W  ubiegłych epokach sw ego powstania 
i rozw oju sharm onizowane i podporządkowanie działaniu pewnych czynni
ków  urbanistycznych, obecnie wchodzą w stadium  gw ałtow nego przew rotu 
ekonomicznego. Szybkie w zbogacanie się i podnoszenie stopy życiow ej czę
ści ludności m iejskiej, oraz jej niebywale wysoki i w ciąż w zm agający się 
przyrost, dosłownie rozsadzają dotychczasowy organizm  miejski. Zaczyna 
on chaotycznie i zupełnie przypadkow o w pewnych swoich częściach w yra
stać w- górę, lub w szerz. W  ogrom nej, przew ażającej ilości w ypadków  roz
rost ten nie jest kierow any żadnym i rozum nym i względam i. Żyw iołow y
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fo t. autora

R y s. 3. N e w  Y o r k .  Ś ro d k o w y  M an h attan  z  w id o k ie m  na E a s t R iv e r  i d w o rzec
P e n sy lw a n ii.

i ślepy pęd tw orzenia nowych, choćby jak  najgorszych pod każdym  w zglę
dem, m ieszkań i pomieszczeń dla potężnie rozw ijającego się przem ysłu i han
dlu, nie stoi w żadnym  zw iązku z dotychczasowym  mniej lub więcej harm o
nijnym  i racjonalnym  rozwojem  m iasta epok ubiegłych. G wałtowna i bez- 
planowa budowa ta prowadzi do kolejnej utraty przez m ieszkańców m iasta 
podstawowych w arunków  egzystencji: m ieszkanie w  m ieście zostaje pozba
wione zasadniczych sw ych elementów tj. ziemi, powietrza, słońca i częściowo 
zdrowej wody. C harakterystyczny rozwój organizm u urbanistycznego w kie
runku pionowym  i poziom ym  prowadzi do jednakowo w adliw ych w yni
ków  —  w nierów nym  jednak stopniu. Budow a pionowa tj. nadstawianie co
raz większej ilości kondygnacji na tej samej działce budowlanej pozbawia 
m ieszkańców całkowicie trzech głów nych elementów, tj. ziemi, pow ietrza 
i słońca, zacieśniając coraz bardziej przekrój ulicy oraz dziedzińca. P ow o
duje ona jednocześnie szereg trudności i kom plikacyj w ruchu ulicznym , 
w arteriach, pochodzących z czasów ubiegłych i nie przygotow anych do 
wchłonięcia wielkich ilości pojazdów  i przechodniów w nowej epoce.

B udow a w  kierunku -poziomym, prowadzona na terenach nie zabudo
wanych i odpowiednio do celów m iejskich przygotow anych, nie nasuwałaby 
zasadniczych wątpliwości. N iestety 'jed n ak odbywa się ona przew ażnie na 
działkach budowlanych już częściowo zabudowanych, o charakterze śród
m iejskim  lub na terenach nie przygotow anych podmiejskich. Sprow adza się
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do tw orzenia przy  budynku głów nym , stojącym  od strony ulicy, oficyn  bocz
nych, poprzecznych itd., aż do zapełnienia niemal stuprocentowego w wielu 
wypadkach całej powierzchni parceli. W  tej sytuacji utrata przestrzeni, po
w ietrza i słońca jest często również zupełna i dotyczy w równym  stopniu 
tak m ieszkania, jak i w arsztatu pracy. Szybkość powstawania i w zrostu miast 
europejskich ilustrują poniższe zestawienia.

M ożem y z nich z łatw ością wyw nioskow ać, że te zagadnienia urba
nistyczne, które w  epokach ubiegłych rozw ijały  się i znajdow ały w łaściwe 
racjonalne rozw iązania w  ciągu dziesiątków, a nawet setek lat, w  wieku 
X I X  spotęgowały się niepomiernie i na podobieństwo law iny spadły na barki
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kilku zaledwie pokoleń. I to pokoleń, które jaskraw o odznaczyły się, jak żadne 
inne w tysiącoletnim  rozw oju m iasta europejskiego, zupełnym  brakiem  po
lotu, głębszej myśli twórczej i badawczej i nieumiejętnością objęcia szero
kich horyzontów, jakie życie bieżące samo przez się otwierało. Jest faktem 
uderzającym , że nie tylko te m iasta były  źle i niecelowo budowane, gdzie 
istniały już poważne przeszkody do szybkiego rozwoju, jak np. dawne fo r
tyfikacje  lub trudne w arunki topograficzne, lecz przeciw nie —  nawet te, 
w których pomyślne warunki przyrodzone i techniczne same zdaw ały się 
podsuwać planowe i rozumne rozwiązania.

Za w skaźnik wartości gospodarczej, społecznej i lajlturalnej domu
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R y s. 6 i 7. W y k r e s y  p rzy ro stu  za lu d n ien ia  w  tysiącach .
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i m ieszkania będziemy nadal, w stosunku do m iasta wieku X IX , uważali 
stosunek ilości m ieszkańców do jednostki powierzchni m iasta oraz do ilości 
domów w  mieście. W ychodzim y przy  tym  z założenia, że dom jednorodzinny, 
a więc m ieszczący 5— 6 osób, i stanow iący podstawową i typow ą komórkę 
urbanistyczną w czasach wysokiej kultury antycznej, średniowiecznej 
i w  epokach późniejszych, jest najbardziej racjonalnym  rozwiązaniem  domu. 
W ielow iekow e doświadczenia, poszukiw ania i badania naukowe w zakresie 
higieny i potrzeb socjalnych spółczesnych, potw ierdzają w czasach dzisiej
szych tę odwieczną regułę. Potrzeba koniecznych kom promisów w mieście 
nowoczesnym  i. postępy techniki, usuwające częściowo w ady domu wielo- 
m ieszkaniow ego w  czasach obecnych, dopełniają tylko i potw ierdzają tezę 
zasadniczą.

Odnośne zestawione poniżej przykłady w skazują na: 1) nieracjonal
ność olbrzym iej, dokonanej w  ciągu stu kilkudziesięciu lat, pracy przy  bu
dowie m iast europejskich, 2) zupełną niezależność i niewspółm ierność w a
dliwej budowy m iasta dzisiejszego w stosunku do przeszkód rozwoju, odzie
dziczonych z epok ubiegłych (jak np. fortyfikacje, trudności terenowe itp.). 
T a k  np. P aryż, zaciśnięty w ielkim  pasem fortyfikacyj, posiadającymi jeszcze 
w artość obronną do ostatnich czasów, w ykazuje znacznie luźniejszą prze
ciętną zabudowę niż Berlin, m ający całkow itą swobodę rozrostu na terenach 
odpowiednich do zabudowy i nie posiadający już od X V I I  w. fortyfikacji, 
które by krępow ały normalne i racjonalne rozplanowanie nowych dzielnic. 
W arszaw a w nowych dzielnicach południowo-zachodnich, powstających na 
początku w. X X  pod hasłem pozornego kom fortu, w ykazuje zaludnienie 
domu dwu i trzykrotnie wyższe, niż w dzielnicach starszych, zbudowanych 
w  połowie wieku X IX .

O w pływ ie dalszych czynników, jak warunki gospodarcze, czynnik wa- 
rowności, kom unikacji itd. będziemy m ówili poniżej —  na tym  miejscu 
chcemy w yśw ietlić działanie, względnie uderzający brak działania podstawo
w ych w arunków  przyrodzonych. Łatw ość i lekkomyślność, z jaką budowni
czow ie m iasta odbierają jego m ieszkańcom  ziemię, pow ietrze i słońce, jest 
faktem  zdum iew ającym  i spotykanym  po raz pierw szy w tej m ierze w dzie
jach praktyki urbanistycznej. Zdum iew ający tym  bardziej, że jednocześnie 
w wieku X I X  coraz głośniej są w ysuwane hasła higieny, opieki społecznej 
itd., o których nigdy przedtem  nie m ówiono tak wiele i których nigdy też 
nie obalono w praktyce z tak w ielką bezwzględnością i brutalnością.

Zestaw iony tu szereg charakterystycznych przekrojów  zabudowanych 
parceli m iejskich przedstaw ia typow y rozwój w arunków  m ieszkaniowych 
w kierunku coraz większej rezygnacji z ziemi, pow ietrza i słońca w  okresie 
od początku w. X I X  do r. 1914.

B liższa  analiza kilku przykładów  am erykańskich, europejskich i spe
cjalnie polskich, podana w Rozdz. II  i III, w yjaśni nie tylko głęboko sięga
jące w adliw ości tej zabudowy, ale wskaże już pozytyw nie w łaściw y kieru
nek ratowania m iasta spółczesnego z katastrofalnego stanu, do jakiego zo
stało ono doprowadzone w w ieku X IX . N ie tylko bowiem  zupełna niemal
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L O N D Y N  
(w r, 1945 —  8 m il.)

B E R L IN P A R Y Ż  
Opracow. Zakł. Urban.

R y s. 8. W y k r e s y  p rzy ro stu  za lu d n ien ia  (m iasta  m ilio n ow e)

rezygnacja z ziemi, pow ietrza i słońca w bloku zabudowanym, ale również 
nieumiejętność korzystania z innych w arunków  przyrodzonych cechuje roz
rost miasta. Zachodzi p rzy  tym  zjaw isko charakterystyczne: im bardziej roz
w ija ją  się różne gałęzie techniki, ułatw iające coraz lepsze wyposażenie tere
nów budowlanych, tym  więcej zaniedbuje się racjonalny dobór i rozplano
wanie tych terenów. Poza nielicznym i dzielnicami ludności zamożnej całość 
m iasta rozw ija się przew ażnie na terenach niedostatecznie przestudiowanych 
i nie dostosowanych do ich przeznaczenia. Jednym z najczęściej spotykanych 
błędów w ogólnym  podziale i rozplanowaniu terenów m iejskich jest zajm o
wanie pod zabudowę zw artą  terenów, m ających charakter pól uprawnych, 
lasów, pastw isk podm iejskich itp., a stanowiących w danym  momencie roz
w oju m iasta jedyny rezerw uar powietrza, powierzchnię zieloną, dającą m ie
szkańcom  m iasta możność w ypoczynku i wytchnienia w  atm osferze zdrowej 
i spokojnej. D otyczy  to również dawnych ogrodów  i parków  pałacowych, 
często wchodzących dziś już w obręb dzielnic śródmiejskich. Stają  się one
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Oprać. Zakł. Urban.

R ys. 9. P o stę p u ją c e  zacieśn ien ie  u licy  i w n ę trza  b lo k u  o r a z  zaciem n ien ie  m ieszk an ia

w . X I X  w  p ie rw s z y m  stadium .

zw ykle ofiarą nieracjonalnej parcelacji, przynoszącej może doraźny zysk w ła
ścicielowi, ale obniżającej jednocześnie ze sw ym  zanikiem  w artość zdrowotną 
i estetyczną całej dzielnicy. T aki sam los spotyka zw ykle w szystkie posesje 
mało zabudowane, m ające charakter ogrodow y, a leżące w  dzielnicach śród
miejskich. Podobny brak planowości m ożem y dostrzec w stosunku do tere
nów parkowych, leśnych lub odznaczających się pewną w artością estetyczną, 
pejzażową, a leżących poza miastem. W  ubiegłych epokach znajdow ały one 
znawców, którzy je zachowali w  stanie pierwotnym , lub nawet podnieśli w ro
dzone wartości przez pozostawienie w ich otoczeniu budowli architektonicz
nych, dobrze z nimi sharm onizowanych. K a żd y  z krajów  europejskich po
siada dziś liczne szeregi tego rodzaju terenów o w ysokim  poziomie kultury, 
zw iązanych ze wzniesionym i na nich zamkami, klasztoram i, pałacami, dwo
rami wiejskim i, zabudowaniam i rolniczym i, willam i itd. L eząc z dala od roz
rastających się terenów m iejskich dochowały się one w  sw ym  dawnym  sta
nie, tw orząc nieraz obiekty zabytkowe, pomniki kultury o wysokiej w arto
ści. N iestety, położone w pobliżu miasta, są one dziś niemal z reguły w chła
niane przez koszarową, bezmyślnie rozszerzaną, masę budowlaną śródm ie
ścia, która je spala i niszczy jak law a i w yjaław ia, pozostaw iając za sobą 
m artw otę i zimne popioły dawnego życia i tw órczych w ysiłków  ubiegłych 
pokoleń. W  ten sposób ulegają zupełnej lub częściowej zagładzie najbardziej 
w artościowe parki i ogrody pałacowe i klasztorne, pięknie zadrzewione stare 
cm entarze przy  kościołach, tereny leśne podm iejskie itp. W spółczesna bez- 
planowa gospodarka m iejska nie tylko niszczy często to, co dawniej stw o
rzono z głęboką znajom ością w arunków  m iejscowych i z dużym  zasobem 
w iedzy, ale ponadto przekreśla możność zaopatrzenia nowo powstających
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dzielnic w minimalne choćby przestrzenie wolne, nie zabudowane, a prze
znaczone do wypełnienia koniecznych postulatów higieny. Postulaty te, od
wiecznie w życiu  m ieszkańca m iasta znane i cenione, choćby w coraz nową 
form ę słów i przepisów ujmowane, w yrażają się w  określonej ilości ziemi, 
a więc przestrzeni, oraz w pewnej m ierze pow ietrza i słońca —  co się rów 
nież do pozostaw iania wolnych przestrzeni sprowadza.

Obok bardzo licznego szeregu miast, które objęła w dziedzictw ie po 
czasach ubiegłych niefortunna na ogół akcja urbanizacji wieku X IX , należy 
zw rócić uw agę na liczne miasta, powstające już w tym  okresie na terenie 
dziew iczym , nie zabudowanym. P ow stają one praw ie w yłącznie pod w pły
wem czynnika gospodarczego i czynnika kom unikacji. O  w pływ ie tych czyn
ników będzie m owa poniżej, tu jednak m usim y zw rócić uw agę na rolę wa
runków przyrodzonych w ich powstawaniu i zw ykle bardzo szybkim  rozro
ście. P rzy  im ponującym  rozwoju różnych gałęzi techniki i nauk, które by 
m ogły ułatw ić kształtowanie nowych m iast w kierunku zapewnienia ich mie
szkańcom  m aksim um  ziemi, pow ietrza i słońca stajem y niemal w osłupieniu 
wobec niebywałej w dziejach jaskraw ej sprzeczności m iędzy głoszonym i ha
słami higieny i postępu społecznego oraz zasobem środków  technicznych

Oprać. Zakł. Urban.

R y s . 10. P o stę p u ją c e  zacieśn ien ie  u licy  i w n ę trza  bloku  o raz  zaciem n ien ie  m ieszk an ia
w . X I X  w  d ru g im  stadium .
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i finansow ych dla ich osiągnięcia z jednej strony —  a fatalnym i na ogół 
wynikam i budowy m iasta w okresie r. 1800— 1914 z drugiej. M iasta te po
wstają przede w szystkim  jako w arsztaty przem ysłowe, handlowe i miejsca 
składowe. W ielki przem ysł i handel m ają w yłącznie na celu produkcję 
i szybki zysk, pom ijają całkow icie sprawę podstawowych w arunków  przy
rodzonych. Tereny niezdrowe i nieodpowiednie pod wielom a względami 
dla celów urbanistycznych, są zabudowywane zupełnie bezplanowo. Pow stają 
w arsztaty pracy, porty i kopalnie, fabryki i zakłady przem ysłowe, gm achy 
adm inistracyjne i handlowe. Rosną one z niebywałą szybkością —  załączone 
w ykresy wskazują olbrzym i ten rozrost na paru przykładach m iast przem y
słowych polskich i obcych.
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M A N C H E S T E R  Ł Ó D Ź  E S S E N  D Ü S S E L D O R F  L I L L E  C A R D IF F

(r. 1946 -  900 tys.) (r. 1939 —  700 tys.) O pracom. Zakl. Urban.

R y s. u .  W y k r e s  p rzy ro stu  zalu d n ien ia  m iast p rzem ysło w ych .

Pom im o ogrom nych m ożliwości technicznych i finansowych warunki 
przyrodzone często bardzo nie są w yzyskiw ane w sposób w łaściw y, nawet 
w kierunku korzyści gospodarczych, nie m ówiąc już o celach zdrowotnych, 
m ieszkaniowych i w ypoczynkowych. Tereny m iejskie o nieracjonalnie mie
szanej zabudowie rozciągają się zupełnie przypadkow o na coraz większych 
przestrzeniach, niezależnie od różnolitycb w łaściwości terenu, jego wartości 
budowlanej, m ożliwości kom unikacyjnych i piękna krajobrazu. N ieracjonal
ność i bezplanowość budowy idzie tak daleko, że dla przeprowadzenia pod
stawow ych urządzeń m iejskich zachodzi często konieczność dokonywania 
wyburzeń i bardzo skom plikowanych robót technicznych już wkrótce po za
budowie dzielnicy, w tych nawet wypadkach, gdzie właściwe poznanie cech 
terenu przed rozpoczęciem  budowy doprowadziłoby do rozwiązań logicz
nych, prostych i niekosztownych.

N a ogół budowę m iasta z punktu widzenia warunków przyrodzonych 
w  om awianym  okresie cechują:

1. Zw arte rozszerzanie się m asy budowlanej na coraz dalsze tereny 
wolne bez pozostawiania jakichkolwiek przestrzeni nie zabudowanych, które 
by zabezpieczały racjonalny stosunek ilości m ieszkańców do powierzchni 
ziemi i w łaściw y dostęp pow ietrza i słońca do mieszkań i w arsztatów  pracy.

2. Braki w badaniu właściwości przyrodzonych poszczególnych fra g 
m entów terenów m iejskich oraz bliższej i dalszej okolicy, z czego w ynikają 
w adliw e rozw iązania poszczególnych fragm entów  w zabudowie m iasta 
i w' podziale terenów, oraz utrata wielkich nieraz korzyści i bogactw, które 
przyroda na obszarach m iejskich sama przez się daje.
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fot. autora

R ys. 12. N e w  Y o r k .  Ś ro d k o w y  M an h attan . W ie ż o w c e  ch a o ty czn ie  w y ra s ta ją c e  

sp o śród  ty p o w y ch  b lo k ó w  X I X  w ieku .

C. C Z Y N N I K . W A R U N K Ó W  G O S P O D A R C Z Y C H  I S P O Ł E C Z 
N Y C H . C zynnik ten w budowie m iasta wieku X IX -g o  składa się z dwóch 
grup  zjaw isk. P ierw szą jest olbrzym i przyrost ludności we w szystkich kra
jach Europy. Przytoczone w ykresy ilustrują go w sposób dostateczny. R y 
sem charakterystycznym  tego przyrostu jest skupianie się bardzo szybkie 
ludności w  m iastach przeważnie wielkich. W zrasta  ona nie tylko skutkiem  
przyrostu naturalnego, lecz również jest w ynikiem  bardzo w zm agającej się 
im igracji ze wsi do m iasta w poszukiwaniu pracy i pozornie łatw ych zysków.

D rugą grupę stanowi olśniew ający rozwój techniki, przede w szystkim  
w  dziedzinie pary i elektryczności, chemii itp. Technika ta służy nie tylko 
dla zadowolenia potrzeb ludności m iast i krajów  E uropy, wśród których po
w staje i rozw ija się, lecz również w ciąga w sferę swych olbrzym ich w pły
w ów  w szystkie części świata. W ydobyw anie surow ców  na powierzchni całej 
kuli ziemskiej, ich przerabianie i transportowanie z jednego kraju  do dru
giego, z jednej części św iata do drugiej, daje początek olbrzym iej dziedzi
nie techniki kom unikacyjnej, która się rozw ija w postaci potężnej żeglugi 
parowej, setek tysięcy kilom etrów dróg żelaznych, a u schyłku wieku X I X  
i początku X X  znajduje now y w yraz w sieciach udoskonalonych dróg bitych. 
R o zw ija  się i organizuje na potężną m iarę zakrojona gospodarka światowa, 
prow adząca produkcję, podział surow ców  i rąk roboczych na całym  świecie.
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T e objaw y, które w m iastach epok ubiegłych rozw ijały  się powoli w ramach 
niewielkich, z łatw ością obejm owanych i kontrolowanych przez organy spo
łeczne, m iejskie i państwowe, obecnie nabierają nieraz charakteru lawiny, 
niszczącej na swej drodze w szystko i nie poddającej się jakiejkolw iek kon
troli i kierow nictwu. R odzą się na tym  tle w ielkie rozbieżności i sprzeczności 
techniczne i społeczne, których odzwierciedlenie znajdujem y w form ie ja
skrawej w m iastach om awianego okresu. Jest rzeczą zrozum iałą, że w szyst
kie niemal objaw y pow yższych przem ian gospodarczych uw ydatniają się 
i rozw ijają na tle m iast bądź istniejących, a pochodzących z dawnych cza
sów, bądź zakładanych i budowanych dla tych nowych celów. Stąd powstają 
wspomniane w yżej dwie grupy miast. W  jednej często przew ażają czynniki 
z dawna już działające i kształtujące organizm  m iejski, druga natom iast 
niczym  nie zw iązana staje się w ykładnikiem  niemal w czystej form ie dzia
łających umiejętności, poglądów  i potrzeb przem ysłu, handlu i gospodarki 
wieku X I X  i początku X X . S ą  to liczne m iasta o charakterze handlowym  
i przem ysłow ym  w tych czasach powstające.

Szybkość procesów gospodarczych, zachodzących w  ciągu tego stule
cia, jest jedną z przyczyn chaotyczności i w adliw ości budowy miasta. Sam  
wybór i podział terenów dla budowy nowych dzielnic, względnie dla zakła
dania nowych osiedli odbyw a się pod w pływ em  w yłącznym  celów gospodar
czych, przem ysłow ych lub wręcz spekulacyjnych. W spółdziałanie innych 
czynników  urbanistycznych jest nikłe i w  wielu w ypadkach bardzo jedno
stronne. Spostrzegam y często zupełny brak przewodnich m yśli, kierujących 
budową, koordynujących różne potrzeby i czynniki, a w yrażonych w form ie 
kom pozycji urbanistycznej. P róbą braku własnego oblicza urbanistyki tych 
czasów jest niewolnicze trzym anie się dawnych dzielnic śródm iejskich i za
łożeń pałacowych lub ich nieumiejętne kopiowanie we w szystkich tych w y
padkach, gdy chodzi o nadanie pewnego charakteru monumentalnego i re
prezentacyjnego nowym  założeniom.

O w yborze terenów decydują bardzo często bogactw a naturalne w  for
mie złoży m inerałów, rud, ropy naftowej, wód leczniczych itp. Pow stają 
w ten sposób m iasta zw iązane sw ym  istnieniem z tym i bogactwam i, a obej
mujące kopalnie, zakłady przem ysłowe, fabryki, lub będące uzdrowiskam i. 
Piękny krajobraz, łagodny klim at, obfitość słońca również dają podstawy 
istnienia i zapewniają nawet bogactw o wielu osiedlom górskim , uzdrow i
skom kąpielowym, nadm orskim  itd. D ziedziną, w której pow yższe czyn
niki działają z dużym  naciskiem  Jest podział i przeznaczenie terenów, na 
których miasto i jego nowe dzielnice powstają. I tu spostrzegam y bardzo 
daleko idącą bezplanowość i chaotyczność. C zynn ik w arunków  przyrodzo
nych, o czym  w yżej była mowa, jest całkowicie pom ijany. Zabezpieczenie 
ziemi, pow ietrza i słońca, tych podstawowych w arunków  istnienia, jest spy
chane z wielką krzyw dą społeczną na plan ostatni przez doraźne i bezpla- 
nowe rozm ieszczanie terenów i zakładów przem ysłow ych oraz tworzenie ko
szarow ych dzielnic m ieszkaniowych dla szybko napływającej ludności, słu
żącej przem ysłowi. W  krajach europejskich jedynie ośrodki m iejskie anglo



saskie zachow ały dobry dawny obyczaj i racjonalną form ę m ieszkania, a m ia
nowicie typ domu jednorodzinnego. P rzykładem  tego są m iasta angielskie, 
a przede w szystkim  potężny ośm iom ilionowy Londyn, w  którym  wielopię
trowa, koszarow a kam ienica m ieszkalna stanowi znikom y ułamek budowli 
m ieszkaniowych. T o  samo m ożna powiedzieć o wielkich m iastach am erykań
skich, pow stałych na podłożu starej kultury anglosaskiej przeszczepionej 
przez kolonistów. T am  również stw ierdzam y olbrzym ią przew agę typu domu 
jednorodzinnego. N atom iast w  m iastach kontynentu europejskiego we w szyst
kich tych wypadkach, gdy działał czynnik gospodarczy w  postaci nowocze
snego handlu i przem ysłu, dzielnice m ieszkalne przekształciły  się w  zbitą 
wielopiętrową masę kam ienic koszarowych. Podane tu zestawienie ilości 
m ieszkańców, przypadających na przeciętną działkę budowlaną względnie 
na jeden dom, ilustruje łącznie z rys. 9— 10 sprawę w  tę w  sposób w yraźny.

D ru g a  p o ło w a  X I X  w .

R o k  1930 . Oprać. Zakł. Urban.

R y s. 13. T y p o w y  ro z w ó j sy ste m ó w  za b u d o w y  i ilo ść  m ie szk ań có w  na działce.
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Eksploatacja terenów m iejskich dla celów w yłącznie budowlanych, pod na
ciskiem  jednostronnie rozum ianych celów gospodarczych, pozbaw ia miasto 
prawrie całkow icie terenów wolnych. Zachowanie przestrzeni nie zabudowa
nych, jako rezerw atów  pow ietrza i powierzchni zielonych tj. parkowych, le
śnych i ogrodowrych nie jest przew ażnie wrcale uwzględniane. T o  samo do
tyczy  również terenów rezerw ow ych przeznaczanych dla dalszego rozwoju 
urządzeń przem ysłow ych i kom unikacyjnych. N ajjaskraw szym  dowodem zu
pełnej jednostronności rozwoju m iasta jest całkow ity niemal brak terenów 
dla gm achów i instytucji społecznych. Szkoły, szpitale, tereny sportowe i w y 
poczynkowe, bądź nie są wcale przy budowie m iasta uwzględnione, bądź by
w ają wtłaczane w przestrzenie zbyt szczupłe, sytuowane w adliw ie i w spo
sób nieumiejętny.

Szybki przyrost ludności z jednej strony, a potężnie narastające po
trzeby przem ysłu i handlu z drugiej, w yw ołują powstanie zagadnień kom u
nikacyjnych w rozm iarach całkow icie nieznanych w  czasach dawniejszych. 
Pomim o wielkich zdobyczy techniki, tworzącej całe nowe dziedziny urzą
dzeń kom unikacyjnych, zadania te całkow icie przerastają prym ityw ne me
tody urbanistyczne i prowadzą do wielkich trudności konstrukcyjnych i go 
spodarczych. W  ciągu wieku X I X  organizują się, rozw ijają różne rodzaje 
sieci kom unikacyjnych, a m ianowicie: żegluga m orska i lądowa, zw iązana 
z regulacją rzek i przeprowadzaniem  kanałów, koleje żelazne, kolejki, auto
busy i tram waje, sieć ulic m iejskich i dróg bitych. W ym agają  one w grani
cach m iasta i w okolicach podmiejskich szeregu urządzeń specjalnych i obszer
nych terenów tak dla prowadzenia sam ych linii kom unikacji, jak również dla 
urządzeń pomocniczych, jak stacje, w arsztaty, rem izy, przystanie, mosty 
i przyczółki m ostowe itd. W  ogrom nej większości m iast powstają poszcze
gólne grupy tych urządzeń z in icjatyw y prywatnej, w bardzo wielu wrypadkach 
pod wpływem  wyłącznie zamierzeń spekulacyjnych. Charakterystyczny dla 
tych czasów w yścig  nie tylko inicjatyw y i przedsiębiorczości indywidualnej, 
ale również zaborczości i chciwości jednostki, nie kontrolowanej i nie kie
rującej się wr najm niejszym  nawet stopniu względam i społecznymi, powo
dują kom plikacje i krzyżow ania się poszczególnych, zupełnie nieskoordyno
wanych, grup interesów gospodarczych i urządzeń technicznych. Jeżeli do
dam y do tego ogólny brak myśli przewodnich i planowości w rozw oju orga
nizmu m iejskiego, to wkrótce staniem y wobec typowego obrazu m ia
sta z początku wieku X X . Składa się nań bardzo szybki a w wielu w ypad
kach wręcz law inow y przyrost ludności, bezplanowa zabudowa olbrzym ich 
obszarów  domami koszarowym i, przeplatanym i urządzeniam i i budowlami 
przem ysłowym i, kom unikacyjnym i i fabrycznym i oraz zupełny brak tere
nów' wolnych, zielonych. M am  tu na m yśli tak tereny stanowiące własność 
pryw atną, jak i tereny państwowe i komunalne, które by um ożliw iały choćby 
doraźne naprawianie licznych wad w budowie organicznej miasta, narasta
jących w ciągu całego stulecia. W  szczególności zaś najgorszym  wynikiem  
bezprzykładnego braku planowości w gospodarce m iejskiej jest zupełny nie
mal brak terenów, stanowiących własność gm in m iejskich. D otyczy to tak
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m iast polskich, jak również i innych krajów  europejskich. Objaw  ten w ystę
puje najdobitniej właśnie w czasach ostatnich, gdy dojrzały i doszły do form y 
jaskraw ej braki społeczne m iasta na początku wieku X X . S ą  to braki m iesz
kaniow e i zdrowotne, oraz trudności rozw oju kulturalnego szerokich nieza
m ożnych w arstw  pracujących, które stanow ią przew ażnie ponad 90% lud
ności w m iastach nowoczesnych. B raki te są bardzo trudne do usunięcia 
z trzech powodów: 1) tereny m iejskie są przeważnie szczelnie zabudowane 
domami m ieszkalnym i, fabrykam i, m agazynam i lub urządzeniam i technicz
nym i różnego rodzaju (stacje kolejowe, remizy, urządzenia portowe, urzą
dzenia i budowle wojskowe itp .), 2) o ile tereny nie są zabudowane, a znaj
dują się w rękach pryw atnych właścicieli, to ceny ich są bardzo wysokie, 
podniesione bądź przez faktyczną w artość okolicznych urządzeń miejskich, 
tj. ich technicznego wyposażenia, bądź przez tendencje spekulacyjne, bądź 
przez oba czynniki w pływ ające jednocześnie, 3) o ile nie m am y do czynie
nia z jednym  lub drugim  wypadkiem  to występuje zw ykle trzecia sytuacja, 
tj. tereny nie zabudowane i cena ich nie jest w ygórow ana —  w  tym  jednak 
w ypadku spotykam y się zw ykle z zasadniczą trudnością w yzyskania ich dla 
różnorodnych racjonalnie skoordynowanych potrzeb m iejskich, dzięki w a
runkom  przyrodzonym  tych terenów. Są to zw ykle nieużytki, bagna, ni
z in y  m alaryczne, obszary zalewowe, tereny skaliste o ostrych spadkach, lub 
położone w dużej odległości od miasta, a więc takie, które w ym agają w y
konania wielkich prac technicznych i nakładów finansowych, aby m ogły speł
nić w sposób w łaściw y rolę terenów m ieszkaniowych, wypoczynkow ych, par
kow ych itd.

K rótkow zroczn a polityka państwowa i kom unalna prowadzona w tej 
dziedzinie lub jej brak zupełny doprow adziły organizm  m iasta na początku 
w ieku X X  do sytuacji bardzo trudnej. D otyczy  to w szczególności miast 
wielkich (100.000— 1,000.000 mieszk.) i w najw yższym  stopniu —  miast 
olbrzym ich (ponad 1,000.000 m ieszk.). B raki te występują najjaskraw iej 
w  krajach E uropy środkowej i zachodniej, gdzie duża ilość m iast wielkich 
w chłania przew ażającą nieraz część ludności całego kraju, skazując ją na 
bardzo złe warunki egzystencji. M ożem y z radością stw ierdzić, że Polska 
zaledwie w  kilku swych m iastach reprezentuje w yżej wym ienione braki w or
ganizm ach miejskich. N atom iast w znacznej liczbie m iast m ałych i śred
nich, które zaw ierają w swych m urach przew ażającą część ludności m iej
skiej, posiadam y doskonałe widoki napraw y braków  budowy i gospodarki 
urbanistycznej. Pom im o pewnych objawów zaniedbania i ubóstwa, a często 
i bezplanowości zabudowy, m iasta polskie posiadają z punktu widzenia u r
banistyki nowoczesnej bezcenne bogactwo, decydujące o dalszych losach ra
cjonalnego rozwoju urbanistycznego. Bogactw em  tym  jest luźność zabudowy, 
na ogół m ała w ysokość domów i obfitość terenów nie zabudowanych w g ra 
nicach miasta. W  pewnym  stopniu również stroną dodatnią jest często spo
tykany brak wielu urządzeń miejskich, niejednokrotnie przeprowadzanych 
w m iastach zachodnich w sposób w adliw y. B rak ten um ożliw ia w yposaże
nie obecnie m iasta w takie urządzenia, które by były zgodne ze współcze
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snymi wym aganiam i technicznym i i gospodarczym i, a w  pierw szym  rzędzie 
z potrzebami społecznymi nowoczesnego państwa. «Tabula rasa», pozosta
wiona przez stuletnią w adliw ą gospodarkę większości m iast polskich, otw iera 
wielkie m ożliwości i szerokie horyzonty dla tw órczej pracy urbanistycznej 
w  dobie obecnej. Podstaw ow y w arunek przyrodzony dobrze w  przyszłości 
zorganizow anego m iasta nie został w  nich zatracony: jest w nich obfitość 
ziemi, pow ietrza i słońca.

D. C Z Y N N I K  W A R O W N O Ś C I. W o jn y  napoleońskie, now y ustrój 
państw, znaczne przem iany polityczne i społeczne oraz rozwój techniki w o
jennej w  w. X I X  tw orzą tło, na którym  rozw ija  swe w pływ y czynnik wa- 
rowności. M ów iąc już o budowie m iasta w  przeszłości i określając rolę wa- 
rowności w  organiźm ie m iejskim  wieku X V I I I ,  podkreśliłem, że zagadnie
nia m ilitarne usunęły się niemal całkow icie ze sfery  bezpośrednich w pływ ów  
m iasta i stały się zagadnieniem  państwowym  największej w agi. Spraw a wa- 
rowności m iasta stała się nadrzędną w stosunku do ustroju i w ładz adm i
nistracji m iejskiej. W ielka polityka m ocarstw  europejskich w ysunęła siłę m i
litarną państwa i narodu do rzędu najw yższego w szeregu różnych w pły
w ów  i stosunków kierujących życiem  narodów. Jednocześnie w zm agały się, 
jak  to w yżej wspomniałem, z wielką szybkością zasoby gospodarcze naro
dów europejskich. R ozw ijała  się wszechstronnie technika do nieznanych do
tychczas granic, tw orząc również w  dziedzinie wojennej środki ataku i obrony 
niedostępne nawet najbujniejszej w yobraźni czasów ubiegłych. O lbrzym i 
przyrost ludności w szystkich państw europejskich tw o rzył niemal niew yczer
pane zasoby sił ludzkich, potrzebnych dla zadań technicznych i bezpośred
niego przygotow ania arm ii do jej wielkich zadań w starciach zbrojnych m o
carstw  nie tylko europejskich, lecz w yrastających również nowych potęg 
A m eryki Północnej, Japonii i Chin. W  ten sposób przyrost ludności, w zrost 
bogactw m aterialnych, postępy techniki i now y ustrój polityczny złożyły  się 
na przekształcenie odwiecznego czynnika urbanistycznego w arowności i na
danie nowych kierunków  jego działaniu.

D ziałanie jego  ześrodkow uje się całkow icie w odpowiednich organach 
rządów  poszczególnych państw, a m ianow icie w  m inisterstwach wojny, szta
bach generalnych i instytucjach pokrewnych. P rzew ażają  w  nich charakte
rystyczne dla epoki przedwojennej absolutystyczne i dynastyczne interesy 
i prądy polityczne m onarchii ówczesnych. Zresztą i rządy republikańskie 
nie różnią się w  sw ym  postępowaniu w stosunku do celów i zadań życia 
m iejskiego. W yn ikają  z tego następujące form y oddziaływ ania czynnika 
w arow ności na organizm  m iejski.

Państw o jest przew ażnie traktow ane jako jednolity ustrój, koncentru
jący swe urządzenia i siły zbrojne zasadniczo w zdłuż swych granic lądo
w ych i m orskich. W  w yjątkow ych w ypadkach działanie tych sił jest kiero
wane i na w ew nątrz kraju, do ośrodków, których ludność jest podejrzewana
o brak lojalności w  stosunku do rządu centralnego. M iasta i osiedla, leżące 
na w ażnych szlakach strategicznych w pobliżu granic państwa, nabierają.
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wtedy dużego znaczenia m ilitarnego, które w yraża się w dwóch form ach: 
stają się one wielkim i garnizonam i, nie posiadającym i urządzeń w arow 
nych, lub też zam ieniane są na tw ierdze czy obozy warowne. W  jednym 
i drugim  wypadku w budowie tego rodzaju m iasta powstaje na skutek za
rządzeń organów  państwowych cały szereg charakterystycznych zmian, bądź 
dodatnio, bądź ujemnie oddziaływ ujących na współczesny organizm  m iej
ski. M iasto garnizonow e, m ające pomieścić w  swych m urach wielkie oddziały 
wojskowe, musi być odpowiednio przygotow ane i zaopatrzone. Obszerne 
gm achy m ieszkalne i adm inistracyjne, m agazyny intendentury, w arsztaty  
i fabryki w ytw arzające sprzęt w ojenny i zaopatrzenie żołnierza, stajnie, han
g a ry  itp. zaczynają tu odgryw ać wielką rolę w zabudowie całego nieraz m ia
sta. Obok tego wchodzą w grę często w ielkie tereny, przeznaczone dla w y
chowania fizyczn ego żołnierza i dla celów ćwiczeń różnych rodzajów broni. 
P rzy  czym  nowoczesna technika wojenna, działająca wielkim i masami ludzi 
i udoskonalonym  sprzętem m echanicznym , w ym aga coraz większych prze
strzeni dla celów pow yższych. Ćwiczenia piechoty i konnicy, zm otoryzow ane 
oddziały specjalne, czołgi, artyleria  i lotnictwo m ają swoje określone po
trzeby terenu i przestrzeni, które m ogą w pływać w sposób bardzo znamienny 
na ukształtowanie terenów m iejskich i podmiejskich, niekiedy w bardzo du
żym  promieniu od śródmieścia. Sw oistość tych urządzeń, gm achów i tere
nów, w prowadzenie i przebywanie w  m ieście licznych oddziałów  w ojskow ych 
z odpowiednimi organam i adm inistracyjnym i, w pływ a w dużym  stopniu nie 
tylko na podział i zabudowę terenów m iejskich lub bliższych i dalszych okolic, 
lecz również na całe życie miasta. W prow adzają one do jego organizm u 
znaczne środki pieniężne ożyw iając handel i przem ysł i w pływ ając w wielu 
kierunkach na kształtowanie się różnych funkcji miasta. W p ływ y te są oczy
wiście tym  większe, im większe są oddziały w ojsk w stosunku do obszaru 
m iasta i liczby jego m ieszkańców.

Znaczne spotęgowanie tych w pływ ów  stw ierdzim y w tych ośrodkach 
miejskich, którym  ogólne plany m ilitarne danego państwa w yzn aczyły  rolę 
tw ierdz lub obozów w arow nych. W  tych w ypadkach nie tylko rozm ieszcze
nie ludzi i sprzętu wojennego, ale 'również przygotow anie terenu m iasta 
i jego otoczenia do celów czynnej obrony nadaje swoiste piętno całemu or
ganizm ow i miejskiemu. Przede w szystkim  podział terenów na budowlane 
i niebudowlane odbywa się tu niemal w yłącznie pod w pływ em  w arunków  
i konieczności m ilitarnych. Przeprow adzana jest ta zasada, żeby mniej lub 
więcej ściśle zabudowane śródmieście, chroniące w szystkie organy życiowe 
tw ierd zy w czasie walki, było zabezpieczone kręgiem  fortyfikacyj. D ługość 
prom ienia tego kręgu jest funkcją zasięgu broni palnej, a przede w szystkim  
artylerii. Zasada ta sama, jaka decydowała o pierścieniu obronnym  m iast 
epok ubiegłych przy zupełnie odmiennej i nieporównanie bardziej prym ityw 
nej technice wojennej. W ał ziemny, palisada, m ury i baszty gotyckie, w iel
kie umocnienia ziemne i m urowane z płaskimi bastionami wieku X V I —
X V I I I  —  oto ew olucja podstawowych urządzeń obronnych. D zida, łuk, ku
sza, arkebuz, prym ityw ne działo brązowe, bardziej udoskonalona broń palna

27



ręczna i działo X V I I — X V I I I  wieku —  to długi szereg w ynalazków  tech
niki wojennej, która w jednakowym  stopniu uzbraja i atakującego i obrońcę 
tw ierdzy. W iek  X I X  jak w każdej innej dziedzinie techniki, tak również 
i w  sposobach walki w prowadza daleko idące udoskonalenia. Ciężka arty
leria, arm ata szybkostrzelna, karabin m agazynow y, karabin szybkostrzelny 
m aszynow y, p łyty pancerne stosowane w m arynarce wojennej i w  fortach 
lądowych —  oto szereg zdobyczy, które w  stosunku do planu m iasta-twiedzy 
w pływ ają w sposób swoisty. Przede w szystkim  dalekonośność karabinu, prze
kraczająca już przed wojną św iatow ą 2000 metrów, oraz zasięg działa cięż
k iego  lądowego i okrętowego, w ynoszący kilkanaście lub kilkadziesiąt kilo
m etrów, w pływ ają w sposób decydujący na bardzo znaczne powiększenie 
promienia pierścienia fortyfikacji, m ających uchronić śródmieście od bez
pośredniego ognia nieprzyjacielskiego. AYyniki tego są bardzo znamienne 
pod względem  urbanistycznym . U staje nacisk bezpośredni fortyfikacji na 
wewnętrzny układ miasta, rozluźniają się tereny przylegające do śródmie
ścia, natom iast obszary dalej położone zajm owane są na bardzo rozległe urzą
dzenia forteczne. F o rty  i ich przedpola, tereny m askujące urządzenia obronne, 
jak zarośla sztuczne i zagajniki, pola ćwiczeń dla oddziałów załogi fortecz- 
nej —  to w szystko rośnie w skali i w ym aga obszarów znacznych m ierzą
cych po kilkanaście i kilkadziesiąt hektarów powierzchni na jednym  odcinku 
pasa fortecznego. Liczne urządzenia kom unikacyjne, jak sieć dróg strate
gicznych, szos fortecznych, linii kolejek oraz szereg urządzeń specjalnych 
p rzy  liniach kolei norm alnotorowych, dopełniają ten skom plikowany orga
nizm  techniczny, jakim  się stało m iasto-twierdza wieku X IX . Bezpośrednią 
konsekwencją rozwoju technicznego i przestrzennego urządzeń w arow nych 
jest liczebność załogi i obfitość sprzętu wojennego, które z kolei powodują 
w ciąż w zrastające zapotrzebowanie terenów i budowli różnego rodzaju, oraz 
odpowiednich urządzeń technicznych w ew nątrz miasta. W  ogólnym  wyniku 
stajem y w  dziedzinie oddziaływ ania czynnika warowności na organizm  m iej
ski wobec następujących faktów, które w  następstwie jeszcze ulegają kardy
nalnym  zmianom w ciągu II w ojny światowej.

1. M iasto warowne w wieku X I X  jest niemniej podporządkowane w y
m aganiom  m ilitarnym  niż m iasta epok ubiegłych. Pom im o że punkt ciężko
ści spraw  w ojskow ych przeniósł się z poszczególnego m iasta na całość pań
stw a i jego organy adm inistracyjne, obowiązki i ciężary ponoszone przez 
m iasto są bardzo rozległe i sięgają do głębi jego ustroju.

2. Pom im o olbrzym iego wzrostu m iasta w. X I X  ciężary te i w pływ y 
są stosunkowo może jeszcze większe niż byty w m iastach dawniejszych. P rze
niesienie spraw obronności z zarządu m iejskiego na rząd państwa w yw o
łuje z natury rzeczy bardziej bezwzględne traktowanie zagadnień czysto 
miejskich, m ieszkaniowych i gospodarczych i niemal nieograniczony często 
wpływ' w ładz w ojskowych na żywotne spraw y budowy miasta.

3. N ie tylko wnętrze m iasta przeznaczone na pomieszczenie żyw otnych 
organów  tw ierdzy, ale w równym  stopniu obszary leżące m iędzy śródm ie
ściem  i pasem fortecznym , oraz dalej jeszcze położone tereny podległe dzia-
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rzą d y  o k u p a cy jn e  w  w . X I X .

■łaniu broni ręcznej i artylerii, skoncentrowanej w fortach, kształtują się w y
łącznie pod kątem w idzenia zadań wojennych warowni.

4. Jednolitość planów obrony państwa i ześrodkowanie odpowiednich 
czynników  w rządzie prowadzi do w yznaczenia poszczególnym  m iastom roli 
garnizonów , obozów w arow nych i twierdz. R ola ta jest w yznaczana nieraz 
pew nym  punktom strategicznym , jeszcze nie zam ieszkałym . W  ten sposób 
czyn nik warowności, działając z jednej strony hamująco na norm alny roz
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wój m iasta z jego własnym i celami gospodarczym i i m ieszkaniowym i, z dru
giej strony oddziaływ a w ydatnie w kierunku pozytyw nym , w pływ ając na 
rozwój gospodarczy i techniczny m iast już istniejących lub w yw ołując na
wet powstawanie nowych osiedli miejskich. D oprow adza on znaczne środki 
pieniężne, powoduje pow staw anie w arsztatów  i fabryk, potęguje rozwój 
przem ysłu budowlanego, stając się w wielu wypadkach czynnikiem  tw órczym  
i życiodajnym  w procesie urbanizacji.

W  poszczególnych wypadkach rozwoju urządzeń fortecznych w m ia
stach szybko się rozrastających, przeciw ieństwa m iędzy celami zasadniczym i 
organizm u m iejskiego a w ym aganiam i techniki wojennej w zrastają nieraz 
niepomiernie. K lasycznym  przykładem  jest P aryż, w yrastający przez szereg 
wieków w granicach kolejno coraz bardziej rozszerzanych pierścieni w arow 
nych. W  pierw szej połowie wieku X IX  tw orzy się tu ostateczny pierścień 
nieprzerwanych fortyfikacji w chwili, kiedy miasto ma około jednego m i
liona m ieszkańców (p. plan P aryża  w tomie I). Następuje szybki przyrost 
ludności i przed I wojną św iatow ą miasto musi pomieścić w tych samych 
m urach już około trzech m ilionów m ieszkańców. Ten olbrzymi organizm  
m iejski, w tłoczony w dawne ramy, zakreślone pasem fortecznym , ponosi sze
reg ujemnych skutków tego stanu rzeczy. Ciasnota miasta, zgęszczenie lud
ności, coraz gorszy  typ zabudowy, i nieracjonalny rozwój poszczególnych 
organów  stanowi bezpośredni w ynik w pływ ów  warowności. Niestety, w y
jątkow a rola P aryża  w kulturze europejskiej w yw ołuje p rzy  tym  efekt zu
pełnie nieprzew idziany: większość m iast europejskich zaczyna niewolniczo 
naśladować sposoby zabudowy tego miasta, zacieśnionego jak żadne inne 
w sw ym  pancerzu warow nym . N aśladow nictw a te przy tym  idą w łaśnie 
w kierunku najbardziej ujem nym  —  w zorując się na ciasnocie zabudowy 
i zagęszczaniu ludności i nie usiłując nawet zrozum ieć w łaściw ych jej po
wodów, które bynajm niej nie istniały w owym  czasie w innych miastach. 
W  dalszym  ciągu  tej pracy w yjaśnim y na przykładzie P aryża, do jak cięż
kich kom plikacji doprowadziła m iasto ta ciasna zabudowa i niezm ierne za
gęszczenie ludności. Jest rzeczą uderzającą, że kom plikacje te i trudności, 
które P aryż  pierw szy spośród stolic europejskich przechodził, bynajm niej 
nie zw róciły uwagi ludzi kierujących zabudową innych m iast współczesnych. 
B łędy urbanistyczne bardzo ciężkie, popełnione w P aryżu  i w znacznej czę
ści wytłum aczone naciskiem  pasa fortyfikacyj, były przyjm owane gdzie 
indziej niemal jako najlepsze w zory  i naśladowane bez przerw y aż do ostat
nich czasów. Najbardziej' jaskraw ym  przykładem  tego jest potężnie rozra
stający się Berlin. N ie posiadając w^cale fortyfikacji, rozporządzając dosko
nałym i terenami budowlanymi, osiągnął ciasnotę zabudowy i zagęszczenie 
ludności znacznie przekraczające c y fry  paryskie. N asza W arszaw a, stojąca 
przed drugą wojną św iatow ą niemal na ostatnim miejscu w  szeregu stolic 
europejskich pod względem  złych warunków  m ieszkaniowych, ma na swoje 
wytłum aczenie bardzo silne i bezwzględne oddziaływ anie czynnika w arow 
ności, kierow anego w dodatku przez w rogie władze okupacyjne z w yjątkow ą 
surowością i bezwzględnością. Jak już w yżej zaznaczyłem , w pływ y urzą
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dzeń w arow nych dotyczyły głów nie miast, leżących w> pobliżu granic państw 
europejskich lub leżących w głębi kraju, lecz odgryw ających w ażną rolę 
w razie działań wojennych. Granice krajów , najczęściej prowadzących z sobą 
w ojny, odznaczają się w iększą ilością urządzeń w arow nych. T a k  np. granice 
wschodnie F ran cji i zachodnie N iem iec odznaczają się dwoma szeregam i 
m iast w arow nych, stojących w niezbyt wielkich odległościach od granic pań
stw a na straży swoich krajów .

W  warunkach zupełnie w yjąt
kow ych znalazła się Polska. O bszary 
jej, podzielone m iędzy trzech zabor
ców, stały się dla w szystkich trzech 
ościennych cesarstw  terenem, na któ
rym  od końca wieku X V I I I  aż do 
końca w ojny światow ej odbyw ały się 
rozgryw ki wojenne ich polityki. Z ie
mie polskie tak ze w zględu na prze
bieg linii granicznych trzech zabor
ców, jak i ze w zględów  strategicznych 
i geograficznych, stanow iły najbar
dziej dogodne pole walki każdego 
z nich z dwoma pozostałym i. Jakiż 
b y ł w ynik tej sytuacji? Jak w ykazuje 
załączona mapa, w szyscy trzej za
borcy pobudowali szeregi twierdz, 
narzucając licznym  m niejszym  i w ięk
szym  miastom, jak również w szyst
kim  trzem  stolicom  zaborów, rolę 
m iast w arow nych. O  ile rola ta 
była ciężka dla szybko rosnących m iast podległych własnym  rządom, o tyle 
czynnik warow ności działał szczególnie uciążliw ie i krzyw d ząco w  m iastach 
polskich, gdzie obce rządy um yślnie nieraz ham owały rozwój sam odzielny 
organów  m iejskich. Jeżeli do m iast oznaczonych na załączonej mapie jako 
tw ierdze, dodam y bardzo liczny szereg m iast garnizonow ych we w szystkich 
trzech zaborach, obsadzonych bardzo licznym i załogam i w ojsk nieprzyja
cielskich, to staniem y wobec faktu  ogrom nych w pływ ów  czynnika w arow 
ności w  przew ażającej liczbie naszych większych miast, a w  ich szeregu 
w  K rakow ie, Lw ow ie, Poznaniu, W iln ie  i W arszaw ie. I w tej jednak sy
tuacji, w ykazującej cały szereg głęboko sięgających szkód w  swobodnym 
rozw oju  urbanistycznym  Polski wieku X IX , należy zw rócić uw agę i na do
datnie strony działania om aw ianego czynnika. T w o rzą  je przede w szystkim  
liczne i nieraz bardzo obszerne tereny, zajęte pod urządzenia w arow ni i g ar
nizonów, które dziś w  zmienionej sytuacji politycznej stały się bogatym i re
zerwatam i terenowym i o bezcennej nieraz w artości dla nowoczesnego uję
cia kom pozycji urbanistycznej m iasta i dla przeprow adzenia polityki budo
wlanej, pomyślanej racjonalnie i pod kątem  nowoczesnych potrzeb społecz-

R y s . 15. Z b u rzen ie  półn ocn ej c zęści W a r 
s z a w y  w  celu  b u d o w y  cyta d eli p rz e z  rząd 
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nych. W p ływ y  w arunków  m ilitarnych odbiły się również na całości sieci 
kolejowych w byłych trzech zaborach, które były budowane dla celów w oj
skowych, częściowo bez uwzględnienia podstawowych potrzeb gospodarczych 
m iast polskich i terenów przem ysłowych.

E. C Z Y N N I K  K O M U N IK A C J I . Olbrzym i przyrost ludności i bogactw 
m aterialnych przez nią w ytw arzanych w ciągu ostatniego stulecia nie byłby 
do pomyślenia bez nieznanego w dziejach ludzkości postępu techniki. S ze
roko rozgałęziony system  gospodarki światowej, zorganizow any w tych cza
sach, w ym agał stale dla sprawnego funkcjonowania szybkiego pokonywania 
przestrzeni i przesuw ania wielkich mas ludzi i tow arów  z m iejsca na m iej
sce. O d gryw ały  tu rolę różne odległości —  począw szy od paruset metrów, 
a kończąc na dziesiątkach tysięcy kilom etrów linii okrętowych transoceanicz
nych, linii kolejowych i drogow ych transkontynentalnych. Jednocześnie ze 
wzrostem  przew ożonych ludzi i mas tow arów  w zrastały szybkości środków  
lokomocji. G dy szybkość m aksym alna konnych pojazdów osobowych na po
czątku wieku X I X  w ynosiła średnio kilka lub kilkanaście kilom etrów na 
godzinę, to w sto lat później szybkość kolei w ynosiła już koło stu kilome
trów, a w czasach ostatnich na próbach samochodów, specjalnie do tego bu
dowanych, przekracza już czterysta kilom etrów na godzinę, szybkość sam o
lotów osiąga iooo km. G dy pojazd konny w iózł ładunek jednej lub półtorej 
tony, to dziś pociąg tow arow y przewozi tysiące ton. N ajw iększe okręty ża
glow e posiadały po parę tysięcy ton objętości, a w  r. 1938 spuszczono na 
wodę «Normandie» i «Queen M ary» —  dwa kolosy po siedemdziesiąt pięć 
tysięcy ton. D yliżans pocztowy w yładow yw ał na stacji kilku podróżnych, 
a współczesny pociąg osobowy —  500— 1000 osób. Stw ierdzając ten nieby
w ały  w zrost środków techniki kom unikacyjnej należy zdać sobie sprawę 
z jego w pływ ów  na budowę miasta. Już analiza oddziaływ ania kom unika
cji na konstrukcję i form ę m iasta w epokach ubiegłych w skazyw ała, jak 
wielkie były jej w pływ y, kształtujące nieraz nie tylko sytuację miasta, ale 
odzw ierciedlające się w  całym  jego układzie, w zabudowie, w w yzyskaniu 
w arunków  przyrodzonych i w  dojrzewaniu form y architektonicznej.

O gólny pogląd na rozwój m iasta wieku X I X  pozwala stw ierdzić je
den fakt zasadniczy o charakterze niemal paradoksalnym: im więcej tech
nika kom unikacyjna dawała m ożliwości dodatniego kształtowania całości 
zabudow y m iasta i m ieszkania, tym  bardziej stawało się ono w adliw e i stło
czone, odbierając mieszkańcom  podstawowe warunki zdrowej egzystencji, 
tj. ziemię, pow ietrze i słońce. W szystkie bowiem wynalazki i m ożliwości 
techniczne były zużytkowane w yłącznie dla jednostronnie rozum ianych ce
lów gospodarczych bez planu ogólnego i nie pod kątem potrzeb społecznych, 
które coraz mocniej i jaskraw iej występują w  wielkim  mieście współczesnym.

W p ływ  poszczególnych urządzeń techniki kom unikacyjnej jest bardzo 
różnolity. R ozróżniam y poszczególne ich grupy:

1) Żegluga m orska i śródlądowa.
2) K oleje norm alnotorowe, parowe i elektryczne.
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3) K olejki parowe podm iejskie i kolejki elektryczne.
4) Tram w aje i trolleybusy.
5) K olejki m iejskie elektryczne pod- i nadziemne, tzw. «metro».
6) Ruch konny osobowy i tow arow y. Ruch rowerowy.
7) Ruch samochodowy, osobowy i tow arow y —  autobusy.
8) Lotnictwo.
G rupa pierwsza, tj. żegluga m orska i śródlądowa, w pływ a na kon

strukcję m iasta w sam ym  jej zaraniu, tw orząc podstaw y gospodarcze po
w stania i rozw oju miasta. W  planie urbanistycznym  odzw ierciedla się ona 
w postaci obszernych terenów i urządzeń technicznych oraz budynków han
dlowych i adm inistracyjnych z żeglugą zw iązanych. W arunki fizyczne że
glugi, a więc jednolitość poziomu wody, w yznacza im określone sytuacje 
w  zależności od w arunków  topograficznych. W  w yjątkow ych tylko w ypad
kach, mniej lub więcej skom plikowane i kosztowne urządzenia śluz, pozwa
lają na pewne odchylenia od zasadniczego poziomu wód. M asow ość ruchu 
tow arow ego powoduje powstawanie wielkich założeń i dzielnic przem ysło
wych, fabrycznych i składowych w pobliżu m iejsc w yładunkow ych na dro
gach wodnych. N ajstarszy znany ludzkości środek dalekiej kom unikacji od 
dawna już rządził powstawaniem  m iast nad zatokami m orskim i, u ujścia 
rzek i nad* brzegam i rzek spławnych. W iek  X I X  stw orzył sieci kanałów 
śródlądowych i uregulow anych rzek, przez co jeszcze spotęgował znaczenie 
kom unikacji wodnej. W iększość m iast kultury europejskiej i innych części 
św iata w  wielu w ypadkach oparła na żegludze swoje powstanie i rozwój. 
T oteż w czasach dzisiejszych m am y niejednokrotnie do czynienia z założe
niami dawnymi tego typu miast, z konstrukcją m iasta już okrzepłą i skry
stalizowaną. W ypadki całkow icie nowych założeń należą do w yjątków  (np. 
G dynia). N atom iast znaczne rozszerzenia i udogodnienia techniczne urzą
dzeń kanałowych i portowych stanowią nieraz zadanie nowego planu urba
nistycznego. A  posiadają one szczególne znaczenie na ziemiach Polski 
i w  jej miastach, gdzie wiekowe zaniedbania w  rozwoju żeglugi niepom ier
nie ham owały jej rozwój gospodarczy i cyw ilizacyjny.

W  bardzo wielu krajach środkowej i zachodniej E uropy urządzenia 
sieci kanałów wodnych i uregulow anych rzek, oraz zw iązanych z nimi por
tów, zostały już doprowadzone do bardzo w ysokiego poziomu technicznego. 
N atom iast w  Polsce, z niew ielkim  w yjątkiem  niektórych urządzeń na obsza
rach zachodnich państwa, jest ta dziedzina techniki przew ażnie jeszcze w sta
nie niemal pierwotnym . D otychczas został uczyniony pierw szy znam ienny 
krok —  pow stał wielki port m orski w  Gdyni, który od razu po kilku latach 
istnienia, wstąpił w  szereg najlepiej urządzonych i technicznie w yposażo
nych portów na w ybrzeżach północnych Europy. N atom iast ogrom ne zada
nia oczekują dziesiątki największych m iast polskich, w których omawiane 
urządzenia portowe, rzeczne i kanałowe wejdą w program  rozw oju i kon
strukcji urbanistycznej w  najbliższych już latach. Śląskie Zagłębie W ęglow e, 
K raków , W arszaw a i inne miasta, przede w szystkim  nad W isłą  położone, 
w inny poczynić wielkie w ysiłki, aby w reszcie skorzystać z w yjątkow ej geo-
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graficznej sytuacji W isły  i jej dopływów, obejm ujących swym i ramionami 
niemal cały obszar państwa.

W  przeciw ieństwie do odwiecznego systemu dróg wodnych, tw orzą
cych w ciągu tysiącoleci podstawy gospodarcze wielu miast, stoi s i e ć  k o 
l e i  p a r o w y c h .  Jako świetny w ynik w ynalazków  technicznych i pręż
ności gospodarczej opanowała ona w  ciągu kilkudziesięciu lat całe konty
nenty i zm ieniła wprost oblicze polityczne, gospodarcze i częściowo geogra
ficzne całego niemal świata. Obok żeglugi opanowywującej w ybrzeża kon
tynentów, stała się ona siecią pulsujących arterii życia gospodarczego głębi 
tychże kontynentów. Dokonała ona cudu rozkw itu cyw ilizacji obu lądów 
am erykańskich, A zji W schodniej i Syberii w  ciągu tylu dziesiątków lat, ile 
dawniej upływ ało wieków. Zrodzona w pierwszej połowie wieku X IX , już 
na początku w ieku X X  stała się podstawą całego ustroju Europy, takiego, 
w  jakim  go zastał wybuch w ojny światowej. W ielkość sieci kolejowej każ
dego z państw europejskich oraz charakter techniczny urządzeń linii, stacji 
i taboru kolejow ego jest przyczyną całego szeregu objaw ów  tak dodatnich, 
jak i ujem nych w budowie współczesnego organizm u m iejskiego. N iepom ier
nie szybki rozwój kolejnictw a przypadł chronologicznie na ten sam okres, 
kiedy zanikła w iedza urbanistyczna, kiedy podupadły umiejętności i oby
czaje, oraz dobre tradycje budowlane i urbanistyczne wieków ubiegłych, a nie 
zbudziła się jeszcze nawet w najm niejszym  stopniu świadom ość wielkich za
gadnień społecznych, technicznych i gospodarczych, którym  ma sprostać 
m iasto w ieku X X . D ru ga  połowa wieku X I X  jest jednocześnie okresem 
przytłaczającej przew agi interesów władz i adm inistracji państwowej ponad 
interesami m iasta i jego ustrojem  adm inistracyjnym . W ynikiem  tego stanu 
rzeczy stał się niemal zupełny brak koordynacji m iędzy zagadnieniam i 
budowy kolei i sprawam i racjonalnej budowy miasta. W ysuw ane na 
plan pierw szy spraw y kom unikacji państwowej i nawet m iędzynarodo
wej, spraw y linii kolei strategicznych, całkowicie nieraz przytłaczały  zagad
nienia kom unikacyjne ujęte pod kątem  w idzenia potrzeb i m ożliwości po
szczególnego miasta. N a tym  tle rozpoczyna się szereg konfliktów , sięgają
cych nieraz do głębi życia  i rozw oju organizm u m iejskiego. Sposób prow a
dzenia nowych linii kolejowych, ich skrzyżow ania z innymi, dawniej już 
istniejącym i sieciami kom unikacyjnym i, jak drogi, rzeki i kanały, sposób 
w yznaczania terenów pod rozległe z natury rzeczy i w ciąż rozrastające się 
urządzenia stacji osobowych i towarowych, w arsztatów  itd. staw ał coraz czę
ściej w sprzeczności z celowym  i planowym  ustrojem  urbanistycznym . T w o 
rząc z jednej strony niewyczerpane źródła bogactwa, pom yślnego rozwoju 
gospodarczego miasta, stawała się sieć kolejowa w wielu wypadkach powo
dem nie przezw yciężonych niemal przeszkód w tw orzeniu nowych dzielnic, 
w rozwoju kom unikacji śródm iejskiej itp.

Pochłaniający ogrom ne środki finansowe, adm inistrowany bądź przez 
państwo, bądź przez bardzo silne jednostki gospodarcze, z w ielkim  zaledwie 
trudem nagina się system  kolejow y do uwzględnienia szczegółowych i nie
kiedy bardzo drobiazgow ych potrzeb m iejskich. Toteż po kilkudziesięciu la-
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R y s. 16. N e w  Y  o r k. P o łu d n io w y  M an h attan  od stro n y  E a s t  R iv e r  i m ost w io d ą cy
do B ro o k ly n u .

tach potężnego rozw oju kolejnictw a w krajach Europy, w  bardzo wielu m ia
stach stajem y dziś wobec całego szeregu zagadnień ściśle zw iązanych z istnie
jącym i urządzeniam i kolejowym i. W ym agają  one obecnie w wielu w ypad
kach rozwiązań szybkich, a technicznie nieraz bardzo skom plikowanych, 
które by usunęły duże trudności w  planowym  rozwoju miasta. W ym ienim y 
tu sytuacje i urządzenia stacji osobowych i tow arow ych, sposób prowadze
nia linii w  obrębie m iasta i w  jego bliższej i dalszej okolicy oraz użytkow a
nie tych urządzeń na korzyść miasta. S p raw y te zostaną om ówione w dal
szym  ciągu tej pracy. T u  jeszcze należy podkreślić w yjątkow ą rolę spraw 
kolejow ych na ziemiach Polski. Jak to już zaznaczyłem , om aw iając w pływ  
czynnika warowności na rozwój m iast polskich, ziemie odrodzonej R zeczy
pospolitej były traktow ane przez rządy zaborcze jako pole przyszłej wojny. 
W ynikiem  tego była nie tylko budowa licznych tw ierdz, w arow nych p rzy
czółków m ostowych itp., lecz również dostosowanie wielkich urządzeń ko
lejow ych do potrzeb czy to strategicznych, czy to polityczno-handlowych 
trzech w rogo do siebie usposobionych cesarstw. D zięki temu całe połacie 
kraju  i szeregi m iast i osiedli były w zupełności pozbawione korzyści ko
m unikacji kolejowej lub też, w  razie budowy kolei, były traktowane jako 
obiekty drugorzędne, podporządkowane całkow icie planom gospodarczym  
i w ojskow ym  ogólnopaństwowym , bardzo często z w yraźnym  lub w ręcz zło
śliw ym  pomijaniem  spraw lokalnych miejskich. N aw et największe miasta 
Polski, jak Poznań, K raków , W arszaw a, Lwrów i W iln o  w w ysokim  stop
niu były lekceważone w tej dziedzinie życia  państwowego i m iejskiego.
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W  m iastach prowincjonalnych byiego zaboru rosyjskiego uderzał pewien sy
stem prowadzenia linii kolejowej, polegający na om ijaniu dużych nawet miast 
i osiedli w  odległości 2— 4 kilom etrów. Toteż dziś m iasta takie, jak Lublin, 
K alisz, Sochaczew  i liczny szereg innych, m ają wiele trudności gospodar
czych i technicznych p rzy  uporządkowaniu odziedziczonego po zaborcach 
bezładu w zabudowie m iasta i jego urządzeń kolejowych.

T rzecią  z kolei grupę urządzeń kom unikacyjnych stanowią p a r o w e  
k o l e j k i  d o j a z d o w e  i p o d m i e j s k i e .  Stanow iły one przed okre
sem kom unikacji elektrycznej niezbędne dopełnienie w ielkiej sieci kolei pa
rowych norm alnotorowych. R ozw ijały  i zaspakajały ruch tow arow y w okrę
gach rolniczych, przem ysłowych, leśnych, pozbawionych dostatecznej ilości 
kosztow nych w budowie i utrzym aniu linii głównych, a jednocześnie służyły 
dla kom unikacji podmiejskiej w  rozrastających się coraz bardziej wielkich 
skupiskach m iejskich. Znacznie oszczędniejsze w budowie, bardziej elasty
czne pod względem  sposobu prowadzenia linii, nadaw ały się do celów i po
trzeb ruchu podm iejskiego. Ze w zględu na lekkość taboru i niewielką szyb
kość m ogły być prowadzone nawet w  ulicach m iejskich w zdłuż jezdni. Po 
paru dziesiątkach lat swego rozwoju z chwilą wyprowadzenia trakcji elek
trycznej, zaczęły szybko tracić na znaczeniu w  zakresie kom unikacji pod
m iejskiej, oddając częściowo swe urządzenia i trasy linii dla nowego systemu 
kom unikacyjnego —  kolejek elektrycznych. R ola tych ostatnich w zm aga się 
coraz bardziej. W  m iarę rozrostu m iast i w zrostu ich liczby w  krajach euro
pejskich m aleją odległości m iędzy miastami, a znacznie w zrastają potrzeby 
kom unikacyjne. O grom na elastyczność kolejki elektrycznej, łuki o m ałych 
promieniach, łatwe piSezw ycięźanie ostrych wzniesień i elastyczność taboru, 
tw orzą z nich najbardziej nowoczesny środek kom unikacji m iejskiej, pod
m iejskiej i —  w coraz w yższym  stopniu —  m iędzym iastowej. P rzyczyn ia ją  
się do tego i inne w łaściw ości: brak zanieczyszczenia powietrza, jakie ma 
miejsce przy  spalaniu w ęgla w  parowozach, cichość ruchu i —  w znacznie 
jeszcze w yższym  stopniu —  centralizowanie źródeł energii w  postaci w iel
kich okręgow ych elektrowni wodnych lub węglowych. O bsługują one obszerne 
terytoria, co daje łatw ość zasilenia linij kolejek, przechodzących z natury 
rzeczy przez obszary konsum ujące i dla innych celów duże ilości prądu elek
trycznego.

Szybko zw iększające się powierzchnie m iast i ich zaludnienie w yw o
łały powstanie potrzeb kom unikacyjnych w nieznanej niemal dotychczas 
dziedzinie: ruchu czysto śródm iejskiego. I tu technika w ieku X I X  dała cały 
szereg rozwiązań. Początkowo, w pierw szej połowie wieku, powstają sieci 
ruchu dyliżansów  —  omnibusów, oczyw iście konnych. Z chwilą w ynalezie
nia kolei z taborem jadącym  po szynach, zaczynają się przetw arzać omni
busy w  tram w aje konne. W  ten sposób miasto drugiej połowy wieku X TX  
rozporządza już dwiema sieciami ruchu śródm iejskiego: t r a m w a j a m i  
k o n n y m i  i o m n i b u s a m i .  R ozw ijają  się one bardzo szybko zależ
nie od w arunków  lokalnych, z przew agą jednego lub drugiego systemu. Jed
nakże m iasta największe i najszerzej zabudowane zaczynają już w  tych cza-
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sach poszukiw ać rozw iązań kom unikacji w dwóch poziomach. N ew  Y o rk  
tw orzy już konkretne projekty kolejek m iejskich nadziem nych parowych, 
prowadzonych na wiaduktach środkiem ulic, a Londyn przystępuje do bu
dowy parow ych kolei podziemnych, prowadzonych w tunelach. Jest rzeczą 
charakterystyczną, że pom ysły te dojrzały w m iastach o kulturze anglosa
skiej, w których obyczaj m ieszkania w domach jednorodzinnych powodował 
niezm iernie szerokie zabudowanie dzielnic m ieszkaniowych, a przez to samo 
rozszerzał całość miasta, w których omnibus i tram waj konny już nie m ógł 
wypełnić zadań kom unikacyjnych, ani pod względem  szybkości, ani pod 
względem  m asowości. Jednocześnie zaś m iasta olbrzym io rozrastające się na 
kontynencie nie były jeszcze tak przezorne i nie szukały rozw iązań w kom u
nikacji dwupoziom owej pomimo swych m ilionowych cy fr  zaludnienia, np. 
P aryż, W iedeń, Petersburg (obecny Leningrad).

D alszym  etapem rozwoju ruchu m iejskiego jest z jednej strony t r a m 
w a j  e l e k t r y c z n y ,  obejm ujący bezpośrednio dziedzictw o po tram w aju 
konnym. Jego cechą charakterystyczną jest znaczne zwiększenie pojemności 
i szybkości. Stosow anie coraz większych w agonów  m otorowych i jednego lub 
więcej przyczepnych, podnosi wydajność sieci tram w ajów  elektrycznych w ielo
krotnie w  stosunku do tram w ajów  konnych. P rzy  tym  nie zm ieniają się by
najmniej jego właściw ości pod wrzględem  naginania się do potrzeb ruchu 
ulicznego, jego niebezpieczeństw i kom plikacji z ruchem konnym  i pieszym.

Z drugiej strony, jako dalszy etap rozwoju sieci omnibusów, jest w pro
wadzenie omnibusu o napędzie mechanicznym. Po kilku próbach ze ścieśnio
nym powietrzem , parą, akumulatorami elektrycznym i, zw ycięża na całej li
nii omnibus o m otorze spalinowym , przezw any a u t o b u s e m .  O w oc świet
nego rozw oju m otoru spalinowego w ogóle a sam ochodowego w szczegól
ności, stanowi już zdobycz ostatnich lat czterdziestu. Zaczyna się rozw ijać 
powoli i nieśmiało jeszcze przed pierw szą w ojną światową. D zięki wszech
stronnemu udoskonaleniu m otoru spalinowego w czasie w ojny zyskuje co
raz większe rozpowszechnienie. Jednocześnie zaczyna odgryw ać coraz w ięk
szą rolę w ruchu osobowym  i tow arow ym  śródm iejskim  s a m o c h ó d .  
Łącznie z ruchem autobusów w pływ a on w sposób charakterystyczny na bu
dowę miasta, powodując ulepszenie bruków, porządkowanie ruchu ulicz
nego itp.

D la  m iast najw iększych tj. parom ilionowych, środki w yżej wymienione 
nie dają już w yników  zadowalających tak pod względem  pojemności pojaz
dów, jak i pod względem  ich szybkości. R ozw ijają  one odrębne system y ko
m unikacyjne, oparte na wspom nianych już projektach londyńskich i nowo
jorskich kolei parow ych pod- i nadziemnych. I tu nowoczesna elektrotech
nika otw orzyła nowe horyzonty. Jak tram w aj elektryczny, tak samo prym i
tywne kolejki parowe przetw orzyły  się w  udoskonalone kolejki kombinowane 
nad- i podziemne. Londyn i N ew  Y o rk  na czele, a za nimi kilka innych m i
lionowych m iast w Europie i A m eryce zaczęły tw orzyć już w końcu wieku
X I X  nowoczesne system y najbardziej masowej i najszybszej kom unikacji 
dwupoziom owej budując te kolejki zwane z francuska «metro». Cechą cha
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rakterystyczną tego typu sieci kom unikacyjnej jest dogodność i niemal abso
lutne bezpieczeństwo w ynikające z prowadzenia linii niezależnie od ruchu 
ulicznego, a częściowo i zabudowy powierzchni m iasta; jego cechę ujemną 
stanowi nadzw yczajna kosztowność spowodowana trudnościam i technicz
nymi i ograniczająca możność stosowania jego do największych tylko i naj
bogatszych m iast kuli ziemskiej.

Charakterystyka techniczna poszczególnych w yżej wym ienionych środ
ków  i sieci kom unikacyjnych będzie podana w  dalszych rozdziałach pracy 
niniejszej. T u  jednak w inniśm y podkreślić ogrom ne bogactwo form  technicz
nych, w jakich się skrystalizow ały w pływ y czynnika kom unikacji w  wieku
X I X  i X X . Obok odwiecznych form  żeglugi m orskiej i rzecznej oraz pie
szego i konnego ruchu ulicznego w yrosły  potężne dziedziny techniki i go 
spodarstwa państw owego i m iejskiego, które nałożyły swe przem ożne i nie
zatarte piętno na m ieście dzisiejszym . Pew na chaotyczność i szybkość ich 
rozwoju odzw ierciedliły się też w budowie m iasta i spotęgow ały i tak już 
wielkie zadania, jakie stanęły przed urbanistyką nowoczesną. Będziem y usi
łowali poddać je bliższemu zbadaniu i skoordynow aniu ich celów i środków 
dla dobra konstrukcji i form y m iasta nowoczesnego. I podkreślim y tu znowu 
szczególne atuty, które los dał m iastu polskiemu. Szkodliw e pod wielom a 
względam i rządy zaborcze, krzyw dzące i zaniedbujące m iasto polskie, opóź
niały też w  nich rozwój współczesnych środków kom unikacyjnych. D zięki 
temu dziś m am y możność w wielu wypadkach w prow adzenia od razu syste
mów bardziej przem yślanych i skoordynowanych z całością organizm u m iej
skiego, niż to uczyniło wiele m iast na Zachodzie i w Am eryce, gdzie popeł
niono szereg błędów', nie dających się niemal naprawić.

F. C Z Y N N I K  O B Y C Z A J O W O -P R A W N Y . W  spuściźnie po wieku
X V I I I  otrzym uje m iasto wieku X I X  przew ażającą część domów m ieszkal
nych o typie jednorodzinnym , lub co najw yżej —  parorodzinnym . O dwieczne 
tradycje i panujący obyczaj podtrzym ują ten typ domu jako podstawową ko
m órkę organizm u m iejskiego. Spotykam y odstępstwa od reguły w szeregu 
m iast częściowo przeludnionych lub zacieśnionych pasami fortecznym i wieku
X V I I I .  S ą  to jednak w yjątki potw ierdzające praw idło zasadnicze. Dom  je
dnorodzinny, zbudowany na odpowiednio urbanistycznie ujętej i skonstruo
wanej działce budowlanej i sytuowrany w -racjonalnie skom ponowanym  bloku 
m iejskim  w yw odzi się z dojrzałego organizm u średniowiecznego i nadaje 
kierunek budowie m iasta przez parę set lat z rzędu. Jest on kom órką tak 
racjonalną i wszechstronnie rozwiniętą i dojrzałą, że narzuca sw ą konstruk
cję i form ę nawet tym  miastom, które powstają na terenie zupełnie dziew i
czym , w warunkach zupełnie odmiennych, w atm osferze potężnego rozwoju 
gospodarczego i technicznego w wieku X IX . D yktuje on sposób zabudowy 
gigantycznym  m iastom am erykańskim . P ow tarzają one typ zabudow y euro
pejskiego m iasta gotyckiego tak w konstrukcji bloku i działki budowlanej, 
jak i w  układzie zasadniczym  sam ego domu. B ardzo znaczna ilość bloków 
budowlanych, planowanych i zabudowanych w wieku X I X  w N ew  Y orku,



R y s . 17. N e w  Y o r k .  T y p o w y  b lo k  dom ów  z w . X I X  w  śro d k o w y m  M an h attan ie  
o  trzy o k ie n n y ch  k a m ie n iczk a ch  i za sa d n iczo  lu źn ym  w n ętrzu .

Chicago i w dziesiątkach innych m iast am erykańskich w ykazuje charakte
rystyczną zwartą, szeregow ą zabudowę domami jednego typu, na działkach
o siedmiu —  ośmiu m etrach szerokości. S ą  one niemal dosłownym  powtó
rzeniem bloku gotyckiego, dom inującego tak w miastach polskich, jak i in
nych krajów  kultury europejskiej. O byczaj dobrej, racjonalnej zabudowy 
działa tu z nieprzezwyciężoną mocą poprzez wieki całe i promieniuje ponad 
pięć tysięcy kilom etrów odległym i m iastami A m eryki.

Z  całym  naciskiem  należy też podkreślić rolę kultury m ieszkaniowej 
szczepów anglosaskich. One najdłużej, bo przez cały wiek X I X  podtrzym y
w ały obyczaj budowy domu jednorodzinnego. E m igranci angielscy, prze
szczepiając swą kulturę na grunt dziew iczej A m eryki, w prow adzili też tę 
odwieczną komórkę zdrow ego organizm u urbanistycznego, jako podstaw owy 
element m iasta współczesnego. Szczęśliw e warunki m iejscowe i dodatnie 
w pływ y czynnika przyrodzonego i gospodarczego podtrzym ały też rozwój 
domu jednorodzinnego w krajach W ielkiej B rytanii. B ardzo znaczną rolę 
odegrał tu czynnik warowności. G dy wielkie m iasta i stolice kontynentalne, 
jak P ary ż  i W iedeń coraz bardziej zagęszczały swą w zrastającą ludność 
w nieodzownych pierścieniach w arow nych —  wolny, panujący niepodzielnie, 
na m orzach Londyn rozw ijał się i zabudow yw ał jak spotęgowane tysiąc
krotnie m iasteczko —  wśród zieleni, ogrodów  i pięknego pejzażu.
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Dodatni obyczaj budowy domu jednorodzinnego rozciągał się nie tylko 
na sam dom, ale i na jego otoczenie. W yb ó r dobrej sytuacji, ukształtow a
nie działki budowlanej w  stosunku do stron św iata i do spadków terenu, 
umiejętne i pełne dobrego smaku korzystanie z pięknego otoczenia i krajo
brazu, stanowią stałe cechy działalności architektonicznej przez całą niemal 
jeszcze drugą połowę wieku dziewiętnastego. M niejsze lub większe ogrody 
p rzy  domach oraz zachowanie i umiejętne użytkowanie istniejących ogro
dów wiejskich, pałacowych i klasztornych zabezpieczają całości obszaru m ia
sta spory odsetek terenów zielonych. Podtrzym ują one dodatni i racjonalny 
stosunek powierzchni ziemi, słońca i powietrza do ilości ludności miasta 
tych czasów. Jeżeli dodamy do tego w pływ  niewielkich jeszcze rozm iarów  
przeciętnego m iasta europejskiego, a w  szczególności polskiego w tej epoce, 
to stw orzym y obraz zespołu w arunków  m ieszkaniowych na ogół bardzo do
datni. W yjątki stanowią tu nieliczne wielkie m iasta w arow ne oraz jedyny 
tw ór urbanistyczny, nie zw iązany żadnym i pierścieniam i fortecznym i 
a wchłaniający najgorsze, rodzące się w tych czasach typy zabudow y ciasnej 
i nieracjonalnej. Jest to przyszłe największe miasto kontynentu —  Berlin.

M ocny bardzo w pływ  dawnego obyczaju budowy domu jednorodzin
nego zaczyna zanikać w m iastach kontynentu pod w pływem  ujem nego od

d zia ły w a n ia  w arunków  prawnych. W yżej zaznaczyłem  już, że ukształtow a
nie się wielkich organizm ów  państwowych zaczynało nieraz ciążyć pod w ie
loma względam i na sam orządowych organizacjach miejskich. Cele polityki 
państwowej, skarbowej, podatkowej i gospodarczej m ijały się często całko
wicie z analogicznym i celami gospodarki m iejskiej, a pow aga lub wręcz prze
w aga siły  państwa zaczęła się odbijać szkodliwie na budowie i rozwoju g o 
spodarczym  i społecznym  miasta. A nalizując m iasto wieku X I X  i początku
X X  m ożem y na przykładzie dwóch największych m iast europejskich, tj. L o n 
dynu i Berlina, poczynić szereg spostrzeżeń, które z jednej strony w yja
śniają pochodzenie większości niedom agań budowy m iasta w dziedzinie 
czynnika praw nego —  z drugiej strony wskazują, jaką drogą należy iść ku 
poprawie i nowym  podstawom budowy nowoczesnego organizm u urbani
stycznego. Londyn, a równorzędnie z nim w szystkie m iasta angielskie, roz
w ijają  się i zabudowują na podstawie odwiecznego krajow ego praw a dzier
żaw y gruntów . W łaściciele wielkich obszarów  m iejskich i podm iejskich par
celując swe tereny dla potrzeb zabudow y m iejskiej, nie sprzedają ich, lecz 
tylko dzierżaw ią za względnie niew ysoką tenutą na długie terminy. W  ten 
sposób budujący nie jest obciążony od razu w ysoką ceną nabyw czą działki 
budowlanej i może przy niewielkim  kapitale zbudować dom odpow iadający 
jego potrzebom. Dom  ten jest z reguły domem jednorodzinnym , a jego w iel
kość, wyposażenie i kosztowność wykończenia odpowiada m ożliwościom  w ła
ściciela, jego sytuacji społecznej i wysokości dochodów. W spółdziała tu rów 
nież w  znacznym  stopniu wysoki poziom zamożności państwa i niemal całej 
jego  ludności. A n g lia  jest bowiem w tym  okresie u szczytu potęgi politycz
nej i ekonomicznej, jest środkiem  i m ózgiem  potężnej organizacji gospodarki 
produkcyjnej, obejmującej niemal św iat cały. Stąd też czerpie olbrzym ie zy-
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ski, a taniość kapitału pozwala na coraz dalsze i bogatsze inw estycje tech
niczne zw iązane ściśle z budową domu, ulicy i całego organizm u m iejskiego. 
T ak  dodatnie warunki m aterialne przyczyniają się oczyw iście do podtrzy
mania dawnego typu domu jednorodzinnego, jako w yrazu odwiecznej 'i głę- • 
boko zakorzenionej kultury anglosaskiej. N acisk organów  państwowych 
w sferze adm inistracyjnej i podatkowej nie daje się we znaki i nie w yw iera 
w pływ u ujem nego na sam orządy miast, które rozw ijają się i zabudowują 
w myśl dobrze rozum ianych i racjonalnie na ogół interpretowanych trady
cji. B rak powstawania i oddziaływ ania jakichkolw iek dyrektyw  adm inistra
cyjnych i praw  jest jednak uderzający. W  równym  stopniu organy pań
stwowe, jak i sam orządowe m iejskie nie zdają sobie spraw y z potęgi pro
cesów urbanizacji, jakie zachodzą w ich obliczu. A  przecież trzecia część 
ludności całego państwa osiedla się już w  miastach angielskich, które swym  
przem ysłem, handlem i adm inistracją tw orzą kręgosłup światowej potęgi 
imperium  brytyjskiego. P atrząc na ten rozwój odbyw ający się dość spokoj
nie w ramach odziedziczonych tradycji, nie dostrzegają one narastającej po
trzeby sięgającej głęboko m yśli kierow niczej i wszechstronnej kom pozycji 
urbanistycznej. Dopiero alarm ujące objaw y zupełnego zaniedbania niektó
rych dzielnic Londynu i wielkich m iast przem ysłow ych w A n glii pobudzają 
do czynu naczelne organy prawodawcze. Toteż po raz pierw szy już w r. 1851 
parlament angielski dyskutuje na temat urbanistyczny —  stw ierdzając brak 
m ieszkań dla ludności, która szybko przybyw a ze wsi do m iasta do zajęć 
przem ysłowych. Pow staje tedy myśl włożenia na zarządy m iast obowiązku 
budowy domów i dostarczania m ieszkań dla ubogich sfer pracujących. Jest 
to pierw szy krok na drodze do bezpośredniego oddziaływ ania czynnika 
prawno-państwowego w dziedzinie budowy miasta. Za nim nastąpią dalsze —  
w  postaci ustaw, upraw niających zarządy m iast do burzenia domów i ca
łych dzielnic przeludnionych i nie odpowiadających podstawowym  w arun
kom zdrowotnym , tak zw anych «slums» czyli ruder. W  dalszym  ciągu cały
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szereg ustaw parlam entu angielskiego będzie coraz dalej i głębiej w pływ ał na 
sposoby zabudowy m iasta i w reszcie ostatnia ustawa, wydana w r. 1932, opa
nowuje już całą dziedzinę twórczości i pracy urbanistycznej współczesnego 
m iasta angielskiego i całego nawet kraju, i nadaje W łaściwy kierunek w tw o
rzeniu wielkich planów regionalnych. O pierając się na trw ałych podstawach 
tradycji domu jednorodzinnego i na współdziałaniu głębokiej kultury życia 
codziennego oraz rozporządzając nowoczesnymi metodami technicznym i, u r
banistyka angielska zyskała w  czynniku prawnym  silny motor, działający dla 
osiągnięcia wielkich celów budowy m iasta nowoczesnego.

Odm ienny obraz spostrzegam y badając miasto kontynentalne. Zacie
śniając coraz bardziej sferę w pływ ów  sam orządów miejskich, w ładza pań
stw owa jednocześnie nie rozwiązuje swym i wpływam i adm inistracyjnym i 
i prawnym i najbardziej nawet palących zagadnień urbanistycznych. O lbrzym i 
przyrost ludności i powstawanie m iast przem ysłowych nie znajduje zrozu
m ienia w śród organów  prawno-państwowych. Za przykład klasyczny może 
tu służyć potężnie rozrastające się największe dziś miasto kontynentu, B er
lin. Siln ie eksploatowane w celach podatkowych przez ubogi jeszcze w wieku 
X V I I  rząd pruski, miasto to zaczyna potężnie się rozrastać w ciągu wieku
X IX . Stając się stolicą nowo utworzonego cesarstwa niem ieckiego w roku 
1871, zdobywa ono coraz większe znaczenie w św iatow ym  ustroju gospodar
czym , skupia w sobie nie tylko handel i przem ysł niemiecki, ale w pływa 
w znacznym  stopniu na stosunki m iędzynarodowe ekonomiczne. O bjaw y te 
stają się, podobnie jak w  analogicznych innych wypadkach, powodem ogrom 
nego przyrostu ludności —  w znacznym  stopniu ludności ubogiej, em igru
jącej ze wsi do w ielkiego miasta dla zarobku. I wtedy dostrzegam y w działa
niu czynnika prawnego, będącego bardzo silnym  narzędziem  w pływ ów  w ręku 
m onarchicznego rządu ówczesnej R zeszy i Prus, zupełny brak in icjatyw y 
lub też w yraźne choć może nieświadome działanie na szkodę urbanistycz
nego ustroju potężnie w yrastającego miasta. D ostrzegam y objawy, które od
bijają się silnym  echem i będą niestety nieomal niewolniczo naśladowane 
nie tylko w  długim  szeregu niebywale szybko rozrastających się m iast nie
mieckich, ale również w  licznych miastach innych państw europejskich. 
W p ływ y  te będą najsilniejsze w  A ustrii i Rosji, co spowoduje z kolei bez
pośrednie ujemne następstwa dla rozw ijających się pomyślnie m iast polskich 
w  trzech ówczesnych zaborach.

P ierw szym  z tych objawów jest odebranie in icjatyw y sam orządom  
m iejskim  w najżyw otniejszych sprawach budowy m iasta na rzecz organów  
adm inistracji państwowej, a w  ostatecznym  w yniku przekazyw anie podsta
w ow ych zadań urbanistycznych podrzędnym  organom  policyjnym . D rugim  
jest niedocenianie najbardziej palących potrzeb rozwoju terenów m iejskich 
i zam ykanie organizm u m iejskiego w odwiecznych niemal granicach adm i
nistracyjnych miasta, ustalonych w ubiegłych stuleciach. Trzecim  objawem 
jest narzucanie m iastu w połowie wieku X I X  zupełnie w adliw ego i nieskoń
czenie szkodliw ego planu sieci ulic, który w yw ołał niebywałe zgęszczenie lud
ności, a został sporządzony bez żadnej znajomości zagadnień m ieszkanio
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w ych i kom unikacyjnych, ówcześnie już bardzo jasno zarysowanych. C zw ar
tym, i może najgorszym  objawem  tych ujem nych w pływ ów , było rozdzie
lenie pojęć i pracy urbanistycznej na dwa nie zw iązane ze sobą działy: planu 
zabudowania i ustaw oraz przepisów  budowlanych. W yliczone tu charakte
rystyczne błędy w działaniu praw  państwowych na ustrój m iejski pow tarzają 
się niezmiennie w ogrom nej większości m iast europejskich i powodują w bar
dzo znacznym  stopniu ten liczny szereg głębokich niedomagali, jakie będziemy

R y s . 19. C h a ra k te ry s ty c z n y  w ie lk o m ie js k i b lo k  m ie szk a n io w y  z końca X I X  w .

usiłowali w yjaśnić na kilku przykładach. P rzytoczę tu głos krytyczn y C. W . 
H offm anna, charakteryzujący już w  r. 1852 stan Berlina pod względem  m ie
szkaniow ym  w  sposób następujący: «W arunki m ieszkaniowe są bardzo złe 
i stają się źródłem  licznych chorób ciała i duszy. Odnosi się to nie tylko do 
m ieszkań sfer najuboższych, ale do całej niemal ludności miasta. Czynniki 
odpowiedzialne nie tylko że nie usiłują przeciw działać klęsce m ieszkanio
w ej, ale nawet popełniają na każdym  kroku błędy pogarszające jeszcze po
łożenie. Odnosi się niemal w rażenie, że szkodzą one poważnie całym  g ru 
pom społecznym, podważając państwo i kościół, m oralność i prawo. P rzed 
siębrane przez nie środki służą zw ykle tylko ciasno pojętym  interesom jed
nostki. Zupełna ich bezplanowość, nieumiejętność objęcia szerszych horyzon
tów i niezdawanie sobie spraw y z niebezpieczeństwa w skazują jednak, że 
działa tu nie zła wola, lecz raczej zupełna niezaradność».1

Głos ten skierow any pod adresem silnego rządu państwa, stającego 
się w krótkim  przeciągu czasu w ielkim  m ocarstwem , a dotyczący jego sto
licy, jest jaskraw ym  świadectwem  wielkich braków, jakie cechują działanie

1 w g . W . H egem a n : «D as steinern e B erlin» .
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czynnika prawnego, kierow anego nie przez sam orząd miejski. Jeżeli dodamy 
do tego szereg norm praw nych o charakterze państwowym , których działa
nie przenika głęboko w  ustrój urbanistyczny, przekonam y się łatwo w jak 
ciężkich warunkach buduje się miasto europejskie wieku X IX . P rzytoczę 
tu praw a w ypływ ające z w arunków  i potrzeb m ilitarnych, praw a nadawane 
budującym  się szybko liniom  kolejowym , przenikającym  nieraz głęboko w te
reny m iejskie, praw o hipoteczne um ożliw iające bardzo duże obciążenie f i
nansowe m iejskiej działki budowlanej, oraz ustrój adm inistracyjny zarzą
dów m iejskich, dający bardzo znaczne przyw ileje pewnym  nielicznym  gru 
pom społeczności m iejskiej. S tw arza  się w ten sposób z jednej strony splot 
w pływ ów  i czynników  bardzo silnych, niemal w yłączających w szelkie obronne 
przeciw działanie organizm u m iejskiego —  z drugiej zaś strony powstają 
liczne zagadnienia urbanistyczne o ogrom nej doniosłości społecznej, gospo
darczej i kulturalnej. Stłoczenie tych zagadnień, brak w łaściw ych czynników  
dla ich opracowania, potęgujący się w ciąż szybki w zrost ilości miast, ich 
obszarów  i ludności, i jednocześnie zupełny brak społecznego ujęcia sprawy, 
pogrążają m iasto wieku X I X  w atm osferę wielkich niebezpieczeństw i trud
ności w dalszym  ich rozwoju.

G. C Z Y N N I K  K O M P O Z Y C J I  U R B A N I S T Y C Z N E J . Szerokie hory
zonty kom pozycji urbanistycznej wieków ubiegłych zanikają niemal całko
wicie w ciągu w ieku X IX . Zanika w równym  stopniu obyczaj budowy domu 
m ieszkalnego ze sporym  ogrodem  lub co najmniej obszernym  dziedzińcem  
z wieków  poprzednich, jak również tradycja i umiejętności techniczne, kształ
tujące całość m iasta dawnego. M ożem y z łatwością spostrzec ścisły zw iązek 
m iędzy podstawową kom órką organizm u m iejskiego, jaką jest dom m iesz
kalny, a jego całością. D egeneracja wielowiekowego typu jednorodzinnego 
domu m ieszkalnego powoduje zupełnie nieracjonalny rozwój zespołu dzia
łek budowlanych, tj. bloku w rozum ieniu urbanistycznym , a co za tym  idzie 
i całych dzielnic tw orzących z kolei pełny organizm  m iejski. Poszczególne 
w yżej wym ienione czynniki urbanistyczne, spotęgowane niesłychanie przez 
rozwój bogactw m iast i narodów całych, przez pom yślny rozwój gospodar
czy E uropy i olbrzym ie postępy techniki w  różnych dziedzinach życia, za
czynają oddziaływ ać z wielką siłą na budowę organizm u urbanistycznego 
tych czasów. N iestety oddziaływ anie to dokonywa się zupełnie bezplanowo, 
bez jakiejkolw iek koordynacji i m yśli przewodniej w  dwóch nie zw iązanych 
niemal ze sobą wielkich płaszczyznach. W  jednej działa potężnie rozw ija
jąca się inicjatyw a i przedsiębiorczość pryw atna —  w drugiej działają roz
bieżne nieraz same w sobie czynniki państwowe, których celem są spraw y 
polityczne, m ilitarne, gospodarcze, narodowe i m iędzynarodowe. W  braku 
dawnych tradycji i dobrej szkoły do spełnienia wielkich, nie spotykanych 
dotychczas w historii ludzkości, zadań urbanistycznych zostają mimowoli 
i przypadkow o powołanym i ludzie tw orzący zarządy miast. Jednakże i te pla
cówki, organizow ane przew ażnie bardzo wadliwie, reprezentujące zw ykle 
bardzo nieliczne grupy ludności najbardziej w pływowej i zamożnej, nie znaj-
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dują już podstaw, w łaściw ych do swej wielkiej tw órczej pracy. Zamknięci 
m iędzy płaszczyzną interesów i przedsiębiorczości pryw atnej i na wńelką 
skalę prowadzonych spraw  państwowych polityczno-finansowych, nie umieją 
oni objąć szerokich horyzontów, jakich w ym aga szybka budowa ludnych 
m iast współczesnych. Sugestionow ani zadziw iającym i postępami techniki 
zw iązanej z gospodarką m iejską, w najlepszym  razie pracują nad ulepsze
niami technicznym i w  drobnych fragm entach funkcji organizm u miasta, 
a jednocześnie nie w idzą zupełnie zagadnień naczelnych, podstawowych, od 
których zależy przede w szystkim  w artość i spraw ność budowy całości m ia
sta i jego  części. A  wrięc buduje się sieci kanalizacyjne i wodociągowe, w y 
rastają linie tram w ajów  konnych, a potem elektrycznych, w reszcie skom pli
kowane system y kolejek podziemnych przeoryw ują tereny m iejskie, ulice ja
rzą się światłem  gazow ym  a potem elektrycznym  —  a jednocześnie całą lud
ność m iasta pozbawia się zupełnie ziemi, pow ietrza i słońca. Stłoczenie dzia
łek budowlanych, intensywność zabudow y i zagęszczenie ludności w m iesz
kaniach dochodzi do potwornych rozm iarów . N ie tylko ogrom na, przew a
żająca część pracującej ludności m iasta jest całkow icie pozbawiona słońca, 
pow ietrza i odpowiedniej przestrzeni w  m ieszkaniach, ale nawet nieliczne 
w arstw y w yjątkow o ekonomicznie silne nie są już w  stanie, choćby w dro
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dze w yjątku, stw orzyć normalnych w arunków  budowy domu m ieszkalnego 
w ew nątrz miasta. Przeludnienie mieszkań i poszczególnych izb m ieszkanio
wych dochodzi do nieznanej dotychczas wysokości. Ilość 5— 6 osób, często 
obcych, nie należących do jednej rodziny, a zam ieszkujących jedną izbę, jest 
cyfrą  często spotykaną, a liczbę 10— 12 m ieszkańców jednej izby spotykam y 
również w  statystykach m ieszkaniowych wielkich m iast kontynentu Europy 
z W arszaw ą na czele. Jednocześnie zaludnienie jednego domu z szeregiem  
podłużnych i poprzecznych oficyn, zgrupowanych dokoła kilkum etrowych 
podwórek, dochodzi nieraz do niebywałej cyfr)7 tysiąca osób —  wtedy, kiedy 
w krajach anglosaskich przeciętna ilość m ieszkańców jednego domu rzadko 
przekracza 10— 12 osób. B rak przestrzeni w ew nątrz domu i w izbie m iesz
kalnej idzie w parze z takim że brakiem  ziemi, tj. przestrzeni wolnej, nie 
zabudowanej z zew nątrz domu. Spostrzegam y zupełny brak w organizm ie 
m iejskim  powierzchni nie zabudowanych i nie zajętych na w ielorakie urzą
dzenia techniczne w obrębie miasta. P arki, skw ery, boiska i ogrod y spoty
kane rzadko, nie stoją swoim  obszarem w żadnym racjonalnym  stosunku do 
ilości m ieszkańców, którym  m ają służyć za miejsce wypoczynku, upraw ia
nia sportów, zabaw dziecięcych itd.

Jednocześnie —  w wieku wielkich organizacji gospodarczych i tech
nicznych spostrzegam y zdum iewającą nieudolność w urządzeniu drugiej 
podstawowej dziedziny życia m iejskiego —  w arsztatu pracy. Podobnie jak 
w  zakresie organizacji m ieszkalnictwa, tak również w  tym  kierunku pa
nuje zupełny bezład i absolutna bezplanowość. M iejsca i w arunki pracy są 
ustalane zupełnie przypadkowo —  bez w nikania we właściw ości i rodzaje 
poszczególnych w arsztatów  pracy, ich podstawy przyrodzone, techniczne 
i ekonomiczne. Zupełna przypadkowość, zaostrzona nieraz ślepą chęcią zy
sku, panuje niemal niepodzielnie na tym polu funkcji organizm u m iejskiego. 
A  zupełny brak ujęcia społecznego i tw órczego tych zagadnień i przew idy
w ania rozw oju na przyszłość stanowi stałą prawie cechę poczynań tak p ry
watnych, jak i publicznych na tym  polu.

W  ten sposób obie zasadnicze funkcje i odwieczne cele budowy m ia
sta, tj. budowa dogodnego m ieszkania i w arsztatu pracy nie są wcale w ła
ściw ie ujm owane i rozumiane. Upada przez to fundam ent racjonalnej kon
strukcji urbanistycznej. Zupełne niezrozum ienie głów nych funkcji organi
zmu m iejskiego i nieumiejętność postawienia sam ego zadania głów nego unie
m ożliw iają oczyw iście wszelką pracę tw órczą, która by wiodła do skoordy
nowania poszczególnych zadań w tórnych i stw orzenia jednolitej kom pozycji. 
A  tylko jednolita myśl kom pozycyjna uzbrojona w wielkie współczesne środki 
techniczne, finansowe, prawne i adm inistracyjne, i obejm ująca do głębi za
gadnienia społeczne, m ogłaby sprostać niemal zastraszająco w ielkim  zada
niom i brakom  m iasta współczesnego.

P rzytoczone dalej przykłady analizy m iasta europejskiego i am ery
kańskiego ośw ietlają głów ne rysy  charakterystyczne tych m iast lub ich w aż
niejszych fragm entów, i przez to w skazują podstawy i m ożliwości zapocząt
kow ania celowej pracy tw órczej urbanisty nowoczesnego.
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OM A W I A J Ą C  w rozdziale poprzednim działanie poszczególnych czyn
ników urbanistycznych, podkreślaliśm y jednocześnie różnolitość tła, na 

którym  działanie to w czasach dzisiejszych spostrzegam y. W  porównaniu 
do względnie prostego i niew ielkiego organizm u urbanistycznego epok ubie
głych, m iasto wieku X I X  i początku X X  rozrosło się niepom iernie pod w zglę
dem ludności, terenu, różnorodnych urządzeń m iejskich i form  życia spo
łecznego. T oteż analizę podanych tu charakterystycznych przykładów  prze
prowadzam y, jak to już było zaznaczone w  rozdziale pierwszym , nie w  sto
sunku do całości miasta, lecz w  stosunku do poszczególnych dziedzin jego 
budowy. Badam y całość organizm u m iejskiego lub też jego składowe części. 
W  ten sposób osiągam y, w ynik podwójny: w zbogacam y spostrzeżenia już 
dawniej poczynione i zestawione w tomie pierw szym  tej pracy, a jednocześnie 
poznajem y m iasto spółczesne w skom plikowanych i różnorodnych objawach 
jego konstrukcji i funkcji. Pobieżny choćby rzut oka na setki i tysiące miast 
E uropy wskazuje, że m am y do czynienia w okresie, bezpośrednio poprze-

R y s. 21. P a r y ż :  K o ś c ió ł  S. M ad elein e, p lan o w o p ro w a d zo n e  a rte rie  i p rzy p a d k o w a , 
n ad er za cieśn io n a  za b u d o w a  b lo k ó w .

R O Z D Z I A Ł  D R U G I

A . M IA S T O  E U R O P E J S K IE . —  Z A R Y S  O G Ó L N Y . —  B. S Y T U A C J A  G E O G R A F IC Z N A  I W A R U N K I 

P R Z Y R O D Z O N E . —  C. L U D N O Ś Ć  I ST A N  T E C H N IC Z N Y  T E R E N U . —  D . P L A N  U R B A N IS T Y C Z N Y . —  

E . DOM  M IE S Z K A L N Y . —  F . W A R S Z T A T Y  P R A C Y , G M A C H Y  P U B L IC Z N E .
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foto Lot

R y s. 22. W a r s z a w a .  O śro d e k  śre d n io w ie czn y  i p ó źn ie jsze  d zieln ice  p rz y le g a ją c e .

dzającym  dobę obecną, z dwiema bardzo różnymi grupam i. Jedne m iasta 
pochodzące z czasów dawnych, z epok mniej lub więcej sięgających w prze
szłość i poza w iek X I X  —  inne zaś powstają w charakterystycznym  ostat
nim okresie urbanizacji krajów  europejskich, tj. w wieku X I X  i początku 
X X -go . P ierw sze wnoszą całe bogactwo swego wiekowego, a nieraz i tysiąc
letniego rozwoju, z szeregiem  dodatnich lub ujem nych następstw dla bu
dowy nowoczesnej. D ru gie  zaś powstają na terenie niemal dziew iczym  i stają 
się w yrazem  zasad lub często też ich braku, ustroju urbanistycznego, który 
reprezentuje epokę imponującego współczesnego rozwoju gospodarczego. Już 
to pierw sze kryterium  —  c h r o n o l o g i c z n e  —  w yjaśnia m nogość form  
i konstrukcji, jakie życie dzisiejsze nagina do swoich potrzeb i podporządko
w uje współczesnym  program om  gospodarczym  i technicznym. Są one często 
niemal zupełnym  przeciwstawieniem  celów, dla jakich dane m iasto lub jego 
fragm ent powstał w swoim  czasie.

D rugim  kryterium  jest w i e l k o ś ć  m i a s t  w  znaczeniu obszarów 
zajm owanych przez miasto i liczby ludności, rozmieszczonej na tych obsza
rach. B adając w  tej płaszczyźnie miasta, spostrzegam y również nieznaną 
dawniej rozmaitość skali: od dobrze prosperujących m iasteczek o kilku lub 
kilkunastu tysiącach m ieszkańców, do olbrzym ów takich jak P aryż, Berlin,
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M oskwa, Londyn lub N ew  Y o rk . Obok tak charakterystycznych dla nowo
czesnej techniki i gospodarki m iejskiej pewnych cech wspólnych, występują 
tu oczyw iście różnice o ogrom nej rozpiętości, przenikające do gtębi konstruk
cję i form ę m iast dużych i wielkich, z wielom ilionowym i olbrzym am i na 
czele. .

Następne kryterium  znamienne dla m iasta nowoczesnego stanowi 
m n o g o ś ć  j e g o  t y p ó w ,  tj. m nogość i różnolitość funkcji, jakim  służą 
już nie poszczególne organy miasta, jak to się działo w  badanych poprzed
nio m iastach przeszłości, ale całe organizm y urbanistyczne. Jest to objaw 
nowy, a tym  bardziej zrozum iały, że poszczególne m iasta stały się w ciągu 
wieku X IX -g o  kom órkami współdziałającym i w jednolitych ustrojach go
spodarczych narodowych, państwowych i wreszcie światow ych. Zróżniczko
wanie typów posunęło się w ciągu ubiegłego stulecia bardzo daleko i po
mimo chaotyczności i bezplanowości budowy miasta, wpłynęło bardzo rady
kalnie na konstrukcję i form ę urbanistyczną. Jeżeli zanalizujem y typy choćby 
na ziemiach Rzeczypospolitej, stosunkowo niezbyt daleko posuniętych w  ur
banizacji w porównaniu do m iast krajów  zachodnich Europy, to już spostrze
żem y najw ybitniejsze typy następujące:

x. M ałe i średnie ośrodki rolniczo-handlowe (do 50.000 m ieszkańców).
2. M iasta duże (do 100.000 m ieszkańców), ośrodki handlowo-przem y- 

słowe, często siedziby prowincjonalnych w ładz adm inistracyjnych oraz 
garnizonów  wojskowych.

3. M iasta niewielkie, o charakterze handlowym  lub adm inistracyjnym ,

foto Lot

R y s. 23. L  w  ó  w . O śro d e k  śre d n io w ie c zn y  i p ó ź n ie jsz e  dzieln ice  p rz y le g a ją c e .
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R y s. 24. K a l i s z .  O śro d e k  śre d n io w ie czn y  i dzieln ice  p rzy le g a ją c e .

pochodzące z ubiegłych wieków, posiadające jednocześnie znaczne w ar
tości kulturalne i zabytkowe, które całości nadają wybitne piętno.

4. M iasta now'0 powstałe pod przew ażającym  lub w yłącznym  wpływem  
czynnika gospodarczego —  jako w arsztaty pracy i ośrodki przem ysłowe, 
różnego typu, np. Sosnowiec, Łódź, Katow ice.

5. M iasta i osiedla —  uzdrowiska, powstałe na tle dodatnich w pływ ów  
w arunków  przyrodzonych, jak zdrow y klimat, źródła lecznicze, piękne 
otoczenie i ładny krajobraz, np. Zakopane, K ryn ica, Otwock, m iejsco
wości nadm orskie itd.

6. M iasta wielkie (ponad 100.000 m ieszkańców) i największe, liczące po 
kilkaset tysięcy m ieszkańców, a nawet przekraczające milion m ieszkań
ców, koncentrujące szereg różnych funkcji adm inistracyjnych, han- 
dlowo-przem ysłowych, ośw iatow ych i kulturalnych. O d gryw ały  one 
w Polsce role stolic całego kraju  lub bardzo znacznych jego obszarów 
w czasach dawnych i w  stuleciu okupacji. L w ów , W ilno, Poznań i K r a 
ków  spełniały funkcje bardzo różnorodne i do nich dostosow yw ały 
swój rozwój.

7. M iasto o 1,300.000 m ieszkańców —  W arszaw a przed zburzeniem  —  
łączyła w sposób odmienny funkcje bardzo różne; swoją konstrukcją 
i form ą zbliża się ona do szeregu europejskich m iast m ilionowych, 
które w ym agają szczególnie dokładnych studiów' i jak najszybszej na
praw y swojej przew ażnie bardzo zaniedbanej budowy.
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R y s. 25. U n i e j ó w .  M ia ste czk o  o u k ład zie  śre d n io w ie czn y m , r o z w ija ją c e  się  w  op arciu
o dodatn ie  w a ru n k i p rzy ro d zo n e.

D alej należy wym ienić typ m iasta w yłącznie portowego, którego g łó
wną funkcją jest przeładunek tow arów  i podróżnych z dróg lądowych na 
drogi m orskie i wodne śródlądowe. W  Polsce tę rolę spełniała nowo zbu
dowana G dynia do wybuchu II w ojny św iatow ej. Pokrew nym , aczkolwiek 
znacznie bardziej złożonym , jest typ m iasta portowego, a jednocześnie han- 
dlowo-przem ysłowego. D o tego typu zaliczam y niemal największe i najbo
gatsze m iasta E uropy, jak Neapol, Genua, M arsylia, Barcelona, Bordeaux, 
Rotterdam , H am burg, L eningrad i oczyw iście Londyn, który łączy z pow yż
szym i i szereg innych funkcji o znaczeniu światowym .

Ostatnie kryterium , bardzo charakterystyczne w szczególności dla m ia
sta wielkiego, stanowi c z a s .  C zynnik w  dawnym  ustroju m iasta nieznany 
zupełnie lub znany, lecz w pływ ający w  niewielkim  tylko stopniu —  czyn
nik potężny w życiu jednostki i społeczeństwa nowoczesnego. W prow adza 
on jak gdyby czw arty  w ym iar w kom pozycję urbanistyczną. W  m ałym  mie
ście dawnych epok pojęcie przestrzeni nie łączyło się jeszcze z pojęciem 
czasu, potrzebnego do jej przebycia. Życie biegło w tempie powolnym, które 
nie w pływ ało na ustrój miasta. N atom iast w ielkie przestrzenie m iasta wieku
X X  i potężne tętno życia  m aterialnego i społecznego, zrodzone na przeło
mie wieków, a spotęgowane w okresie powojennym , w ysunęły zagadnienie 
czasu na plan pierw szy. O szczędzanie czasu, pośpiech i w ytężenie energii 
dla w yzyskania każdej chwili życia jednostki i ogółu w ycisnęło jaskraw e
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R y s. 26. K r z e m i e n i e c .  O rg a n ic zn y  r o z w ó j m iasta  w  op arciu  o dodatn ie w a ru n k i
p rzy ro d zo n e.

piętno na ustroju miasta. Spraw a obszaru w ielkiego miasta, sprawa dziel
nic m ieszkaniowych i rozlokowanie w szelkiego rodzaju w arsztatów  pracy, 
oraz urządzenie racjonalnych, a m ożliw ie szybkich środków i linii kom uni
kacji nabrały w obliczu tego now ego kryterium  szczególnej w agi i znacze
nia. Zam iast przew ażającej dawniej s t a t y k i  m iasta stajemy dziś w obli
czu jego  potężnej i nieraz bardzo trudnej do opanowania d y n a m i k i .

Badając więc działanie poszczególnych czynników  urbanistycznych 
w różnych, a jednak ściśle łączących się dziedzinach budowy organizm u m ia
sta, będziemy się posługiw ali pow yższym i kryteriam i, tak charakterystycz
nym i dla ostatniego okresu jego rozwoju. W  bardzo wielu wypadkach spo
strzegam y dziś w  Polsce lub w innych krajach E urop y m iasta całkow icie 
odpowiadające pewnemu typowi urbanistycznem u, w ypływ ającem u z samych 
funkcji organizm u m iejskiego; w  innych zaś przykładach napotykam y pomie
szanie różnych czynności, a co za tym  idzie i podpadanie tylko pewnych 
części lub dzielnic m iasta pod określenia typu funkcjonalnego. Badając po
szczególne dziedziny budowy m iasta wieku X I X  i X X , przytoczym y p rzy
kłady, w  których działanie określonych czynników  najbardziej jest widoczne
i przez to pozwala staw iać pewne syntetycznie już ujm owane wnioski. Nie 
m am y możności i nie w idzim y też potrzeby wszechstronnego analizowania
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R y s. 27. W a r s z a w a .  T y p o w a  d zieln ica  śród m ieścia  zb u d o w a n a  w  końcu  X I X  w .,

zb u rz o n a  w  1944 r.

foto Lot

R y s . 28. W a r s z a w a .  T y p o w a  d zieln ica  śród m ieścia , zb u rzo n a  w  1944 r.
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poszczególnych m iast, jak  to czyniliśm y z niewielkim i i przejrzystym i, a w i
dzianym i już w  dalekiej perspektywie historycznej, przykładam i m iasta prze
szłości. O m ów im y natom iast przykłady, w których pewne objaw y budowy 
urbanistycznej w ystępują w określonych dziedzinach ze szczególną jasnością.

B. P I E R W S Z A  D Z I E D Z I N A  B A D A N . Ogólna charakterystyka miasta. 
Sytuacja geograficzna. Czynnik warunków przyrodzonych i jego związek 
z  innym i czynnikam i urbanistycznym i w danym m ieście działającymi. Za
gadnienia planu regionalnego zv zakresie warunkóiu przyrodzonych.

P olska i inne kraje europejskie w  równym  stopniu dziedziczą 
w w ieku X I X  po okresach rozw oju dawniejszego liczne szeregi miast
i miasteczek. W ystarczająca ich liczba i na ogół celowa sytuacja geo
graficzn a  tych m iast nie w yw ołuje jeszcze w  początku w ieku X I X  po
trzeby m asowego tw orzenia nowych organizm ów  m iejskich, tak jak to miało 
m iejsce w niektórych okresach życia gospodarczego i m iejskiego w staro
żytności lub średniowieczu. Dopiero naturalny przyrost ludności oraz emi
gracja  ze wsi do miast, spowodowana czynnikam i gospodarczym i, a przede 
w szystkim  rozwojem  przem ysłu, pociąga za sobą konieczność budowy nowych 
dzielnic, a w  poszczególnych wypadkach i zakładanie nowych miast. D zieje 
się to już w yłącznie pod wpływem  nowych odkryć technicznych i organi
zacji przem ysłu. P rzyro st ludności z natury rzeczy staje się objawem  bar
dzo w ażkim  w dużych ośrodkach, które p rzyciągają przem ysł i tw orzą sie
dziby wielkich w arsztatów  pracy i produkcji przem ysłowej. Przypadek od
g ryw a  nieraz dużą rolę i w pływ a w tedy w ielokrotnie już u sam ych podstaw 
budowy m iasta spółczesnego w sposób szkodliw y dla racjonalnego rozwoju 
dalszych jego funkcji. B rak  jakiejkolw iek koordynacji w  zabudowie i w za
jemnym  układzie dzielnic będzie się w zm agał w  m iarę postępującej szybko 
gęstości zaludnienia, pow staw ania urządzeń i budowli służących przem y
słowi. Całość planu m iasta tych czasów  m ożna przyrów nać do narastających

koncentrycznie słojów  drewna w poprzecz
nie przekrajanym  pniu dużego drzewa. N ie 
zaw sze oczyw iście analogia ta będzie pełną 
pod względem  form y geom etryczne —  pier
ścieniowej, gdyż kształty  m iasta są różno
rodne i w ypływ ają z m iejscowych w arun
ków topograficznych, kom unikacyjnych i in
nych. Będzie jednak praw idłow ą o ile cho
dzi o zasadę narastania coraz to nowych sło
jów na środkow ym  rdzeniu. Słoje te zależne 
są od kształtu dzielnicy środkowej miasta, 
która pochodzi często z w ieków  ubiegłych
i im zawdzięcza swój zarys zewnętrzny. D la 
bardzo wielu m iast w Polsce i w  innych kra
jach będzie to zarys zw iązany z dawnymi

Oj>r. Zakł. Urban.

R y s. 29. N a ra stan ie  k on cen tryczn e  
n o w y ch  dzieln ic  w  m ieście  w . X I X .
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pierścieniam i w arow nym i oraz z liniami głów nych traktów, w ychodzą
cych z bram  miasta, przy  których narastały z biegiem  czasu nowe przed
mieścia. W  m iarę szybkiego rozw oju m iasta w ieku X I X  potęguje się za
budowa i gęstość zaludnienia tych przedmieść, a jednocześnie w ypeł
niają się tereny o charakterze klinowym , 
leżące dawniej poza m urami, z dala od 
prom ieniowo rozchodzących się traktów  
kom unikacyjnych. W  ten sposób tw orzą 
się dokoła dawnego ośrodka zwarte, kon
centryczne pasy nowych zabudowań, na
cechowane zw ykle w zm agają się ku środ
kowi intensywnością zabudow y i zalud
nienia. L eżący najdalej na zew nątrz pas 
zabudowań izoluje całe wnętrze m iasta od 
dodatnich w pływ ów  przyrody. Św ieże po
wietrze, pełnia św iatła słonecznego i m oż
ność w ypoczynku w śród łąk i lasów stają 
się powoli rzeczą zupełnie niedostępną 
dla m ieszkańców miasta. Zabudowa pier
ścieni zew nętrznych staje się powoli tak 
zw artą, że nie tylko zanikają wszelkie po
wierzchnie nie zabudowane, tak charaterystyczne dla m iast i przedmieść daw
nych, np. łąki, pastwiska, ogrod y w arzyw ne i owocowe, lecz często jest rze
czą niem ożliwą nawet racjonalne przeprowadzenie linii kom unikacyjnych, 
jak nowe arterie uliczne, linie i urządzenia kolejowe, tram w aje itp. Zacho
dzi wtedy nieraz konieczność w ykupyw ania działek już zabudowanych, bu
rzenia domów świeżo wzniesionych i stosowania szeregu podobnych środ
ków  zaradczych, wysoce na ogół nieracjonalnych i pod względem  gospodar
czym  uciążliw ych. F akt om awianego tu narastania pierścieniowego możemy 
spostrzec w ogrom nej większości miast, 
w ykazujących znaczny przyrost ludno
ści i obszarów m iejskich poprzek w iek
X I X  aż do doby obecnej, przy  studio
waniu planów m iejskich dają się zauw a
żyć tylko pozorne odchylenia wyw ołane 
niepraw idłowością form y geom etrycznej 
narastających pierścieni. Odchylenia te 
m ogą powstać z powodów topograficz
nych w tym  w ypadku, kiedy warunki 
przyrodzone terenu nie pozwalają na 
kształtowanie się zw artego pierścienia 
kolistego. O bszary wodne, tereny spa
dziste, skaliste, zalewowe i nie nadające „  . T

. , . . R y s . 31. N a ra stan ie  k on cen tryczn e
się z innych powodow do zabudowy, . p ro m ien iow e w zdJuż arte rii kom u-

stają się czasem  szczęśliw ym  zbiegiem  n ik a c y jn e j.

Opr. Zakl, Urban.

RyŁ. 30. N a ra stan ie  k o n cen try czn e  n o
w y c h  d zie ln ic  z  c h a ra k te ry sty c zn y m  
w y c ią g n ię c ie m  się  w  k ieru n k u  sta c ji 

kolei.
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okoliczności, zaporą nieprzezw yciężoną dla bezmyślnej dążności do zam yka
nia kolejnych pierścieni, narastających na dawnym  ośrodku urbanistycznym . 
Podobne przeszkody powstają i z innych powodów, jak np. istnienie terenów 
warownych, nie dopuszczających zabudowy, terenów należących do wielkich 
w łaścicieli, jak państwo, gm ina m iejska lub osoby prywatne, które w strzy
m ują eksploatację budowlaną pewnych gruntów  miejskich. Co prawda te 
ostatnie objaw y m ają zw ykle charakter przejściow y i po pewnym czasie lub 
przy  odpowiednich koniunkturach gospodarczych i finansowych wszelkie 
zapory upadają i tereny te wchłaniane są bezpowrotnie przez okrążające rdzeń 
m iasta pierścienie budowlane.

T aki system  pierścieniowego narastania organizm u m iejskiego jest tym 
szkodliw szy dla całości, im bardziej intensywna jest zabudowa i zaludnie
nie nowo pow stających dzielnic. N iestety, w ielkie m iasta krajów  kontynentu 
europejskiego w prow adziły, czy to skutkiem  w pływ ów  czynnika warowno- 
ści, czy też nieodpowiednich ustaw budowlanych lub pewnych procesów go 
spodarczych, zabudowę bardzo intensywną i szkodliwą. W ystępuje ona nie

raz w form ie bardzo ja
skrawej właśnie w no
wych dzielnicach, otacza
jących coraz to now y
mi pierścieniami dawny 
ośrodek m iejski. P rzy 
kład bardzo charaktery
styczny stanowią połud
niowe dzielnice W arsza
wy, zbudowane w dru
giej połowie wieku X IX
i początku X X , na połu
dnie od A lei Jerozolim 
skiej i sięgające do ów 
czesnych południowych 
granic miasta, tj. ulicy 
B agateli, K oszykow ej
i Polnej. G dy dzielnice 
bardziej centralne zabu
dow ały się domami o 2-3 
kondygnacjach, to nowe 

dzielnice w ykazują już zabudowę o 4— 5 kondygnacjach, a najdalej ku połud
niowej granicy wysunięte pasmo kam ienic m ieszkaniowych dosięga w yso
kości S— 9 kondygnacji. P rzyk ład  m iast wielkich i stołecznych jest masowo 
naśladowany przez m iasta m niejsze i prowincjonalne, tak pod względem  
przypadkow ego rozplanowania dzielnic nowych, jak  i ich zabudowy. Zasada 
pow iększania się m iast pierścieniam i koncentrycznym i i tu panuje niepo
dzielnie, w yw ołując jeżeli nie od razu, to już w bliższej przyszłości, szereg 
objaw ów  ujemnych, sprzecznych z racjonalną zabudową i najzupełniej nie
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Opr. Zakł. Urban.

R y s. 32. P o łu d n io w a  dzieln ica  W a r s z a w y  ja k o  p rz y k ła d  
w a d liw e j p a rce la c ji i za b u d o w y .



skoordynowanych. Jaskraw ą i ujemną również cechą rozwoju pierścienio
w ego jest najzupełniejsze pomieszanie rodzajów  zabudowy. N owe zabudo
wania m ieszkaniowe przeplatają się tu z budynkami handlowo-biurowym i 
z jednej strony, a zakładam i przem ysłowym i i fabrykam i —  z drugiej. N a
wet najbardziej szkodliw e, i niebezpieczne fabryki chemiczne, m ateriałów 
wybuchowych itp. przew ażnie nie są świadom ie elim inowane z terenów ści
śle zabudowanych i gęsto zaludnionych.

Przechodząc do analizy terenów podm iejskich i dalej położonych za
m iejskich poczynim y również szereg spostrzeżeń, świadczących o zupełnej 
przypadkow ości kształtow ania i użytkow ania tych obszarów. Fabryki i urzą
dzenia przem ysłowe oraz kolejowe, zupełnie z sobą nie skoordynowane, w zgó
rza popiołu, odpadków, szlaki i.śm ieci, opuszczone glinianki, zanieczysz
czone strum ienie i row y tw orzą zw yk ły  krajobraz na peryferiach w ielkiego 
miasta. L asy  i zagajniki, które dawniej sięgały nieraz samych granic miast 
środkowej i północnej E uropy zostały w ytrzebione; pozostały po nich prze
w ażnie mało urodzajne grunty, nie nadające się do Uprawy rolnej, a tym 
bardziej ogrodniczej. Potęgują one jeszcze w rażenie pustki, a zam iast ożyw 
czego dopływu pow ietrza z lasów w iatry  wpędzają do wnętrza m iasta piasek
i kurz, podnoszony na ugorach i rozdeptywanych pastwiskach podmiejskich. 
W yniszczenie lub zupełne w ytrzebienie lasów  sięga niekiedy obszarów w pro
mieniu kilkunastu lub nawet kilkudziesięciu kilom etrów od śródmieścia. N ie
wielkie tereny leśne, pozostałe tu i ówdzie, są niszczone, palone i w ydepty
wane przez ludność okoliczną z braku koniecznego dozoru i właściw ej adm i
nistracji tych przestrzeni, które stanowią dziś bezcenne wprost wysepki spa
cerowe i w ypoczynkow e dla ludności m iejskiej.

To, co m ożna zauw ażyć w  w ygląd zie ziemi w okolicach miasta, do
tyczy  niestety również i wody. Staw y, strumienie, rzeki i row y są zw ykle 
zanieczyszczone przez w yw óz śmieci, spuszczanie ścieków dom owych i wód 
ulicznych. Zanieczyszczenie dochodzi często do tego stopnia, że wody te stają 
się niebezpieczne nie tylko dla najbliższych okolic, ale nawet dla całego m ia
sta. Groźne dla zdrow ia całej ludności okolicznej rozsadniki licznych chorób 
zakaźnych zw racają uw agę adm inistracji m iejskiej zw ykle dopiero w chwili 
w ielkiego niebezpieczeństwa. W  szczególności w  tych wypadkach, gd y  do 
stosunkowo niewielkich ilości wód bieżących lub nawet stojących są spusz
czane duże ilości ścieków dom owych i nawet substancji trujących z przyle
gających fabryk, rola tych wód staje się niesłychanie ujemna. A  nawet w iel
kie zbiorniki, jak jeziora i obfitujące w wodę rzeki, z biegiem  czasu, w  m iarę 
rozrostu m iast i ich dzielnic nie skanalizow anych ulegają powolnemu zaka
żeniu i niosą wielkie niebezpieczeństwo rozpowszechnienia chorób, zw łaszcza 
że ludność m iejscowości dalej położonych czerpie z nich bezpośrednio wodę 
pijalną i do potrzeb gospodarstw a domowego.

Obok obszarów leśnych i wodnych należy zw rócić uw agę na tereny 
rolne i ogrodnicze, które w bardzo wielu wypadkach pod wpływem  projek
towanych parcelacji budowlanych i na skutek bezplanowego rozszerzania się 
terenów przem ysłow ych tracą swój dawny charakter w iejski, nacechowany

57



O K O t O  R O K U  1 8 6 0 .  

W  R O K U  1 9 0 0 .  

W ROKU 1 9 5 5 .

Opr. Biura Planu Regionalnego

R y s. 33. Z m n ie js z a ją c y  się stan  za lesien ia  o k o lic  W a r s z a w y  w  o k resie  od 1860 do 1933 roku.

nieraz w ysoką kulturą. Zam ieniają się one w nieużytki, w  drobnej zaledwie 
części zabudowane i na sposób racjonalny zagospodarowane dla celów m iej
skich. T rz y  rodzaje terenów tu zaznaczonych stanow ią p rzy  bezplanowym  
rozroście m iasta zw ykle tło, nieraz głęboko przygnębiające, na którym  ro
sną nowe dzielnice lub przypadkow o rozsiane działki i zabudowania; tak 
charakterystyczne dla peryferii w ielkiego m iasta w okresie ostatnich lat k il
kudziesięciu.

N iszczenie lasów, zagajników  i w szelkiego drzewostanu, częściowe 
wchłanianie ogrodów  i sadów oraz zanieczyszczenie wód w dużym  prom ie
niu od granic m iejskich, stanowią niestety niemal stały spraw dzian rozsze
rzania się i w zbogacania miasta. D o tego należy dodać dalsze konsekwen

58



cje wynikające przede w szystkim  z w ytrzebienia lasów: znaczne zm iany 
w klimacie, pozbawionym  neutralizujących w pływ ów  przestrzeni zalesionych, 
w pływ  w iatrów , nie ham owanych drzewostanem, co się nieraz poważnie od
bija na kulturze ogrodniczej terenów podm iejskich, zm iany w powierzchni 
ziemi, która ogołocona z lasu, ulega szybkim  w pływom  destrukcyjnym  po
w ietrza, m rozu i wody, jałow ieje i zmienia się często, szczególniej na tere
nach spadzistych i przy lekkiej glebie, w  zupełne pustkowie. D eszcze i top
niejące śniegi, nie pow strzym yw ane gałęziam i drzew i ich korzeniam i, nisz
czą urodzajną powłokę terenów spadzistych, znoszą w  dół ił, piasek, błoto, 
żw ir i kamienie, tw orzą rwące potoki w  czasie przyboru i rujnują niżej po
łożone pola uprawne, ogrody, drogi, a nieraz i budowle.

Zobrazow ane tu w pływ y bezplanowej gospodarki na terenach podm iej
skich składają się w ostatecznym  w yniku na jeszcze jeden objaw ujemny, czę
sto dziś przem ilczany, a sięgający głębi spraw kultury m iasta i jego ludno
ści. Zniszczenie p rzyrody i jej naturalnych bogactw  prowadzi do zniszcze
nia i zeszpecenia pięknego nieraz krajobrazu, stanowiącego w ielkie bogac
tw o dla miasta. Bogactw o, może podświadomie, ale bardzo gorąco cenione 
przez w szystkie w arstw y m ieszkańców. N ie tylko znawca p rzyrody i jej 
czaru lub artysta składają jej hołd i podziw iają piękne fragm enty gór, la
sów, ogrodów  i wód, otaczających miasto, ale każdy jego mieszkaniec, choćby 
najbardziej nieoświecony, pragnie w pogodne dni wiosenne i letnie napa
w ać się jej urokiem  i w jej otoczeniu szuka w ypoczynku. R zadko tak po
stępuje człow iek świadom ie w celach zdrowotnych, parogodzinny bowiem

Oj>r. IV. Kwapiszewski

R y s. 34. S tan  za les ien ia  Ł o d z i w  o k resie  od  1835 do 1932.
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pobyt na łąkach zam iejskich może tylko doryw czo w płynąć na jego o rga
nizm, w yniszczony nieraz bardzo złym i warunkam i egzystencji miejskiej. 
U lega on raczej wewnętrznem u impulsowi, nakazującem u w ykorzystać do
broczynny w pływ  pięknej przyrody po ujem nych na ogół skutkach gorącz
kow ego życia m iejskiego i wzm ocnić nieco siły  do dalszej, nieraz bardzo cięż
kiej walki o byt. O czyw iście, świadom a ochrona krajobrazu jest rzeczą w iel
kiej w agi dla rozwoju nowych dzielnic miasta, dla sytuow ania szeregu in
stytucji publicznych, w ym agających otoczenia przyrody, dla celów w ycho
wania fizycznego, turystyki lub dla w ypoczynku ogółu ludności m iejskiej. 
Św iadczy to o pewnym  poziomie kultury miasta, jego m ieszkańców i kie
rowników  jego gospodarki. Zastanawiające w prost swoją urodą sytuacje da- 
wliych pałaców, klasztorów , zabudowań gospodarstw  rolnych i domów za
miejskich są sprawdzianem  w ysokiego doceniania w artości przyrody dla 
tw orów  ręki ludzkiej i techniki w wiekach ubiegłych. D o u w ag  pow yższych 
należy dodać w pływ  klim atu na miasto i odwrotnie —  m iasta na klim at da
nej okolicy. N ależało by także pamiętać o panujących wiatrach w danej oko
licy, przy  rozlokowaniu dzielnic m ieszkaniowych i zabudowań przem ysło
wych. Przenoszenie przez w iatry w yziew ów , dym ów i trujących gazów , na
wet na odległość kilkunastu kilom etrów jest faktem, dającym  się łatwo 
stw ierdzić w  każdym  m ieście spółczesnym. Zatruw a się w ten sposób przez 
brak świadom ości i planu całe dzielnice m ieszkaniowo-handlowe. M am y p rzy
kład w W arszaw ie, gdzie dwa wielkie założenia szpitalne, wzniesione ko
sztem dziesiątków m ilionów złotych przed paru dziesiątkam i lat (Szpital 
D zieciątka Jezus i Szpital Żydow ski), zostały sytuowane bezpośrednio po 
obu stronach największego w stolicy ośrodka kolejowego. D aw ny D w orzec 
W iedeński, parowozownie, stacja rozrządowa, głów na stacja tow arow a, gdzie 
pow ietrze kłębi się dymami dziesiątków parowozów, kurzem  setek przejeż
dżających pociągów  i przetaczanych wagonów, drga hałasem rozkw itającej 
gospodarki kolejowej początku X X  w ieku —  oto bezpośrednie sąsiedztwo 
dwóch nowocześnie pobudowanych szpitali.

Poza spraw ą kierunku w iatrów , ich częstotliwości i nasilenia nie zw ra
cano dotychczas dostatecznej uwagi na w ybitny również w pływ  zanieczysz
czenia powietrza, na objaw tw orzenia się m gły. Stw ierdzenie tego w pływu 
w wielkich miastach, jak np. Londyn i P aryż, powinno rzucić właściwe św ia
tło na konieczność ochrony pow ietrza od zanieczyszczenia i na niebezpie
czeństwa w ynikające z m gły w  sferze kom unikacji ulicznej i kolejowej 
w  obrębie wielkich miast. Ze spraw ą m gły w iążą się również niepokojące 
i niebezpieczne objawy, zauważone w ostatnich latach w jednym  z m iast Bel
g ii. W ielka fabryka chemiczna powoduje tu ulatnianie się szkodliw ych sub
stancji w otaczające powietrze. P rzy  zw ykłym  stanie atm osfery ulatnianie 
to odbywa się bez w idocznych szkód dla zaludnionej gęsto okolicy. W  cza
sie gęstej m gły jednak parokrotnie już nastąpił fakt ostrego i niebezpiecz
nego zatrucia setek ludzi; najwidoczniej g azy  owe przygniecione m głą po
zostały bezpośrednio nad powierzchnią ziemi powodując zatrucie. W chodzi 
w ięc tu w grę sprawa niew łaściw ego sytuow ania fabryki chemicznej zagra

60



żającej zdrow iu i życiu m ieszkańców lub nieznajom ość w pływ u m iejscowego 
klim atu na przebieg procesów chemicznych.

Spostrzeżenia, poczynione tu w stosunku do w arunków  przyrodzonych 
m iast i okolic podm iejskich, potęgują się na ogół proporcjonalnie do w iel
kości i zaludnienia osiedli m iejskich, jak również w  stosunku do gęstości 
układu m iast większych lub m niejszych na danym obszarze kraju. W ick  X I X  
stw orzył bowiem  w arunki gospodarcze tego rodzaju, że liczne, gęsto rozło
żone osiedla m iejskie zaczęły tw orzyć pewne zespoły o określonym  charak
terze grupow ym . Tereny podm iejskie takiej grupy osiedli zaczynają się co
raz bardziej zbliżać do siebie. C ały  obszar kraju, zajęty tego rodzaju grupą 
osiedli, tw orzy  zespół o swoistych warunkach egzystencji gospodarczej i pod
porządkow uje sobie rozległe tereny w pływ ów ; tw orzy  się tak zw any «re
gion» urbanistyczny.

Sytuacja geograficzna m iasta wieku X I X  i X X , jak to już w yżej za
znaczyłem , byw a dw ojakiego rodzaju. A lbo m am y do czynienia z miastem 
pow stałym  w epokach dawniejszych, gdzie położenie geograficzne skrysta
lizow ało się pod w pływem  dawniej działających czynników  urbanistycznych; 
albo też w idzim y przed sobą m iasto powstałe w  om awianej epoce pod w pły
wem czynników  działających współcześnie. W  przypadku drugim  zw ykle w y
stępują trzy  czynniki: w arunki gospodarcze, w arunki kom unikacyjne
i... przypadek. P rzypadek nieraz zdziałał, że z niewielkiej wioski lub m ałego 
m iasteczka w yrastał względnie szybko znaczny tw ór urbanistyczny, a różne 
późniejsze w pływ y i czynniki dodaw ały mu sił żyw otnych, których może 
brakło w chwili pierw otnego krystalizow ania się położenia geograficznego. 
Jako przykład takich tw orów  m oże służyć Ł ódź —  potężny organizm  urba
nistyczny, o w ielkim  znaczeniu gospodarczym  nie tylko w Polsce, ale nawet 
na rynku m iędzynarodowym .

N a ogół m ożem y dziś spostrzec, że sytuacja geograficzna m iast fo r
malnie oczyw iście nie ulegająca zmianom, zaczyna nabierać coraz to innego 
znaczenia z chwilą rozwinięcia się pewnych środków kom unikacyjnych, cha
rakterystycznych dla w ieku X IX . R egulacja rzek i kanałów, rozwój żeglugi 
śródlądowej, wielki rozwój m orskiej i oceanicznej żeglugi parowej oraz roz
wój sieci kolejowych w yw ołują radykalne zm iany roli, jaką odgryw ało po
łożenie geograficzne dla m iasta w czasach dawnych. M iasta zbliżają się nie
pomiernie do siebie, zbliżają się całe wielkie obszary, kraje i państwa, w resz
cie zbliżają się w szelkie części świata. Pokonyw anie przestrzeni, dzielącej 
poszczególne punkty na kontynentach św iata odbywa się w początku wieku 
X X  z szybkością dziesięciokrotnie większą, niż się to działo na przełom ie 
w ieku X V I I I  i X IX . W zrasta  dziesięciokrotnie nie tylko szybkość kom uni
kacji osobowej i tow arow ej, ale w  równym  stopniu jej taniość i bezpieczeń
stwo. W zrasta  tysiąckrotnie szybkość porozum iewania się za pomocą środ
ków  nieznanych dawniej, a więc telegrafu, telefonu i radia.

C. D R U G A  D Z I E D Z I N A  B A D A N . Podstawy gospodarcze miasta. Ich  
zw iązek z warunkami przyrodzonym i. Ludność i stan techniczny terenu
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m iejskiego. Badania dem ograficzne. Badania techniczne. Podział terenów. 
Podstazvy komunikacji. Plan regionalny.

Gospodarka św iatow a na początku w ieku X X -g o  rozporządza już tak 
rozległą siecią i tak udoskonalonymi środkami kom unikacji, że odległość 
praw ie już przestaje dla niej istnieć. T e  warunki przyrodzone, które daw
niej tw orzyły  zapory nie do przebycia, jak góry, wielkie m oczary, rzeki 
i m orza, izolow ały poszczególne m iasta i pewne obszary kraju ; obecnie, 
przecięte liniami kom unikacji wodnej, lądowej i lotniczej, zbliżają m iasta 
i podporządkowują je ogólnopaństw ow ym  potrzebom, w pływom  kultural
nym  i koniecznościom  gospodarczym . W  ten sposób technika nowoczesna, 
nie poruszyw szy m iast z ich odw iecznych podwalin ani o jeden metr, zbli
żyła je nieskończenie w płaszczyźnie wzajem nych w pływ ów , stosunków m a
terialnych i duchowych. W  tych warunkach miasto, podlegające w  czasach 
dawnych i w bardzo w ysokim  stopniu czynnikowi w arunków  przyrodzo
nych, dziś może się od niego w  dużej m ierze uniezależnić.

W  analizie m iasta w ieków  ubiegłych podkreślałem  zależność dalszych 
czynników  urbanistycznych od czynnika podstawowego, tj. tych m ożliw o
ści rozwojow ych, jakim i sama przyroda obdarowała organizm  urbanistyczny 
w danej sytuacji geograficznej i topograficznej. C zynnik gospodarczy, wa- 
rowności i kom unikacji, a w  znacznym  stopniu i czynnik obyczajowo-pra- 
wny, były ściśle zw iązane z warunkam i przyrodzonym i. K om pozycja urba
nistyczna w nikała również wszechstronnie w  m ożliwości stw orzone przez 
warunki geograficzne i topograficzne m iasta oraz inne m iejscowe w pływ y 
przyrody. O chraniało to tw órców  m iast dawnych od popełniania kardynal
nego błędu w ich budowie, czym  jest zapoznanie głów nych i nieodw racal
nych funkcji miasta, m ianowicie stw orzenia dla człowieka m ieszkania i w ar
sztatu pracy oraz zapewnienia mu pewnego minimum ziemi, słońca i po
wietrza. M iasto wieku X I X  i X X  daje obraz pewnego zam ieszania w sy
stemie czynników , tw orzących zdrow y i zdolny do w szechstronnego życia 
organizm  m iejski. C zynnik gospodarczy zaczyna się poruszać w orbicie da
leko odbiegającej od interesów i potrzeb m aterialnych i duchowych danego 
miasta. O rbita jego obejmuje w ielką sferę interesów państwowych i nawet 
m iędzynarodowych. Podporządkow ana jemu i potężnie rozwinięta technika, 
a w szczególności olśniewająca technika kom unikacyjna burzy często m iej
scowe warunki gospodarcze, zw iązane ściśle z ustrojem  m iasta i nagina do 
funkcji, w ypływ ających z metod i celów gospodarki m iędzynarodowej. R ol
nik przybyw ający ze wsi po zakupy do m iasteczka, będącego ośrodkiem  han
dlow ym  najbliższego otaczającego je obszaru, m oże nabyć rozm aite tow ary, 
a więc: odzież z w ełny australijskiej, bieliznę z bawełny indyjskiej lub egip
skiej, naftę z Indii H olenderskich, cukier trzcinow y z K uby, śledzie ze 
Skandynaw ii i nawet bułkę z kanadyjskiej pszenicy itp. N atom iast nie znaj
dzie tam płótna ze lnu rosnącego opodal, wełnianego sam odziału z ow cy 
pasącej się na sąsiednim  pastwisku, cukru z buraków, które sam dostarcza 
ze sw ego pola do pobliskiej cukrowni, m iodu z sąsiedniej pasieki, lub wę
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dzonej ryby z niedalekich jezior. N ow oczesny aparat gospodarczy oderwał 
miasto od bliskich zw iązków  z pracującym  produktywnie otoczeniem, a utw o
rzy! zeń w znacznym  stopniu faktorię, pełną produktów obcych ludów i za
m orskich krajów . M iasto małe czy w ielkie staje się z sam odzielnego w daw
nych wiekach organizm u gospodarczego kom órką olbrzym iego, w zględnie 
tylko skoordynowanego, systemu, w którym  jednostką jest kraj, państwo 
a całością —  kula ziemska. W yn ikają  z tego znamienne konsekwencje dla 
ustroju i rozwoju miasta. O m aw iany już w yżej p rzypływ  bogactw  z ko
lonii do m iast europejskich oraz daleko posunięta specjalizacja w  produk
cji dóbr m aterialnych, stanow ią rys charakterystyczny m iasta wieku X IX . 
O bjaw y te idą w  parze z bardzo nierównom iernym  podziałem bogactw  po
m iędzy poszczególne w arstw y ludności m iejskiej i również nierównom ier
nym, a często niespraw iedliw ym  podziałem  pracy i obowiązków, tak co do 
ich ilości, jak i jakości. G dy miasto się pom yślnie rozw ija  i udoskonala 
w pewnych kierunkach pod względem  technicznym , korzysta z tego fak tycz
nie tylko drobna część ludności, w yrażająca się w kilku zaledwie lub naj
w yżej kilkunastu odsetkach ogółu. Przew ażająca zaś część ponosi w  pełni kon
sekwencje zupełnie bezplanowego rozrostu m iasta i braku wszelkiej koordy
nacji w  jegQ układzie. Główne funkcje m iasta —  dostarczenie m ieszkania 
i w arsztatu pracy —  zostają spełnione tylko połowicznie. Pom im o znacznego 
postępu techniki i nagrom adzenia kapitałów w nieznanej dotychczas obfito
ści, um ożliw iającej realizację udoskonaleń technicznych, ilość i jakość m iesz
kań w ogólnej sumie raczej spada niż się podnosi w stosunku do ilości m ie
szkańców danego m iasta i danego momentu dziejowego. Już w połowie wieku 
X I X  spraw a ta wchodzi pod obrady parlamentu angielskiego. W  tym że cza
sie zagadnienie to jest badane przez ówczesnego pretendenta do tronu fran
cuskiego, późniejszego Napoleona III , świadka rewolucji 1848 r., w  której 
spraw y ekonomiczne i społeczne odegrały poważną rolę. Napoleon jednak 
po dojściu do w ładzy wkrótce zapomina o swych zam ierzeniach, dotyczą
cych spraw  m ieszkaniowych i fundowania kolonii robotniczych. N atom iast 
przechodzi on p rzy  współudziale słynnego Hausm anna do dość jednostron
nego przekształcenia P aryża, urbanistycznie mocno zaniedbanego, a zaciśnię
tego nowo wzniesionym i fortyfikacjam i. T rzecia  obecnie co do wielkości sto
lica europejska, krocząca szybkim i krokam i do osiągnięcia czterom ilionowej 
c y fry  ludności —  B erlin —  nie czyni w tych czasach żadnych kroków  w kie
runku racjonalizacji swego potężnego rozrostu i brnie po najbardziej błęd
nej drodze, na podstawie zupełnie w adliw ego planu sporządzonego w latach 
1858— 62, aż do wybuchu II w ojny światow ej.

M iasta polskie, szczęśliw ym  zbiegiem  okoliczności, nie podlegają na 
ogół tak szybkiem u i gwałtownem u procesowi rozrostu i zagęszczenia, jaki 
m ożem y spostrzec w  P aryżu, Berlinie, W iedniu i w  szeregu innych w iel
kich m iast na Zachodzie. Słabsze tempo życia gospodarczego, a często zła 
wola trzech rządów okupacyjnych, w strzym ujących celowo rozwój naturalny 
miast, w yw ołują mimo woli objaw  dodatni —  zabudowę luźniejszą —  która 
w  dobie obecnej może być w ykorzystana nadzw yczaj pom yślnie przy prze
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kształcaniu m iast w ramach sam odzielnego państw owego bytu politycznego 
i gospodarczego. N ie dotyczy to niestety ośrodków  przem ysłowych, w yrasta
jących nader szybko i po linii najcięższych błędów w dziedzinie urbanistyki. 
Łódź, Sosnowiec, fabryczne dzielnice Częstochowy, W arszaw y i innych 
ośrodków  przem ysłow ych —  to klasyczne przykłady najgorszego typu zabu
dowy i najbardziej bezplanowego rozrostu urbanistycznego.

W spom niana w yżej skrajna nierównom ierność w życiu  gospodarczym , 
dotycząca poszczególnych sfer ludności m iejskiej, w prow adza charaktery
styczne objaw y w ukształtowaniu podstawowej kom órki organizm u urbani
stycznego, tj. m ieszkania i domu, o czym  jeszcze pomówimy. Proces ten nie 
zatrzym uje się jednak na tej komórce i szybko obejmuje dalsze stopnie roz
woju miasta. U kształtow anie bloku domów m ieszkaniowych, całej dzielnicy 
i w reszcie całego miasta, podlega z żelazną konsekwencją błędom, popełnio
nym  w sam ym  zarodku, a potęgującym  się jeszcze przez wprost niezrozu
m iały z dzisiejszego punktu widzenia brak wszelkiej troski i m yśli kierow 
niczej ze strony adm inistracji m iejskiej i państwowej. R ozrost m iasta staje 
się nieraz przypadkow ym  w ynikiem  szeregu przedsięwzięć najbardziej obrot
nych jednostek, zakupujących tereny jeszcze nie zabudowane, spekulujących 
często działkam i budowlanym i i w znoszących domy. Jedynym  celem takich 
transakcji jest. dochodowość nowych terenów m iejskich i nowo wznoszonych 
domów. O siągnięcie celu tego nie jest uwarunkow ane ani normami obycza- 
jowo-praw nym i, ani planem szeroko ujętym  z punktu w idzenia potrzeb mie
szkańca i całej ludności miasta. N ie jest ono również oparte na celowym  
rozw iązaniu technicznym . N a tle ogrom nej zawiłości objaw ów  technicznych, 
gospodarczych i adm inistracyjnych, tow arzyszących w zrostow i setek miast 
w ielkich i dziesiątków m iast m ilionowych, wspom niany system  doprowadził 
do objaw ów  bardzo ujemnych. Poza kilkom a lub w  najlepszych wypadkach 
kilkunastom a odsetkami m ieszkań i dzielnic w arstw  zam ożniejszych, ogół lud
ności m iejskiej został'pozbaw iony podstawowych w arunków  normalnej egzy
stencji, a całość organizm u m iejskiego została pogrążona w kom plikacjach 
natury społecznej, zdrowotnej, finansowej itp. T e  ujemne objaw y rozw ijały  
się praw ie zawsze w stosunku proporcjonalnym  do wielkości m iasta i szyb
kości jego wzrostu. M iasta małe, prowincjonalne uniknęły nieraz tych błę
dów; m iasta wielkie, przem ysłowe, szybko rosnące, poza olśniew ającym i nie
raz w poszczególnych fragm entach pozorami zewnętrznego w yglądu i tech
nicznych udoskonaleń, k ry ły  najgorsze bolączki i najbardziej odbiegały od 
wypełnienia funkcji podstawowych. Bezdom ność, bezrobocie i nędzne warunki 
m ieszkaniowe poczęły stale tow arzyszyć ich rozwojow i i gnębić spory odse
tek ludności. Jaskraw a nierównom ierność w arunków  gospodarczych zaczęła 
w yw oływ ać, jako jedna z przyczyn, tarcia społeczne, zw racając coraz bar
dziej uw agę rządów poszczególnych państw europejskich. I tą dopiero okólną 
drogą kierow nicze sfery  m iejskie zaczęły sobie uśw iadam iać te niepoweto
wane straty i błędy, jakie spowodowała zupełna ich bierność i brak racjo
nalnego kierow nictw a w budowie potężnych organizm ów  m iejskich wieku 
X IX . Jednakże dopiero wojna światow a i następujące po niej głęboko się-
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Oj>r. Biura Planu Regionalnego

R y s. 35- C h a o ty czn e  p lan o w an ie  i p a rce la c ja  te re n ó w  p o d m ie jsk ich  o ch a ra k te rze
sp e k u la cy jn y m .

gające przem iany gospodarcze i ustrojow e poczęły krystalizow ać społeczną 
stronę zagadnień urbanistycznych i zm uszać do realizacji postulatów m ia
sta o norm alnych funkcjach i celach. W  dalszym  ciągu tej pracy w yjaśnim y 
na czym  polegają owe funkcje w oświetleniu doby obecnej.

Zaznaczony w yżej rys charakterystyczny miasta, polegający na w łą
czeniu go  do wielkich system ów gospodarki światowej, w pływ a w  sposób 
znam ienny na działanie czynnika w arunków  przyrodzonych. Następuje okres 
intensywnej eksploatacji przede w szystkim  tych w arunków  dodatnich i dóbr, 
jakie przyroda w sam ym  mieście i jego najbliższej okolicy daje i które można 
z najw iększą korzyścią zużytkow ać dla celów budowlanych m iasta i dla w y
produkowania tow arów  w yw ozow ych lub konsum owanych na miejscu. Budu
lec drzewny, glina, kamień, wapno; żw ir i piasek idą w pierw szym  rzędzie. 
R udy, w ęgiel i m inerały, w ydobyw ane coraz to bardziej udoskonalonymi 
system ami technicznym i, cechują to nowe życie gospodarcze. Przerabianie 
surow ców  oraz produktów, napływ ających z otaczających obszarów  rolnych, 
tw orzy  dalszą dziedzinę pracy produkcyjnej miasta. W ytrzebianie lasów, osu
szanie bagien, tw orzenie kam ieniołom ów i kopalni, budowa dróg wodnych 
i lądowych zaczyna zm ieniać przyrodzone oblicze miasta, okolic podm iej
skich i odległych nawet terenów. W  wielu wypadkach istnienie w  pewnej 
okolicy wspom nianych bogactw  naturalnych w yw ołuje samo przez się po
w staw anie naprzód niewielkich osiedli, a w  następstwie całych m iast gó r
niczych, przem ysłowych, fabrycznych itp. Jako przykład m ożna przytoczyć
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m iasta przem ysłowe Zw iązku Socjalistycznych Radzieckich Republik w E u ro 
pie i A zji, zakładane planowo i zw iązane z m iejscowym i zasobami przyrody. 
C y fry  dotyczące tych m iast przekraczają znacznie szybkość w zrostu m iast 
europejskich i am erykańskich. N iektóre z nich, będące drobnymi osiedlami 
jeszcze w r. 1929, po kilku latach w ykazyw ały  już 22.000, 42.000, 200.000 
i nawet 240.000 m ieszkańców.

P rzykładem  nader charakterystycznym , a jednocześnie bardzo poucza
jącym  jest powstanie Łodzi, jednego z większych m iast europejskich o cha
rakterze przem ysłowym . Jaskrawość tego przykładu polega na w yłącznym  
działaniu czynnika gospodarczego, bez żadnego praw ie współudziału innych 
czynników  urbanistycznych. Bujny, niczym  nie ham owany rozwój tego 
olbrzym iego ośrodka produkcji włókienniczej odzwierciedla z całą jasnością 
i wszechstronnością konsekwencje zupełnie nie skoordynowanej i niczym  
świadom ie nie kierowanej budowy złożonego i rozległego organizm u m iej
skiego. A naliza  zasadniczych rysów  rozw oju Łodzi pozwala bezpośrednio 
w ysnuw ać wnioski pozytyw ne i ustalać wskazówki do budowy m iasta nowo

czesnego. Proste zestawienie spostrzeżeń tu poczy
nionych prowadzi do pewnej syntezy i ustalenia za
sad teoretycznych.

Nadanie w r. 1433 praw a m iejskiego przez 
W ładysław a Jagiełłę jest pierw szym  w ażniejszym  
faktem  w historii Łodzi. Jest to w tych czasach małe 
osiedle o charakterze czysto rolniczym , otoczonym 
wielkim i puszczami. Stanow i ono aż do czasu roz
biorów własność biskupów kujaw skich. Jeszcze na 
przełom ie wieku X V I I I  i X I X  liczy zaledwie parę- 
set m ieszkańców. P o rozbiorach, za rządów  pru
skich, powstaje pierw szy bardzo słaby zarodek roz
woju Łodzi jako m iasta przem ysłowego. O siedla się 
tu niew ielka grupa kolonistów niemieckich, zajm u
jących się rolnictwem, a jednocześnie upraw iających 
tkactwo. Fakt ten nie ma jeszcze znaczenia dla dal
szych losów m ałego osiedla, a jego egzystencja 
w czasach rządów pruskich i w  okresie K sięstw a 
W arszaw skiego niczym  się nie odznacza.

W łaściw y rozwój m iasta rozpoczyna się za 
czasów K rólestw a K ongresow ego. Już począw szy 
od pierw szych lat sw ego istnienia rząd K rólestw a 
rozw ija żyw ą działalność w  celu uprzem ysłowienia 

R ys. 36. Ł ó d ź . R a cjo n a ln y  kraju i w yznacza szereg m iejscowości na ośrodki
sch em at planu m iasta  przem ysłowe, m iędzy innymi i małą, zaledwie kil-
z c za só w  K r ó le s tw a  K o n - kaset m ieszkańców liczącą Łódź. W  r. 1821 przy-
g reso w eg o . K s z ta łt  d z ia- stąpiono do opracowania planu zabudowania. YV tym
lek 1 system  za b u d o w y  1 . , 1 , 1 ...
d o sto so w a n y do p otrzeb  czasie rząd sprowadza tu kuka grup rzemieślników,
p rzem ysłu  w łó k ien n iczeg o , którzy dają początek dalszemu, znacznie już szybsze-
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Rys. 37- K o n s t a n t y n ó w .  R a c jo n a ln y  plan osad y  rę k o d zie ln icze j za ło żo n ej

w  p o czą tk u  X I X  w .

mu, rozwojow i gospodarczem u i tw orzą dobrze prosperujące zaczątki przem y
słu sukieniczego i bawełnianego. D alsze zabiegi rządu powodują osiedlenie 
się kilku większych fabrykantów . W  r. 1835 powstaje wielka mechaniczna 
przędzalnia bawełny z pierw szą w kraju  m aszyną parową. Zrealizow any 
w tym  czasie plan m iasta tw orzy jedyny bodaj dodatni moment konstruk- 
cyjn y w  budowie olbrzym a przem ysłow ego, niestety bardzo krótkotrw ały. 
P lan ten dobrze pom yślany, ściśle dostosowany do w arunków  m ieszkania 
i pracy świeżo osiadłych m ieszkańców-rękodzielników, posiada szereg w y
bitnych zalet i może być śmiało nazw any planem funkcjonalnym . Odpowiada 
on potrzebom budowlanym, przew iduje rolniczo-ogrodowe działki p rzy  każ
dym  domu i odpowiednie przestrzenie dla pracy w arsztatów  produkcji w łó
kienniczej. Prostota całości założenia opartego na głównej osi (dziś ul. P io tr
kow ska), biegnącej z północy na południe i zakończonej sporym  ośm iokąt
nym placem (dzisiejszy P lac W olności), św iadczy o żyjących jeszcze i dobrze 
zrozum ianych tradycjach urbanistyki wieku X V I I I .  U grupow anie jednoli
tych działek w zdłuż obu stron ulicy środkowej rozw iązuje jasno i prosto 
sprawę kom unikacji tranzytow ej, jak również dobrego dostępu do domów. 
Całość planu osiedla, pokrewną nieco późniejszym  planom osad przem ysło
w ych K onstantynow a i Aleksandrow a, należy zaliczyć do najlepszych prac 
urbanistycznych w epoce, która wkrótce już zacznie schodzić na najgorsze 
bezdroża w planowaniu m iasta i zryw a ostatecznie z jasną i głęboką m yślą 
urbanistyki francuskiej ubiegłego w ieku X V I I I .
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S* i i i  E

Podkreśliw szy ten jasny moment w życiu rodzącego się m iasta w róćm y 
do dalszych jego dziejów. O d połowy wieku X I X  zaczyna Ł odzi przybyw ać 
coraz więcej wielkich zakładów przem ysłowych. W arsztaty  rzem ieślnicze 
zaczynają podupadać, nie w ytrzym ując w spółzaw odnictwa nowo pow stają
cych fabryk. Tem po rozrostu przem ysłu zaczyna się szybko potęgować. P rzy

tym  należy tu podkreślić zadziw iający wprost 
brak zw iązku tej szybkiej ewolucji gospodarczej 
z innymi czynnikam i urbanistycznym i oraz na
stępstwa tego objawu. M iasto leżało na uboczu, 
z dala °d  głów nych traktów  kom unikacyjnych 

m m m m iK im im  iMm.mii«> lądowych ; wodnych. N ie posiadało w  swej oko-
Ofiracow. Zakł. Urban. i  • . i  1 '  i  t  , • \ 'licy żadnych surow ców  lub m ateriałów  związa-

no/ći3 w^okresit-1 od^iSoo^do n3’c  ̂ z j eg °  produkcją. N ie posiadało w  dostatecz- 
1931 roku W  ty s iącach  m ie- n e j  i l c , ś c i  w o d y  pijalnej oraz w ody potrzebnej dla 

szk ań có w . zakładów przem ysłowych, ani też węgla nieodzo
wnego przy  szybkim  rozwoju wielkich zakła

dów, pochłaniających duże ilości energii. Jego egzystencja gospodarcza 
była oparta na sprowadzaniu w szystkich surow ców  i w ęgla z dalekich od
ległości i na zaopatryw aniu w swe produkty całego ówczesnego państwa ro
syjskiego, które wchłaniając w ciąż potęgującą się produkcję, zachęcało do co
raz to nowych inw estycyj przem ysłowych. D opiero w roku 1867 Ł ódź u zy
skuje pierw sze połączenie kolejowe, dołączając się linią dojazdową Ł ódź—  
K oluszki do w ielkiej arterii kolejowej W arszaw sko-W iedeńskiej, a w resz
cie w r. 1902, z chwilą budowy kolei W arszaw a— Ł ódź— K alisz, wchodzi 
organicznie w  obręb sieci kolejowej ówczesnego K rólestw a K ongresow ego 
i państwa rosyjskiego.

Pom im o wielu w arunków  ujem nych i różnorodnych przeszkód, roz
wój miasta, jego ludności i przem ysłu, posuwa się coraz szybciej na kształt 
law iny. Załączone w ykresy w yjaśniają przyrost ludności i w zrastającą w ar
tość produkcji.

Pom im o tak olbrzym iego rozrostu Łodzi i produkcji jej przem ysłu, 
którym  równych niemal nie spotykam y w  Europie, a dostrzeżem y zaledwie 
w niewielu m iastach am erykańskich, ten potężny proces urbanizacyjny od
byw ał się nadal zupełnie bezplanowo. W yłącznym  zaś objawem  obecności 
i ingerencji cesarskich rosyjskich w ładz m iejskich i państw owych było ha
m owanie tego jedynego czynnika działającego w sensie dodatnim, tj. czyn
nika gospodarczego. A  więc utrudnianie dowozu głów nych surowców, hamo
wanie dopływu tow arów  łódzkich na rynki olbrzym iego terytorium  państwa, 
szkodnictw o daleko posunięte i karygodna bierność w bieżących sprawach 
adm inistracji m iejskiej —  stanow iły jedyne w yniki działania nieprzyjaźnie 
usposobionych rosyjskich władz. M iasto zabudow ywało się w  sposób najbar
dziej chaotyczny i bezm yślny, bez żadnego planu, bez żadnej m yśli kierow 
niczej. N ie posiadało najpotrzebniejszych urządzeń m iejskich, jak  bruki, w o
dociągi i kanalizacja. N aw et czynność najprym ityw niejsza adm inistracji, jak 
przyłączanie do m iasta nowych terenów już zabudowanych oraz terenów
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wolnych dla dalszej zabudowy, nie była wcale w ykonywana. D oszło do tego, 
że cała wielka dzielnica robotnicza Bałuty, licząca około stu tysięcy m iesz
kańców, w rzeczyw istości całkow icie i organicznie zw iązana z miastem, była 
adm inistrowana na praw ach wsi aż do czasu ewakuacji w ładz rosyjskich 
z m iasta w  czasie w ojny światowej w 1914 roku. D zielnica ta przedstawiała 
do doby obecnej obraz najstrasz
niejszej nędzy, zaniedbania i zupeł
nej bezmyślności w zabudowie.

Jednocześnie należy sobie 
uprzytom nić, że m iasto stało się 
w arsztatem  produkującym  ogromne 
bogactwa, przerabiając surowce na 
mniej lub więcej cenne tow ary w łó
kiennicze, dostarczane na całe ol
brzym ie terytorium  państwa rosyj
skiego, a nawet do Chin. Jak w iel
kie były te bogactwa, dowodzi cyfra  
strat poniesionych i stwierdzonych 
w czasie pierw szej w ojny światowej.
N ajpierw  władze rosyjskie, a potem 
niem ieckie rekw irow ały i w yw oziły  
przez cały okres w ojny w wielkich 
ilościach surowce, tow ary, części 
m aszyn itp. O tóż sama tylko w ar
tość tow arów  w yw iezionych została 
obliczona na blisko 2.000.000.000 
złotych, a przecież była to tylko dro
bna część stuletniego dorobku Ł o 
dzi, ulokowanego w budowach, 
m aszynach, domach m ieszkal
nych, urządzeniach przem ysłow ych
i w  znacznych sumach pochłanianych przez adm inistrację rosyjską i w yw o
żonych w form ie płynnej gotów ki do Rosji w przeciągu dziesiątków lat. 
N ie znajdziem y w E uropie drugiego przykładu podobnej budowy i zagospo
darow ania olbrzym iego i tak złotodajnego organizm u m iejskiego

Poza wspom nianymi brakami wszelkich technicznych i adm inistracyj
nych urządzeń m iejskich jakież były dalsze skutki tej budowy? W  zakresie 
głów nej funkcji m iasta —  dostarczenia m ieszkania z odpowiednią ilością 
ziemi, tj. przestrzeni, słońca i powietrza, w idzim y w yniki niebywałe w swej 
okropności. O koło 60% m ieszkań stanowią m ieszkania jednoizbowe, a 20% —  
dwuizbowe. Zagęszczenie ludności w izbach niesłychane: na jedną izbę przy
pada ś r e d n i o  ponad 6 osób. A le  spotyka się izby z 15 i 20 osobami. Dla 
porównania można przytoczyć c y fry  z innych m iast: G rudziądz, Toruń, B yd 
goszcz posiada 3,8%, 5,3% i 4,3% m ieszkań jednoizbowych, a ilość osób p rzy
padających na jedną izbę rzadko przekracza 3. M ieszkania w Łodzi m ieszczą

1 8 7 3  1 8 7 8  188 5  1 8 9 8  I ? I 2

Oj>racou>. Zakł. Urban.

R y s. 39. Ł  ó d ź. P r z y r o s t  w a rto śc i p ro d u k cji 
p rze m y sło w e j w  m ilio n ach  z ło ty ch .
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R y s . 40. Ł ó d ź .  F ra g m e n t ra cjo n aln e go  planu 
p a rce la cji w  1827 r. ( w g  planu na rys. 36).

U l  . N A R U T O W I C Z A

się częściowo w niehigienicznych 
ruderach lub w  zaniedbanych 
wielopiętrowych domach kosza
rowych, z kilkom a oficynam i, 
zgrupowanym i dokoła zacieśnio
nych podwórek —  bez światła, 
powietrza, w ody i kanalizacji.

T a k  więc z jednej strony 
w idzim y najzupełniejszą degene
rację kom órki urbanistycznej, 
jaką jest m ieszkanie i dom, z dru
giej zaś —  w równym  stopniu 
posuniętą degenerację całego or
ganizm u miasta, w którym  jedy
nym jeszcze racjonalnym  szcząt
kiem jest fragm ent planu z cza
sów K rólestw a K ongresow ego, 
z ulicą P iotrkow ską jako pod
staw ow ą linią kom unikacyjną. 
Pobieżny rzut oka na jakąkol
w iek inną dziedzinę ustroju
m iejskiego potw ierdza lub nawet 
pogarsza spostrzeżenia dotych
czasowe. M iasto nie posiada 
wcale arterii kom unikacyjnych 
kształtowanych racjonalnie. N ie 
posiada szpitali i szkół; w roku 
1913 około 50.000 (!) dzieci
w  wieku szkolnym  nie pobiera 
wcale nauki i nie ma żadnej
opieki. Jedyne wysepki w tym 
bezm iernym  m orzu tw órczego
w ysiłku, pracy i nędzy stanowią 
rezydencje przem ysłowców budo
wane często na miarę wielkich 
pałaców z pięknymi ogrodam i. 
Niedostępne, oparkanione p ara
m etrowym i mu rami nie stanowią 
nawet dla oka przechodnia m iej
sca w ypoczynku i radosnego w y
tchnienia.

Istniejące na w schodzie 
i zachodzie m iasta niewielkie lasy, jedyne przestrzenie zielone nie pochłonięte 
jeszcze w roku 1914 przez nasuwającą się lawinę chaotycznych parcelacji 
i zabudowań, padają pod siekierą w  latach w ojny i idą na opał.

R y s . 41. Ł ó d ź .  S tan  za b u d o w an ia  bloku  ty 
p o w eg o  w  1853 r.

Opr. W. Kwaptszexvski

R y s . 42. Ł  ó  d ź. S tan  za b u d o w an ia  bloku  
w  1873 r. P o stę p u ją c a  b ezp la n o w o ść  za b u d o w y .
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R y s. 43. Ł ó d ź .  S tan  za b u d o w an ia  bloku  
w  1897 r.

Zestawione tu spostrzeże
nia dotyczą rozw oju Łodzi do po
czątku wieku X I X  do czasu w y
buchu w ojny światowej W  tym 
momencie następuje w  owym  
wielkim  w arsztacie pracy zała
manie w ręcz katastrofalne. R e
kw izycje i rabunki, głód i nędza 
ostateczna, masowa rozbiórka 
domów na opał, ucieczka z m ia
sta około jednej trzeciej części 
znękanej i wym ierającej z głodu 
ludności —  oto obraz Łodzi 
w  okresie lat 1914— 1918. D o
piero odrodzenie państwa, w kro
czenie w ładz polskich i wielkie 
w ysiłki uczynione przez społe
czeństwo łódzkie w yprow adziły 
miasto z ruiny i o tw orzyły  nowe 
perspektyw y odrodzenia miasta.
Jednakże okres wojenny, aczkol
wiek bardzo pouczający jako w y
jątkow y, nie może stanowić 
przedmiotu naszych dociekań.
U siłujem y obiektywnie badać bu
dowę m iasta w  okresach norm al
nych i w ysnuw ać z niej w ska
zówki dla nowoczesnego racjo
nalnego i skoordynowanego roz
woju. N a załączonych rysunkach 
rozwoju działki i bloku budowla
nego w idzim y w form ie skrysta
lizowanej drogi tej ewolucji, jej 
błędy i przypadkowość. P ocząt
kow y układ działek budowlanych 
opracow any jako wszechstronnie 
przem yślane założenie w czasach 
K rólestw a K ongresow ego, zo
staje z postępem czasu coraz bar
dziej zniekształcony. Pierw otne 
założenie, któreśm y dziś okre
ślili jako «funkcjonalne», przy 
dalszym  bezplanowym  w yzyskiw aniu  terenu i coraz bardziej rabunkowym  sy
stemie gospodarki budowlanej zostaje przekreślone. Celowe ustawienia w da
wnym  planie domu, organicznie zw iązanego z warsztatem  pracy i zapewnia

R y s. 44. Ł ó d ź . Stan  za b u d o w an ia  bloku  
' 1931 r.

U L .  N A R U T O W I C Z A 1

U L . TRAUQUTTA

Opr. IV. Kwapiszewski

R ys. 45. D o p u szcza ln a  i sk ra jn ie  w a d liw a  za b u 
d o w a  b lo k u  w  m y śl d aw n ej u sta w y  bu d o

w la n ej.
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jącego dobrą normę przestrzeni, słońca i pow ietrza, może być w zorem  dla 
najbardziej nowoczesnej zabudowy. P rzy  tym  powierzchnia zabudowana sta
nowi zaledwie kilka odsetek całego obszaru działki. D alsze stadia budowy 
postępują szybko w  kierunku w yzyskania terenu działki z coraz większą, 
krzyw d ą w arsztatu pracy i m ieszkania. W reszcie po stu latach ta sama 
działka zostaje zabudowana praw ie w całości. T o  stw arza w arunki m ieszka
nia i pracy najgorsze, jakie tylko m ożna pomyśleć: powstaje przypadkow y 
konglom erat mieszkań, m agazynów , m niejszych i większych w arsztatów  
i fabryk, sklepów i biur. D ziałka w drobnej swej części zabudowana daw
niej domami parterow ym i, obecnie już jest praw ie wypełniona budynkami
0 kilku kondygnacjach, p rzy  czym  m ieszczą się tu urządzenia przem ysłowe, 
niekiedy bardzo szkodliwe dla otoczenia ze w zględu na w yziew y trujące, 
dym, sadze, ścieki wypuszczane na podwórze, hałas, kurz itp. D ziałka jest 
w  dalszym  ciągu nie skanalizow ana i nie zaopatrzona w wodę, pomimo że 
ilość jej m ieszkańców w zrosła kilkudziesięcio lub nawet stokrotnie w sto
sunku do ilości kilku lub najw yżej kilkunastu osób, przebyw ających na niej 
w edług intencji planu i zabudowy pierwotnej.

M am y w ięc przed sobą na przytoczonym  przykładzie Łodzi klasyczny 
obraz zabudowy całych m iast lub w najlepszym  razie znacznych ich fra g 
m entów tak w Polsce, jak i w całej niemal Europie, w  tych w szystkich w y
padkach, gdy chodzi o budowę m iast lub dzielnic przem ysłow ych lub han
dlowych szybko rosnących i bogacących się. W iększość m iast na Zachodzie 
tym  się tylko różni od naszej Ł odzi, Sosnowca, W arszaw y, że poczyniono 
tam nieraz znaczne nakłady dla urządzenia i przyozdobienia kilku placów
1 części ulic. Udoskonalone bruki, dobre oświetlenie ulic, ładnie urządzone 
sklepy, starannie utrzym ane fasady domów, skanalizowanie i zaopatrzenie 
w wodę samej działki —  oto wszystko, co zdziałała technika i jednostronna 
gospodarka w najlepszych nawet wypadkach. Sam a treść budowy, kom órka 
urbanistyczna, m ieszkanie i jego ustosunkowanie do działki, jego zaopatrze
nie w przestrzeń, słońce i pow ietrze są wszędzie praw ie jednakowo w adliw e 
i nieracjonalne. Niezrozum ienie potrzeb racjonalnej kom órki i skoordyno
w anego z różnym i czynnikam i kręgosłupa całości nie pozwala nic prawie 
osiągnąć p rzy  dużych nawet nakładach finansow ych i w ysiłkach techniki —  
pozostają już tylko środki chirurgiczne, burzenie i niszczenie całych dzielnic 
aż do fundamentu —  najnowsze, lecz kruche hasło urbanistyki dzisiejszej. 
Jest ono raczej krzykiem  rozpaczy, niż wszechstronnie przem yślanym  planem.

W  przeciw ieństw ie do przypadkow o i bezplanowo, a w yłącznie pod 
wpływem  czynnika gospodarczego, tw orzących się m iast i dzielnic m ieszka- 
niowo-fabrycznych, stoi grupa miast, w  których usiłowano w prow adzić pe
wną planowość. P rzy  badaniu tych usiłowań poczynim y szereg spostrzeżeń 
dowodzących, że nie może dziś powstać harm onijny i dobrze funkcjonu
jący organizm  m iejski, o ile w sam ym  jego założeniu lub w program ie jego 
radykalnych przeobrażeń nie leży spraw a funkcji podstawowych, tj. m ie
szkania i dogodnego w arsztatu pracy. Spostrzeżem y też, że nie tylko pomi- 
lięcie lub odsunięcie na plan drugi funkcji podstawowych m iasta prowadzi
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jego  rozwój do konstrukcji i form  wadliw ych, lecz również brak koordyna
cji poszczególnych czynników  urbanistycznych i przede w szystkim  brak m y
śli kierow niczej zawartej w świadom ej kom pozycji niw eczy w szystkie w y 
siłki gospodarcze i techniczne. Sięgniem y do przykładu klasycznego w swoim  
rodzaju, naśladowanego nieudolnie setki razy i nie dającego jednak w osta
tecznym  w yniku rezultatów  doskonałych. P rzykładem  tym  jest P aryż.

D . T R Z E C I A  D Z I E D Z I N A  B A D A N . Plan urbanistyczny miasta. S ieci 
i środki komunikacyjne. Podzia ł terenów i główne urządzenia gospodarki 
m iejskiej.

O gólny zarys rozw oju P aryża, przedstaw iony łącznie z planem w to
mie pierw szym  «Urbanistyki», daje tło historyczne oraz podkreśla wysoki 
poziom  rozw iązań fragm entarycznych, a więc placów i' grup architekto
nicznych. Stanow iąc szereg arcydzieł fragm entów  urbanistycznych wieku 
X V I I  i X V I I I ,  dają one jednocześnie świadectwo pewnej słabości wobec 
coraz ostrzej w ystępujących braków  całego organizm u m iejskiego. P aryż 
wieku X I X  jest najw iększym  i jednym  z najstarszych m iast Europy. D w a 
tysiące lat bogatego rozwoju ze świetnym  okresem końcowym  w życiu sto
licy za L u d w ika  X I V  i Napoleona I w prow adza miasto w  okres współ
czesny z całym  zespołem zdobyczy, ale jednocześnie nie rozw iązanych za
gadnień nagrom adzonych w ciągu tysiącoleci. O gólnie znane warunki geo
graficzne, polityczne, gospodarcze i historyczne, tw orzące w  tym  okresie 
z P aryża  stolicę kultury narodów E uropy, pozwalają nam pominąć te spraw y

i przejść bezpośrednio do 
analizy urbanistycznej 
sam ego w nętrza miasta, 
a więc planu i zabudowy.

Załączony plan przed
staw ia typow y pierście
niow y system  narastania 
miasta, zaciśniętego od 
sw ego zarania w  czasach 
rzym skich aż do końca 
w ojny światow ej w  roku 
1918 w  coraz to pozornie 
szerszych pasach for- 
tecznych. Pozornie —  
gd yż powierzchnie, ko
lejno obejmowane coraz 
to dłuższym i fo rty fik a 
cjami nie zaw sze były 

otrac. Zau. Urta*. proporcjonalne do przy-
R y s. 46. P a r y ż .  P r z y r o s t  lu dn ości w  o k resie  od  1250—  rostu ludności w danym

1911 r. O b ecn ie  4 m il. m ieszk ań có w . okresie. T oteż gęstość
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zaludnienia była zawsze wysoka. Załączony w ykres w skazuje liczby ludności 
m iasta od roku 1250 do roku 1911.

Jest rzeczą zrozum iałą, że braki w budowie miasta, o których już była 
m owa w analizie historycznej, zaczęły się potęgować w stopniu zatrw aża
jącym  w w iekú X I X  z powodu olbrzym iego przyrostu ludności. A  jedno
cześnie pas forteczny wzniesiony w r. 1841, ostatecznie unieruchom ił żyw io
łowe siły  potężnego organizm u urbanistycznego, które m ogłyby autom a
tycznie miasto uratow ać od zagęszczenia przez w rodzony pęd odśrodkowy. 
Znacznie od P aryża  w iększy Londyn jest typowym  przykładem  rozwoju pod 
przew ażającym  w pływem  tak silnego u A nglosasów  czynnika obyczaju, który 
podtrzym ał niezłomnie typ jednorodzinny podstawowej kom órki urbanistycz
nej, tj. domu m ieszkalnego. W  stolicy Francji obyczaj ten zanikł już w  śre
dniowieczu, gdy zagęszczenie m iasta i przeludnienie domów stały się p rzy
słow iow ym i. N iestety, brak typu domu jednorodzinnego i jednoczesne od
działyw anie warunków  m ilitarnych i nakazów praw a w yw oływ ały nieustan
nie przez szereg w ieków  coraz to gorszy system  zabudowy i stw orzyły  typ 
domu koszarowego, wielopiętrowego, w ypełniającego niemal do ostatka po
wierzchnię działki budowlanej. Dom  taki, położony przy  nadzw yczaj wąskich, 
przew ażnie parom etrowej szerokości ulicach i w znoszący się do wysokości 
kilku pięter, pozbawiał w szystkie zaw arte w nim m ieszkania powietrza, słońca 
i światła. Stał się on niestety norm alnym  typem domu wielkom iejskiego, na 
którym  w zorow ały się w szystkie niemal bez w yjątku m iasta europejskie 
w ieku X IX . Prom ieniow anie kultury francuskiej, tak olśniewające narody 
europejskie w innych dziedzinach życia, osłabiło w zagadnieniach budowla
nych zdrow y krytycyzm , który by m ógł uratow ać od tych naśladownictw 
liczne m iasta współczesne. T y m  bardziej, że w  bardzo licznych wypadkach 
żadne warunki m ilitarne, prawne lub gospodarcze bynajm niej nie zm uszały 
do w adliwej zabudowy, jak to np. m iało miejsce w Paryżu.

Olbrzym i przyrost ludności i niesłychane jej zagęszczenie zw raca 
uw agę w ybitnych mężów stanu F rancji. Toteż już od X V I I  w. datują się 
różne próby racjonalnego ujęcia spraw y planu miasta. Już w  r. 1676 za L u 
dwika X I V  wychodzi pierw sza ustaw a urbanistyczna stw orzona przez Col- 
berta, a sankcjonująca opracowany jednocześnie plan zabudowy miasta. D al
sze w ysiłki w  tym  kierunku dają w  ostatecznym  w yniku tylko szereg zna
kom itych fragm entów  w form ie m onum entalnych placów. D opiero okres 
W ielkiej Rew olucji stw arza now y plan, obejm ujący znaczne rozszerzenie 
dzielnic m ieszkaniowych na świeżo włączonych do m iasta i skonfiskow anych 
terenach, które stanow iły własność dworu, arystokracji i klasztorów . P o 
mimo wielkich m ożliwości i rozległych środków prawnych rządów rewolu
cyjnych, częściowe urzeczyw istnienie tych radykalnie ujętych planów nie roz
w iązuje jednak podstaw' rozwoju miasta. W idoczne na planie koncentryczne 
narastanie m iasta trw a w dalszym  ciągu. Przebicia pewnych odcinków ar
terii nie wnoszą nowych zasadniczych rozwiązań. Ich w ysoki poziom archi
tektoniczny przyczynia się jednak w znacznym  stopniu do upiększenia m ia
sta. C zasy Napoleona I przynoszą dalszą krystalizację w ielkiego założenia
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Pól E lizejskich z koronu
jącym  je Łukiem  T rium 
falnym . Przebicia ulic 
dojazdowych do Placu 
Vendôm e i budowa Rue 
Rivoli ozdabiają central
ną dzielnicę m iasta i pod
noszą jej wartości archi
tektoniczne.

U p ływ a jeszcze pół 
wieku. Ludność, licząca 
pół m iliona m ieszkań
ców w czasach Rew olu
cji, po zamachu stanu 
Napoleona III  przekra
cza w  r. 1851 liczbę mi
liona. W  tym  samym 
czasie Londyn, docho
dzący co praw da już do 
liczby 2,500*000 m iesz
kańców, obejmuje po
wierzchnię kilkunasto
krotnie w iększą od P a 
ryża. Jednocześnie W ie 
deń posiada oko ło ^ o .o o o  
m ieszkańców, a Berlin, 
który w sześćdziesiąt lat 
później znacznie prześci
gnie P aryż, ma ich rów
nież około 400.000.

Jako typ m iasta P a
ryż koncentruje cały sze
reg funkcji urbanistycz
nych jest miastem han
dlowym , przem ysłowym , 
jest wielkim  ośrodkiem
kom unikacyjnym , leżąc w punkcie centralnym  północnej Francji, jest dalej po
tężnym  ośrodkiem  adm inistracyjnym  i siedzibą scentralizowanych władz dru
giego cesarstwa. Jest jednocześnie stolicą kultury nie tylko francuskiej, ale 
i ogólno-europejskiej. T e  wielostronne funkcje m iasta nie są dostatecznie ro
zumiane przez m ężów stanu, kierujących dalszym  rozwojem  jego konstruk
cji i form y. Jeszcze najlepiej jest rozum iana rola reprezentacyjna stolicy, 
którą am bitny Napoleon III  usiłuje przekształcić dość radykalnie, w zorując 
się mniej lub więcej szczęśliw ie na wielkich dziełach urbanistyki francuskiej 
wieku X V I I  i X V I I I .  R ezygn ując z rozw iązania nie docenianych zadań ra-

fot. Cotttp. Aeriertm

R y c. 47. P a r y ż ,  śró d m ie śc ie  k o lo  gm achu  O p e ry . P la 
n ow e p ro w a d zen ie  a rte rii i jed n o czesn a  bezp lan ow a, ch ao

ty czn a  i sk r a jn ie  in ten syw n a  za b u d o w a  b lo k ów .
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fot. ContJ>. Aérienne

R y s . 48. P a r y ż .  O k o lice  P la c e  de l ’É to ile . R e p re ze n ta c y jn e  arterie  i p rzy p a d k o w a , s k r a j
nie in ten syw n a, w a d liw a  za b u d o w a  b lo k ó w .

cjonalnego rozw oju nowych dzielnic i planowego przygotow ania dlań w ła
ściw ych terenów oraz pom ijając wielkie zagadnienia nowoczesnej kom uni
kacji kolejowej, ogranicza pole działania do przebijania w edług jednolitego 
planu szeregu wielkich arterii w dzielnicach już ściśle zabudowanych, by 
osiągnąć cel olśniewającej reprezentacji. N a czele tych daleko idących prac 
urbanistycznych staje bar. Haussm ann, który silną ręką przeprow adza swe 
dzieło w okresie lat 1852— 1869 przy bardzo dużym  i nieustającym  popar
ciu  cesarza.

D ość jednostronne ujęcie zagadnień kom unikacyjnych w yłącznie na 
terenach m iejskich, zam kniętych nowym  pasem fo rtyfik acyj z r. 1841, oraz 
dawniej już projektowane i częściowo urzeczyw istnione przebicia arteryj, 
stały się podstawą wielkiego projektu H aussm annowskiego. W spółdziała tu 
rów nież czynnik m ilitarny w dość sw oistym  ujęciu. Inicjatorom  i twórcom  
projektu chodzi m ianowicie o m ożność m ilitarnego panowania nad miastem, 
a  w szczególności nad gęsto zaludnionym i dzielnicami śródmieścia, które 
w  kilku poprzednich rewolucjach dzięki swej ścisłej i zawiłej zabudowie były 
siedzibą zbrojnego oporu ludu. A  więc możność ostrzeliw ania artylerią dłu
gich, prostolinijnych odcinków dostatecznie szerokich arterii stan o w i. jedną
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z w ytycznych kom pozycji tego planu. Niedawne doświadczenie bojów u s z 
nych i ciężkich walk na barykadach w ciasnych i pow ikłanych uliczkach 
śródm ieścia stają się jedną ze w skazówek w realizacji nowego planu. O czy
w iście zadanie to bynajm niej nie przyczynia się do podniesienia poziomu 
urbanistycznego całości projektu, a zacieśnia i tak już niezbyt szeroko ujęty 
program  przebudowy miasta.

O gólny schemat opiera się na podstawie głów nego krzyża  dwóch ar
terii («la grande croisée») oraz na trzech kolejnych liniach obwarowań: bul
w ary  wewnętrzne (tzw. wielkie bulw ary), bulw ary zewnętrzne oraz aktualna 
linia obronna, tj. pas fortyfikacyj z r. 1841. B ulw ar H aussm anna i bulw ar 
V o lta ire ’a tw orzą odciążenie wschodnio-zachodniej linii z «la grande croisée», 
zakreślając jak gdyby pół elipsy. Jej m niejszy promień równa się prom ie
niowi «wielkich bulwarów», a w iększy —  prom ieniowi koła bulw arów  ze
wnętrznych. W  ten sposób sieć arterii, zw iązana w licznych punktach skrzy
żowań placami gw iaździstym i, tw orzy  doskonały w  rysunku system, uderza
jący swą jasnością i przejrzystością układu geom etrycznego. T w o rzy  ona 
jednocześnie tło dla szeregu grup gm achów o charakterze reprezentacyjnym  
oraz placów, w zorow anych na dziełach wieku X V I I I .  T ego  rodzaju fra g 
m enty nie wszędzie jednak dały dobre w yniki pod względem  estetycznym . 
E poka H aussm anna nie posiadała już tego w ysokiego poziom u kom pozycji 
architektonicznej, jaki cechował dawną urbanistykę francuską. Jednym z za
łożeń najbardziej udatnych pod względem  form y jest nowo przebita w gę
sto zabudowanym  śródm ieściu arteria A venue de 1’Opera, ukoronowana po
tężnym  w skali gmachem  Opery. Jednakże węzeł kom unikacyjny, stw orzony

fot. i^omp siencntte

R y s . 49. P a r  y  ż. O k o lice  P la c e  de l ’É to ile . Z a cieśn io n a  w a d liw a  za b u d o w a  d zie ln icy
m ie szk an io w ej.
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dokoła gmachu, posiada szereg błędów, które dają się coraz bardziej odczu
wać w m iarę potęgowania się ruchu ulicznego w w. X X . W ielką zasługą 
H aussm anna jest przeprowadzenie kom pozycyjne, techniczne i prawne jedno
litej zabudow y ścian placów i całych wielkich arterii o wielokilom etrowych 
długościach. Postępuje on zresztą w  tej dziedzinie w  m yśl dawnych tradycji 
kulturalnych P aryża, który począw szy już od .r. 1605, tj. od daty budowy 
Place R oyale (Place des V osges) posiadał szereg placów i ulic, gdzie kom 
pozycja urbanistyczna i szczegóły architektoniczne były w całości ustalone 
i otoczone opieką prawa.

Zasadnicze błędy tego projektu, posiadającego zresztą cechy w ielkiego 
dzieła urbanistyki, który został w przew ażającej części zrealizow any przez 
sam ego Haussm anna, a którego dalsze wykończenie trw a do doby obecnej, 
są następujące:

1. nie rozw iązuje on w wielu wypadkach kom unikacji ulicznej w ewnątrz 
dzielnic gęsto zaludnionych i ciasno zabudowanych,

2. nie rozw iązuje zagadnień terenowych dla nowych, niezbędnych dziel
nic przem ysłow ych i m ieszkaniow ych; raczej podkreśla rzekom ą ko
nieczność coraz większego w yzyskiw ania terenów śródmiejskich,

3. nie uwzględnia w najm niejszym  stopniu w ielkiego zagadnienia kom u
nikacji kolejowej w ogóle, a podm iejskiej w szczególności. Traktu je 
rozw ijające się szybko linie kolejowe węzła paryskiego jako zło ko
nieczne; usuwa dworce kolejowe na peryferie, nie tw orzy  w łaściw ego 
tła urbanistycznego dla licznych linii prowadzących do dworców. N ie 
łączy organicznie sieci ulicznej z dworcam i, które z natury rzeczy sta
nowią przecież główne organy ruchu m asowego w stolicy Europy.

4. P lan ten nie rozw iązuje i nie porusza nawet w stopniu dostatecznym  
spraw y największej w agi, tj. zacieśnienia dzielnic już ściśle zabudo
wanych i bardzo gęsto zaludnionych. Przeciw nie, pochłaniając olbrzy
mie środki finansowe, czerpane z kasy m iasta i skarbu państwa, ra
czej zachęca i zmusza nawet do dalej jeszcze idącej eksploatacji po
szczególnych działek budowlanych. W  tych warunkach o rozluźnieniu 
system ów zabudowy, o wybitnym  podniesieniu zdrowotności śródm ie
ścia nie może być w łaściw ie mowy.

Całość dzieła H aussm anna pochłonęła nieznane w  dziejach rozwoju ur
banistycznego E uropy sum y pieniężne. P rzez jego prace w okresie od roku 
1852 do 1869 przeszła suma ponad 2.500,000.000 franków  w złocie, w ydat
kowana na przebudowę miasta. W  następnych okresach w ydatkowano, aż 
do czasów dzisiejszych ponad 1.500,000.000 franków . T w o rzy  się więc suma 
kolosalna około 4.000,000.000 franków. Sum a tym  większa, że ludzie tej epoki 
nie byli przyzw yczajeni do operowania cyfram i m ilionowym i, czego nauczyły 
nas w ojny światowe, inflacje w alutowe i skala nowoczesnej światowej go
spodarki finansowej. A  tym  w iększa również, że w artość nabywcza franka 
złotego w drugiej połowie wieku X I X  była co najmniej dwukrotnie w yższa 
od franka złotego w dobie obecnej. Chcąc uprzytom nić sobie w ysokość tej
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R y s. 50 (tab l. 1). P a r y ż .  P la n  m iasta z  o zn a cze n ie m  k o lorem  fio łk o w y m  arterii p rze p ro w a d zo n y ch  i p rze b ity ch  w  w iek u  X I X  i sk ła 
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c zerw o n y m , lin ie  i d w o rce  k o le jo w e  ro z ło ż o n e  są p rz y p a d k o w o  i nie z w ią z a n e  w  sposób ra cjo n a ln y  z  s iecią  arterii u liczn ych .



sum y w edług jej obecnej wartości w  złotych polskich, należy ją określić na 
około 15.000,000.000. Jest to suma, za którą m ożna by niemal zabudować 
tak w czasach dzisiejszych, jak i w  dobie drugiego cesarstwa, całe nowe 
m iasto dobrze wyposażone, a m ieszczące całkow itą ludność ówczesnego P a 
ryża, tj. około m iliona m ieszkańców. P oza liczbami pieniężnymi również 
niektóre dane techniczne ilustrują w sposób w łaściw y rozm iary tej rewolucji 
urbanistycznej. M ianowicie zburzono około 27.000 domów, tj. praw ie połowę 
domów P aryża; przebito, na nowo odbudowano i w yposażono ponad 95 k i
lom etrów  now ych arterii o szerokości przeciętnej 30 m etrów lub więcej (ró
w na się to odległości od W arszaw y do Ł o d zi). Zbudowano nowe domy 
i m ieszkania dla 350.000 ludzi z odpowiednią ilością sklepów, biur, gm a
chów  publicznych itp., urządzono około 2.000 hektarów parków  publicznych 
i około 60 kilom etrów  bulw arów  z kilkom a szeregam i drzew. Posadzono
45.000 drzew  alejowych.

T o  olbrzym ie dzieło Napoleona III  i H aussm anna można przyrów nać 
do jakiegoś kataklizm u przyrody, zm ieniającego nagle oblicze krajobrazu 
całej wielkiej połaci kraju. D aleka już perspektyw a czasu, z której dziś je 
oglądam y, pozwala z całą pewnością stwierdzić, że genialne w prost wysiłki 
organizacyjne i finansowe Haussm anna nie były w pełni skierowane na w ła
ściw e drogi.' Stanął temu na przeszkodzie brak dostatecznego zrozum ienia 
państw owych i społecznych funkcji miasta, brak wniknięcia w  harm onijne 
współdziałanie poszczególnych czynników  urbanistycznych i pewna ciasnota 
horyzontów , przy  jednoczesnej niebywale bujnej wyobraźni i ambicji obu mę
żów stanu i polityków. N iezwrócenie uw agi na potęgujące się niemal z dnia 
na dzień w tej epoce zagadnienia kolejowe, pominięcie spraw y kolei m iej
skich, które wtedy już były  budowane w Londynie i w  N ow ym  Y o rku , usu
nięcie na plan drugi uzdrowotnienia dzielnic śródm iejskich i popraw y bytu 
ludności, rzucają jaskraw e światło na charakterystyczne braki tego w ielkiego 
dzieła. Jedyna może w  historii E uropy okazja dokonania dzieła wręcz w ieko
pomnego, jedynego może w dziejach urbanistyki, nie została w yzyskana 
w  stopniu odpowiadającym  olbrzym iem u w ysiłkow i gospodarczem u stolicy 
i Francji całej.

Zew nętrzny blask przebudowanego P aryża  i jego reprezentacyjny cha
rakter, na który Napoleon III  kładł tak wielki nacisk, nie om ieszkały w y
wołać silnych w pływ ów  na budowę w szystkich niemal m iast czasów póź
niejszych. B rak  jednak olbrzym ich zasobów finansow ych i kulturalnych P a 
ryża i niemożność rozwinięcia jego potężnej skali spraw iły, że wielokrotne 
naśladow nictw a staw ały się nieraz ubogimi karykaturam i założeń H aus- 
m ann’owskich. Pew na geom etryczna poprawność, łatwo osiągalna rysunkowa 
sym etria stały się nieodzowną cechą pomysłów, urbanistycznych w innych 
m iastach w okresie ostatnich lat pięćdziesięciu. Jednocześnie powtarzano 
błędy typowe P aryża, tj. pomijano spraw y m ieszkaniowe, spraw y kolejowe 
i kom unikacji m iejskiej, a kładziono nacisk na pozorne lub w ręcz nie istnie
jące spraw y reprezentacji itp. Zam iast w nikania do głębi konstrukcji i form y 
m iasta, dla których nowoczesna technika otw ierała coraz szersze pole dzia
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łania, zadawalano się układaniem  na planach m iejskich pewnych fig u r  geo
m etrycznych, które m iały przypom inać arcydzieła urbanistyki francuskiej 
wieku X V I I I  lub naśladować potężną skalę poczynań Haussm anna. W  ten 
sposób oddziaływ anie przykładu P aryża  stawało się często objawem  wręcz 
ujemnym.

Przytoczone poniżej charakterystyczne rozw iązania fragm entów  i nowo 
zakładanych dzielnic m iast na przełom ie w ieku X I X  i X X  w skazują na ty 
powe m etody zupełnie pow ierzchow nego traktow ania potęgujących się za
dań technicznych, społecznych, gospodarczych i architektonicznych w  budo
w ie m iasta współczesnego. Prow adzą one bezpośrednio do ustalenia pewnych 
zupełnie jasno określonych punktów program u budowy nowoczesnej.

E. C Z W A R T A  D Z I E D Z I N A  B A D A N . D om  mieszkalny, działka bu
dowlana, blok i ogród.

D alszy rozwój dużych i wielkich m iast odbywa się dwiema charak
terystycznym i drogam i. P ierw szą jest zagęszczanie zabudow y dzielnic 
już istniejących przy  coraz większym  zabudowaniu powierzchni działki 
i powiększaniu ilości kondygnacji. P rzy  tym  coraz częściej są eksploato
wane kondygnacje dawniej nie użytkowane dla celów m ieszkaniowych, 
tj. poddasza i w  szczególności piwnice. Jednocześnie w zrasta przeludnie
nie poszczególnych m ieszkań i izb m ieszkalnych. Ilość 4— 5 osób przy
padających na jedną izbę spotyka się w  bardzo znacznym  odsetku do
m ów wielkom iejskich. D ru gą  drogą jest zabudow ywanie domami kosza
rowym i w ielopiętrowym i nowych terenów układających się pierścieniowo 
dokoła dzielnic śródmiejskich. D om y te zaw ierają przew ażnie 6— 7 kon
dygnacji, m ieszczą po kilkadziesiąt, a niekiedy nawet po paręset drob
nych mieszkań. Zaludnienie takiego domu dochodzi nieraz do tysiąca osób. 
P lan y nowo pow stających dzielnic są zazw yczaj bardzo wadliwe. Załączone 
p rzykłady fragm entów  m iast polskich i obcych noszą wspólne cechy niedoj
rzałości tak pod względem  konstrukcji, jak i form y urbanistycznej. N ieod
powiedni dobór terenu pod względem  jego w arunków  przyrodzonych, w a
dliwe połączenia kom unikacyjne z głów nym i ośrodkam i miasta, brak zróż
niczkow ania w sieci ulic na arterie kom unikacyjne i ulice m ieszkaniowe sta
nowią stałą cechę ujem ną tych planów. P odział poszczególnych .bloków, 
ograniczonych kilkom a ulicami, na działki budowlane, stanowi najw iększą 
ich wadę łącznie z ustawam i i przepisami dopuszczającym i najbardziej w a
dliwą i bezmyślną zabudowę. O grom ny procent zabudowania powierzchni 
działki, w ysoka liczba kondygnacji, kształtowanie jednego lub kilku kolejnych 
dziedzińców obudowanych ze w szystkich stron, tw orzą od razu z nowo za
budowanej dzielnicy jak najgorsze fragm enty m iasta współczesnego. Rysem  
najbardziej charakterystycznym  tych planów jest geom etryczna poprawność 
ulic i dążność do naśladowania pewnych założeń barokowych lub francu
skich z w'ieku X V I I I .  A  więc prostolinijność ulic na większych odcinkach, 
zakładanie placów gw iaździstych, ośmiokątnych, półkolistych itp. stanowi 
stały balast tych planów. N aiw ność i pow ierzchow ność tych założeń idzie tak
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daleko, że naśladując praw idłowość geom etryczną w planie, autorow ie nie 
zadają sobie najm niejszego trudu dla przem yślenia i określenia ich prze
krojów  i fasad. T oteż zabudowa tych założeń rysunkowych, pomyślanych 
w yłącznie jako tw ory dwuwym iarowe, prowadzi nieraz do w yników  w każ
dym  razie przypadkow ych, a w całości w yglądu ulicy lub placu często wręcz 
karykaturalnych. Zarząd y miast, tworzone praw ie w yłącznie lub w znacznej 
większości z przedstawicieli pryw atnej własności m iejskiej, nie wnikają naj
zupełniej w następstwa tak społeczne, jak i konstrukcyjne i form alne tego 
rodzaju systemu zabudow y miasta. Nieszczęsna potrzeba pewnej fałszyw ej 
pozy reprezentacyjnej działa w innym  kierunku: kładzie się nacisk na w y
gląd poszczególnych, indyw idualnie pod względem  architektury rozw iązy
wanych fasad, oraz na w ygląd samej ulicy, o ile wchodzi w grę dzielnica 
w arstw  zam ożniejszych. W  tym  kierunku niektóre m iasta dochodzą do sy
tuacji w ręcz paradoksalnej: urządza się w nich luksusowe ulice o stosun
kow o znacznych szerokościach, bogato wyposażone pod względem  technicz
nym, wznosi się p rzy  nich fasady ze szlachetnych m ateriałów z mnóstwem ko
sztownych szczegółów  architektonicznych i ornamentów, a poza nimi gnieżdżą 
się setki i tysiące m ieszkańców pozbawionych najzupełniej należnej im prze
strzeni, światła, słońca i powietrza. W ad liw y ten system  budowy razi w szcze
gólności w miastach bogatych, gdzie istnieją liczne urządzenia techniczne 
dla m ożliwie wszechstronnego wyposażenia ulicy. Doskonałe bruki na jezdni 
i na chodnikach, świetne oświetlenie elektryczne, bogate skw ery, kwietniki 
i traw niki w zdłuż chodników, udo
skonalone środki kom unikacji w  po
staci tram w ajów  elektrycznych 
i autobusów idą w parze z coraz g o r
szym i warunkam i m ieszkaniowym i.
A  warunki te, dotyczące światłą, 
przestrzeni i powietrza, prześladują 
nie tylko ogrom ną ilość- mieszkań 
drobnych, jedno i dwuizbowych, sta
nowiących głów ną masę urbanistycz
ną; nie dają się także zw alczyć na
wet w dzielnicach w arstw  zamożnych, 
w tym  drobnym odsetku mieszkań 
wielopokojowych, w których m iesz
kają gospodarczo najsilniejsze grupy 
ludności wielkom iejskiej. Przedsta
wione tu przekroje podłużne i po
przeczne typowych bloków m ieszkaniowych wielkom iejskich w yjaśniają, jak 
bardzo się obniżył w mieście współczesnym  poziom w arunków  m ieszkanio
wych, określających ilości niezbędnej przestrzeni, światła, słońca i powietrza. 
N ie m ówiąc już o przygniatającym  widoku, roztaczającym  się z ogrom nej 
większości okien m ieszkań domu koszarowego, należy zw rócić uwagę na 
niesłychanie ujemne warunki oświetlenia i przew ietrzania, które w ynikają
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z tego system u zabudowy. N aw et światło rozproszone nie dochodzi w w y
starczającej ilości do w nętrza pokoju, położonego od strony dziedzińca lub 
wąskiej a w ysoko zabudowanej ulicy. O bezpośrednim  dostępie promieni 
słonecznych, z w yjątkiem  może kondygnacji najw yższych, nie może nawet 
być m owy. T o  samo dotyczy przew ietrzania: niewielkie ilości powietrza, za
mknięte w  dziedzińcach o kilku lub najw yżej kilkunastu m etrach szerokości 
i długości, przy  dwudziestom etrowej wysokości otaczających oficyn, nie w y
starczają dla ogrom nej ilości m ieszkań i ludzi. Zupełny brak przepływ u św ie
żego pow ietrza i znaczna ilość dymu, kurzu i w yziew ów  z m ieszkań, kuchen, 
m iejsc ustępowych, a często nawet w arsztatów  i fabryk um ieszczonych obok 
mieszkań, uniem ożliwia całkow icie ich racjonalne przew ietrzanie. P rzy czy 
nia się do tego w  w ysokim  stopniu również i sam rozkład m ieszkania. D łu 
gie trakty pokojów i korytarzy  przytykają  zw ykle do sąsiednich m urów 
szczytow ych. Przew ietrzanie na w ylot m ieszkania staje się w  tych w arun
kach niem ożliwe, a szybki przepływ  pow ietrza zaw artego w pokojach od
byw a się tylko w  okresach znacznej różnicy tem peratury wewnętrznej i ze
wnętrznej, tj. w  czasie silnych m rozów. N iestety, oszczędność opału i nie
docenianie znaczenia świeżego pow ietrza w  m ieszkaniu powoduje zw ykle 
w śród sfer niezamożnych, stanow iących ogrom ną w iększość ludności miast, 
zw yczaj szczelnego zam ykania okien. Racjonalna w entylacja przy  tej typo
wej zabudowie jest m ożliw ą tylko dla niewielkiej części m ieszkań, położo
nych w trakcie frontow ym  domu, od strony ulicy.

Ujem ne w arunki oświetlenia i częściowo przew ietrzania, w ynikają nie 
tylko ze sposobu zabudow y poszczególnej działki budowlanej, ale również 
i ze sposobu dzielenia większych terenów i bloków budowlanych na działki. 
N ieliczenie się zupełne ze stronami świata oraz z w ysokością słońca nad ho
ryzontem  w poszczególnych porach roku sprawia, że całe szeregi domów, 
oficyn  i dziedzińców ma oświetlenie w yłącznie północne. N adm ierna zaś w y 
sokość domów w  stosunku do przekroju ulicy i dziedzińca przy przeciętnym  
niskim  położeniu słońca w yw ołuje padanie głębokiego cieńia, rzucanego 
z traktów  południowych na trakty północne zabudowy, pozbaw iając je na
wet przy  w ystaw ie czysto południowej zbawiennego w pływ u słońca i peł
nego św iatła rozproszonego.

Cechy ujemne kształtow ania m ieszkania, domu i bloku urbanistycznego 
rozprzestrzeniają się dalej i wchodzą w zakres ju ż w yżej om ówionego w adli
wego podziału terenów. W yn ika  z tego zagęszczenie i przeludnienie dziel
nic w  tym  sam ym  stopniu, w jakim  je spostrzegam y w  domu, m ieszkaniu 
i poszczególnej izbie. W id zim y więc brak wolnych przestrzeni zieleni w róż
nych postaciach począw szy od ogródków  p rzy  domu, a kończąc na parkach 
publicznych, lasach, przestrzeniach wodnych i celowo pozostawionych tere
nach rolnych i ogrodniczych. A  jednoczesne niszczenie ładnego nieraz kraj
obrazu okolic podmiejskich, w ycinanie lasów, zanieczyszczanie wód i bez
ładne rozrzucanie śmieci i odpadków, oraz pozostawianie bezpańskich g li
nianek, pagórków  szlaki i popiołu uniem ożliw iają wydostanie się z m iasta 
i oddychanie świeżym  powietrzem.
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F. P I Ą T A  D Z I E D Z I N A  B A D A N . W arsztaty pracy. Instytucje kul
tury duchowej i fizycznej. Gmachy publiczne różnego typu. Zabytki. Form a  
architektoniczna i urbanistyczna miasta.

B rak m yśli kierow niczej w ogólnym  układzie terenów przeznaczonych 
dla różnych potrzeb organizm u m iejskiego pociąga za sobą chaotyczność 
w  układzie szczegółow ym  licznych gm achów i instytucji, służącym  wszech
stronnym  objawom  życia m iejskiego. N iezrozum ienie podstaw konstruk
cji i niedojrzałość form y urbanistycznej w wieku X I X  i X X  są i pod tym 
względem  uderzające i powodują całe szeregi błędów w bezplanowej dal
szej budowie miasta. Zaniedbanie jego głów nych funkcji, om awiane już 
w yżej, powoduje liczne zaburzenia i zaw ikłania w funkcjach wtórnych. 
O bszar m iasta nie podzielony odpowiednio do sw ego przeznaczenia na 
.dzielnice m ieszkaniowe, handlowo-adm inistracyjne, przem ysłowe, w ypo
czynkow e itp. i pozbaw iony terenów zielonych, nie daje możności racjo
nalnego układu obszarów, gm achów i instytucji zw iązanych organicznie 
z funkcjam i każdej z tych dzielnic. Bezplanowość i przypadkowość, łą
cząca w dzisiejszym  domu wielkom iejskim  pod jednym  dachem w arsztat 
rzem ieślnika, fabrykę o metodach produkcji szkodliw ych dla otoczenia, am
bulatorium, lokal szkolny i szereg zaniedbanych m ieszkań —  panuje w tym  
sam ym  stopniu w szczegółow ym  układzie całej dzielnicy. U trudnia ona nie
pom iernie nowoczesne w ysiłki, idące w kierunku skrystalizow ania i upo
rządkow ania organizm u m iejskiego. O ile chodzi o m iasta niewielkie, roz
w ijające się powoli, braki te nie są tak rażące i dają się łatw o usuw ać z chwilą 
opanowania rozwoju m iasta i podporządkowania go pewnej metodzie. M ia
sta w ielkie jednak m ają coraz większe trudności, potęgujące się niemal z każ
dym  dniem.

R ozw ój społeczeństw europejskich i wielkie postępy techniki oddane 
na jego usługi w ytw o rzyły  szereg urządzeń różnego typu nieodzownych 
w m ieście współczesnym . N a plan pierw szy w ysuw a się to w szystko, co czyni 
z m iasta wielki w arsztat pracy. Spostrzegliśm y już na przykładzie Łodzi, że 
pod tym  względem  przypadkow ość rozw oju urządzeń przem ysłow ych 'w yw o
łuje duże trudności tak dla ogółu ludności, jak  i dla sam ych zakładów  prze
m ysłu. T o  samo dotyczy handlu, pracy adm inistracyjnej, biurowej itd. W y 
nikają z tego poważne szkody dla gospodarstw a m iejskiego, dla jednostek, 
grup społecznych, czy instytucji kom unalnych lub państwowych. P rzyp ad 
kowe rozrzucenie w arsztatów  pracy, nie skoordynow anych od początku z po
szczególnym i czynnikam i urbanistycznym i powoduje w  następstwie niepro
dukcyjne w ysiłki w norm alnych funkcjach m iasta i p rzy  dalszym  ich roz
woju. M yśl kom pozycyjna nie obejmuje dotychczas tych zadań w  żadnym  
z dwóch nieodzownych kierunków. A ni całość terenów, ani sieci kom unika
cyjne i zasadnicze urządzenia gospodarki m iejskiej nie są dostosowane z gó ry  
do obsłużenia przeróżnych w arsztatów  pracy, ani podstawowa kom órka ur
banistyczna, tj. dom m ieszkalny, nie jest rozw inięta w  sposób w łaściw y dla 
tych celów. W yn ik  jest bardzo charakterystyczny' i występuje jaskraw o
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w ogrom nej większości m iast europejskich; w arsztat pracy znajduje się, 
jakże często, w przypadkowej sytuacji i w  przypadkow ym  budynku. Fabryki 
i szpitale, biura i m agazyny, szkoły i lecznice, teatry i restauracje spoty
kam y w budynkach, wzniesionych jako koszarowe domy m ieszkaniowe, czę
ściowo i zw ykle bardzo w adliw ie przerabiane dla nowych i tak obcych so
bie przeznaczeń. M ożem y w skazać dwa przykłady biegunowo przeciwległe, 
w  których znajdziem y w  identycznej form ie te same braki: kw iat kultury 
europejskiej, przebudowany olbrzym im  kosztem, P ary ż  i pod w rogą ręką 
bez żadnej opieki w yrastająca Łódź. O drzuciw szy zewnętrzne różnice i prze
p row adziw szy obiektywną analizę znajdziem y w jednym  i drugim  mieście 
te same niemal objaw y przypadkowości i bezplanowości w traktow aniu m ia
sta jako w arsztatu pracy.

T a k  samo dziedzina kom unikacji m iejskiej, zaopatrzenie w  wodę, gaz 
i elektryczność, podniesienie zdrowotności, aprow izacja, instytucje ośw ia
towe i kulturalne, urządzenia rozryw kow e w ym agają organicznego wkom 
ponowania w organizm  m iejski we w łaściw ych m iejscach i we właściw ej 
chwili rozwoju odpowiednich potrzeb ludności. D la przykładu przytoczym y 
sprawę ośw iaty powszechnej. Jej realizacja w ym aga od razu urządzenia w ta
kim  mieście, jak np. Ł ódź lub W arszaw a, setek gm achów szkolnych z od
powiednimi terenami szkolnymi, boiskami, ogrodam i itd. I oto od razu w y
rasta konieczność racjonalnego wkom ponowania w plan m iasta setek hekta
rów terenów o bardzo sprecyzowanej jakości, sytuacji z dobrą kom unika
cją i położonych w warunkach zdrowotnych.

Zestaw iając liczny szereg współczesnych m iast europejskich i polskich 
w szczególności, w yprow adzim y wnioski na ogół bardzo ujemne. S tw ier
dzim y m ianowicie, że całe dziedziny życia m iejskiego nie znajdują w łaści
w ego rozw iązania w  ukształtow aniu miast. Źe panuje ogrom na przypadko
wość w koordynacji różnych urządzeń, gm achów i instytucyj. Że poszcze
gólne urządzenia miejskie, najbardziej żywotne i pochłaniające nieraz olbrzy
mie środki finansowe, są sytuowane tak, że bądź nie spełniają swych funk
cji w sposób należyty, bądź też szkodzą nawet sobie wzajemnie. Przytaczane 
już przykłady bezpośredniego sąsiadowania dw orców  i parowozowni kole
jowych ze szpitalam i, hałaśliwych i szkodliw ych fabryk z wielkim i kosza
rowym i domami m ieszkaniowym i, m ogą stanow ić stale przykłady tych spo
strzeżeń. B łędy konstrukcyjne organizm u m iejskiego pociągają za sobą liczne 
objaw y ujemne. O grom ne w ysiłki finansowe, jakie czynią m iasta współ
czesne i olśniew ające postępy techniki, oddanej na usługi skom plikowanych 
organizm ów  m iejskich, już tylko w drobnym stopniu m ogą napraw ić błędy 
zasadnicze, tj. nierozum ienie funkcyj m iasta i w adliw ą jego konstrukcję ur
banistyczną.

Przechodząc do zagadnienia form y urbanistycznej spotykam y często 
w miastach współczesnych dwa rodzaje terenów, dzielnic i budynków. Do 
jednego należą dzieła o mniej lub więcej wysokiej w artości, pochodzące z epok 
ubiegłych, a w ięc zabytki zasługujące na zachowanie, do drugiego —  bu
dowle czasów nowszych, w yrażające w swych kształtach poziom przew aż
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nie niezbyt w ysoki architektury eklektycznej ostatniego stulecia. O ile pierw 
szy rodzaj w iąże się często z epoką w ysokiego poziomu urbanistycznego i sta
nowi jego pełny w yraz form alny, o tyle budowle drugiego rodzaju od
zw ierciedlają konsekwentnie te rozbieżności i braki urbanistyczne, jakie ce
chują miasto dzisiejsze. C zyniąc przegląd miast, uznanych w dobie obec
nej za najpiękniejsze, przekonam y się z łatwością, że w znacznej części są 
to m iasta o charakterze zabytkowym , przew ażającym  bądź w całości (np. 
Rzym , Leningrad, Londyn, P aryż), bądź w wybitnych fragm entach. Jeżeli 
zanalizujem y form y współczesne m iasta dzisiejszego, to przekonam y się, 
że tylko w  niewielu wypadkach olbrzym ie w ysiłki gospodarcze, techniczne 
i organizacyjne wielkich narodów europejskich, w yrażone w potężnym pro
cesie urbanizacyjnym , doprow adziły do skrystalizow ania się dojrzałych, pięk
nych form  urbanistycznych i architektonicznych.

B rak  podstaw odwiecznego zw iązku dojrzałej konstrukcji z piękną 
form ą nałożył swe potężne ujemne piętno na chaotycznym  i dysharm onij- 
nym  ustroju m iasta wieku X I X  i początku X X .
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fot. Fairchild A eria l Surv.

R y s. 52. C h i c a g o .  D zie ln ica  w ie ż o w c ó w  (T h e  L o o p ).

R O Z D Z I A Ł  T R Z E C I

A . M IA ST O  A M E R Y K A Ń S K IE  —  Z A R Y S  O G Ó L N Y . —  B. BO STO N . —  C. B A L T IM O R E . —  D . P H IL A - 

D E L P H IA . -  E . C H IC A G O . —  F . N E W  Y O R K . —  G. W N IO S K I.

N A J B A R D Z IE J  przejrzysta form a m iasta budowanego w w. X I X  ce
chuje m iasto am erykańskie. O grom na przew aga czynnika gospodar

czego, nie ujętego w żadne niemal karby, a rozwiniętego do niesłychanej 
potęgi, działa tu z całą mocą we w szystkich dziedzinach życia organizm u 
m iejskiego. D ziałanie to odzw ierciedla się nie tylko w form ach tak wszech
stronnych, jak  w niektórych m iastach europejskich powstałych w wieku X I X  
na tle przem ysłow ym , lecz sięga jeszcze głębiej, ogarnia bowiem  całość orga
nizm u urbanistycznego i występuje w  potężnej skali m iast-olbrzym ów, liczą
cych po parę i nawet kilka m ilionów m ieszkańców. Podczas gdy rozwój m ia
sta europejskiego, dochodzący do stopnia najw yższego, został gw ałtow nie 
zaham owany i skierow any na nowe zupełnie tory przez pierw szą wojnę św ia
tową i jej konsekwencje społeczne, to m iasto am erykańskie rozw ijało się 
w  dalszym  ciągu. I właśnie w okresie ostatnich lat dwudziestu osiągnęło ono 
ostatnie zdaje się stadium  rozw oju na tej drodze. W  mieście europejskim  
analizujem y jako pewien całokształt jego konstrukcję i form ę do roku 1914 —  
natom iast w m ieście am erykańskim  należy objąć okres czasu od początku 
wieku X I X  do dni dzisiejszych.
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fo t. Fairchild A eria l Surv.

R y s. 53- C h i c a g o .  P o tę żn y  o rg a n izm  m ie jsk i w id o c z n y  sp o śród  chm ur.

K olonizacja A m eryki Północnej, a w szczególności Stanów  Zjednoczo
nych, rozpoczęła się w wieku X V I I  i w prow adziła głęboko sięgające w pływ y 
anglosaskie, a po części holenderskie i francuskie do procesu urbanizacji. 
W iek  X V I I  i X V I I I  tw orzy  niewielkie osiedla na w ybrzeżach Oceanu 
A tlantyckiego przy  ujściu wielkich rzek olbrzym iego kontynentu am erykań
skiego. W  tym  okresie silne w pływ y kultury europejskiej, przeszczepianej 
przez jednostki mocne i samodzielne, stojące na czele em igracji, zaczynają za
rysow yw ać tło gospodarcze i kulturalne tych wielkich procesów urbaniza
cyjnych, które nastąpią w w ieku X IX . O środki m iejskie, zakładane w tych 
czasach lub nawet później, bo już na początku w ieku X IX , tw orzą ustroje 
m iejskie o nieznanej dotychczas wielkości i o swoistej budowie i form ie. Będą 
one reprezentowały to w szystko, co um iały stw orzyć olbrzym ie kapitały pry
watne i przedsiębiorczość jednostki, rozwinięte na tle kraju  o niezm ierzo
nych bogactw ach naturalnych, lecz pozbawione ujęcia społecznego zagadnień 
urbanistycznych oraz kierowniczej m yśli kom pozycyjnej.

W yro sły  więc w  okresie zaledwie stuletnim  szeregi m iast na terenie 
dziew iczym  w kraju, który w ytw orzył nieograniczone niemal m ożliwości go
spodarcze i rozw inął technikę w  wielu dziedzinach życia do nieznanych 
w dziejach ludzkości granic. M iasta te nie zaw ierają w  sobie niemal wcale 
ośrodków  historycznych, tak bardzo w pływ ających na konstrukcję i form ę 
m iasta europejskiego. N ie podlegają one zupełnie lub w niew ielkim  tylko 
stopniu tradycjom  i obyczajom  oraz chęci w zorow ania się na przykładach 
epok ubiegłych, co występuje nieraz w sposób jaskraw y i nielogiczny w  m ia
stach zakładanych na podkładzie przem ysłow ym  w krajach europejskich.
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R y s. 54. N e w  Y o r k  P ie rw o tn a  osada holend erska na p ołu d n io w ym  cyp lu  d z is ie jsze g o
M anhattanu.

M ów iąc o m ieście am erykańskim  mam przede w szystkim  na myśli 
w ielkie m iasta Stanów  Zjednoczonych na wschodzie, które w najw yższej fo r
mie reprezentują to, co się działo w  dziedzinie urbanizacji całego N ow ego 
Św iata. M iasto to rozw ija  się z niew ielkiego osiedla kolonialnego, stw orzo
nego ręką francuskich, holenderskich i w przew ażającej części anglosaskich 
em igrantów. Jego zaczątki powstają w postaci niewielkich grup zabudowań, 
praw ie w yłącznie drewnianych i są częściowo fortyfikow an e w sposób pry
m ityw ny, podobnie jak najdawniejsze m iasta średniowieczne w  Europie. K o 
lonistom  chodzi bowiem o obronę sw ego życia i m ienia w walce przeciw  
ludności m iejscowej, tj. przeciw  walecznym  plemionom indyjskim , bronią
cym  nieraz rozpaczliw ie swego niezależnego bytu w śród niezm ierzonych 
puszcz, olbrzym ich jezior i rzek. Jeszcze w  roku 1S12 Indianie w ycinają 
w  pień m ieszkańców niewielkiej forteczki drewnianej, zbudowanej z potęż
nych drewnianych kloców nad brzegam i jeziora M ichigan. B yła  to ich ostat
nia niemal zw ycięska w alka z potężną falą nowych «białych» przybyszów . 
N a m iejscu zdobytej przez nich forteczki, w ciągu stu lat zaledwie w yrosło 
potężne Chicago o trzech z górą m ilionach m ieszkańców. Zajęło ono łącznie 
ze swym i satelitami, w zdłuż brzegów  jeziora, kolosalny obszar o 50 kilom e
trach długości. Jest to jeden z najbardziej charakterystycznych obrazów  po
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w staw ania m iast am erykańskich. K oloniści europejscy, zam ieszkali w  tych 
drobnych osiedlach, zakładanych w  w ieku X V I I  i X V I I I  nad brzegam i 
Atlantyku, trudnili się m yśliwstwem , przem ysłem  leśnym  i rolnictwem. Cha
rakter portow y tych osiedli już w zaraniu istnienia nadał kierunek dalszemu 
ich rozw ojow i. N iezm ierne bogactw a p rzyrody stw orzyły  podstawy rozro
stu, posuwającego się zresztą dość powolnie aż do przełom u wieku X V I I I  
i X IX . N ow e fale im igracji europejskiej zaczynają w  tym  czasie zasilać ko
lonie am erykańskie. K rysta lizacja  sam odzielnego państwa U . S. A . tw orzy 
nowe tory dla procesów urbanizacji. W yjątkow o dogodne dla żeglugi i' za
kładania portów brzegi A tlantyku  we wschodnich Stanach oraz głębokie za
toki u ujścia rzek stanow ią podstawę geograficzną i topograficzną dla po
w stających tu najw iększych m iast am erykańskich. N ajstarsze osiedla euro
pejskich em igrantów  jak Baltim ore, Philadelphia, N ew  Y o rk  i Boston sta
nowią centralne punkty rozwoju urbanistycznego w okresie przed budową 
kolei. Założone w w. X V I I  lub X V I I I  noszą jeszcze do dnia dzisiejszego 
niewielkie ślady w pływ ów  rozkw itłej w tych czasach urbanistyki francuskiej. 
Powszechne i głębokie w pływ y kultury europejskiej dotarły tu poprzez A tlan 
tyk i w wielu dziedzinach życia stw orzyły  pewne form y swoiste, padając 
na grunt m łodzieńczej i nieokiełzanej energii życiow ej N ow ego Św iata. Jed
nakże szybki rozwój m iasta w wieku X I X  w pływ y te równie szybko zaciera 
i nadaje owe kształty  odrębne, zrodzone 
przez czynniki gospodarcze, których analiza 
stanowi tu nasze zadanie.

D opiero od chwili konsolidacji pań
stw a i pod wpływem  wielkich przew rotów  
politycznych i gospodarczych w Europie na 
przełom ie wieku X V I I I  i X I X  rozpoczyna 
się ten jedyny w  dziejach ludzkości proces 
urbanizacji. Jedyny pod względem  potęgi 
i szybkości i jedyny pod względem  w arun
ków  przyrodzonych, na których się ro
zegrał. W  okresie, który badamy, ludność 
Stanów  Zjednoczonych w zrosła w  nieby
w ałym  tempie, jak to w ykazuje poniższa ta
blica.

Posiadając bardzo niską gęstość zalu
dnienia w stosunku do swej olbrzym iej po
wierzchni, m ianowicie 14 m ieszkańców na 
r kilom etr kw adratow y (Francja ma 71 m ie
szkańców ), Stany Zjednoczone odznaczają 
się w ysokim  odsetkiem ludności m iejskiej.
Już w r. 1910 około 40% całej ludności za
m ieszkuje w  miastach. P rzyro st ludności 
w głów nych ośrodkach m iejskich odbywa się 
z szybkością law iny. G dy ludność całego
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Oprać. Zakl Uroau.

R ys. 55. P r z y r o s t  ludności S tan ó w  
Z je d n o c zo n y c h  w  latach  1790— 1925 
w  m ilio n ach  m ieszk ań có w . O b ecn ie  

ok o ło  140 m ilio n ó w  m ieszk .



państwa w zrosła od roku 1790 do 1925 w przybliżeniu trzydziestokrotnie, 
to ludność N ow ego Y o rk u  w zrosła dwieście pięćdziesiąt razy w  ciągu  tego 
sam ego czasu.

W  tym że okresie inne w ażniejsze m iasta w ykazują następujące liczby 
przyrostu ludności przedstawione w załączonym  wykresie.

W spom niane w yżej cztery głów ne m ia
sta wschodniego w ybrzeża rozw ijają  się jako 
w ęzły kom unikacyjne, portowe i jako łącz
niki wielkich terytoriów  A m eryki, pełnych 
przeróżnych bogactw  naturalnych, z innymi 
częściami świata, a przede w szystkim  z E u 
ropą. Po długim  wstępnym  okresie w yw ozu 
surowców, następuje okres rozwoju przem y
słu am erykańskiego, dostarczającego gotow e 
swe produkty do innych części świata. P o
cząw szy od połow y wieku X I X  niezm ie
rzone obszary Stanów  pokryw ają się coraz 
gęstszą siecią kolejową. T o ry  kolejowe za
czynają się rozw ijać od nadbrzeżnych miast- 
portów  A tlantyku, w kraczają  coraz dalej 
w głąb kontynentu, w reszcie przezw ycię

żają olbrzym ią odległość ponad 5000 kilom etrów  i docierają do brzegów  
Oceanu Spokojnego. Z tą chwilą ożyw iają  się gospodarczo bezmierne
puszcze, jeziora i rzeki; a lasy, urodzajne pola i bogate kopalnie do
starczają w szystkiego, czego od nich zażąda przedsiębiorczy, energiczny i od
w ażny A m erykanin. M iasta wschodu stają się ośrodkam i handlowym i, adm i
nistracyjnym i i przem ysłow ym i. Ześrodkow ują się w  nich z jednej strony 
bogactw a naturalne i przem ysłowe napływ ające z w nętrza kraju, a z dru
giej —  bogaty im igracyjny m ateriał ludzki w szystkich krajów  E uropy. Ten 
m ateriał ludzki odgryw a bardzo znaczną rolę w  zaludnieniu Stanów , gd yż 
tw orzy  poważną pozycję przyrostu równą 25— 30% w  całym  okresie lat 
1850— 1925. Z  natury rzeczy w pierw szym  rzędzie w ypełnia on zapotrzebo
wanie rąk i m ózgów  ludzkich w m iastach portowych, a później dopiero prze
sącza się w głąb kraju  do obszarów jeszcze pustych, w ym agających pionier
skiej pracy gospodarczej i cyw ilizacyjnej. T e  dwa olbrzym ie prądy: bogactw  
naturalnych z zachodu i m ateriału ludzkiego, a częściowo i kapitału, ze 
wschodu, spotykają się w m iastach portowych A tlantyku. T w o rzą  one te nie
zmierzone w iry  i rozlew iska życia gospodarczego, technicznego, społecznego 
i politycznego, jakim i się stają olbrzym y urbanistyczne na brzegach A tlan 
tyku -—  z N ow ym  Y orkiem  na czele.

Już samo zestawienie m ilionowych cy fr  ludności organizm ów  urba
nistycznych, które jeszcze przed 130 laty  nie istniały lub tw o rzyły  niewiel
kie, na wpół w iejskie osiedla, w skazuje na to nadzw yczajne natężenie pro
cesu urbanizacji, nie spotykane dotychczas w  dziejach ludzkości. Zw ażm y, 
że jedyne m iasta europejskie, dorastające w ielkością do skali am erykańskiej,

Oprać. Zakł. Urban.

R ys, 56. P r z y r o s t  ludn ości N ew  
Y o rk u  w  la tach  1790— 1935 w  ty 
siącach  m ieszk ań có w . O b ecn ie  ca ły  
o b sz a r  m iasta  lic z y  10 m il. m ieszk.
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Oprać. Żalił. Urban.

R y s . 57. P r z y r o s t  ludn ości w a ż n ie js z y c h  m ia st U . S . A . w  o k resie  od  1870— 1930 r.
w  ty s ią ca ch  m ieszk ań có w .

jak  P aryż, Londyn, B erlin i M oskwa, m ają za sobą kilka lub kilkanaście w ie
ków  rozwoju.

Zaledw ie w paru m iastach am erykańskich, powstałych przed X I X  w ie
kiem, utrzym ały się częściowo w dzielnicach śródm ieścia plany dawne. B o 
ston, Baltim ore, Philadelphia, D etroit i N ew  Y o rk  posiadają w  stanie szcząt
kow ym  te zabytki, świadczące o w pływ ach urbanistyki europejskiej. Załą
czone tu plany najstarszych dzielnic pow yższych miast, w ykazują charak
terystyczne form y, posiadające wiele pokrew ieństwa z założeniam i szkoły 
włoskiej i w  szczególności francuskiej X V I I  i X V I I I  wieku. D otyczy  to B al
timore, Philadelphii i D etroit. S ta ry  N ew  Y o rk  i Boston m ają natomiast 
charakterystyczne kształty m iast nadbrzeżnych północno-europejskich, holen
derskich, niem ieckich itp. D obry w ybór terenu nad brzegam i rzek i zatok 
m orskich św iadczy w ym ow nie o niew ygasłej jeszcze umiejętności racjonal
nego sytuow ania m iast oraz o docenianiu znaczenia żeglugi dla ich rozwoju. 
Jest to charakterystyczne dla kolonistów świeżo przybyłych z za oceanu, 
z państw europejskich i zw iązanych wielom a węzłam i ze «starym  krajem».

B. B O S T O N . Jedno z najdawniej założonych m iast U . S. A . —  Boston, 
leży na półwyspie, utw orzonym  przez głęboko wcinającą się w ląd zatokę 
oceanu i ujście Charles R iver. Pośrodku niewielkiej p łaszczyzny powięk
szonej z czasem drogą zasypyw ania płytkich wód przybrzeżnych o rozm ia
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rach około półtora kilom e
tra szerokości a dwóch 
i pół kilom etra długości, 
powstaje w wieku X V I I  
miasto o powierzchni ró
wnej niespełna kilom etro
wi kwadratowem u. Plan 
jego, zbliżony do koncen
trycznie rozw ijających się 
planów m iast średniowie
cznych europejskich, po
w staje pod w pływem  kolo
nistów anglosaskich, tw o
rzących tu mocne gniazdo 
kultury angielskiej, która 
w yw iera po dziś dzień 
przem ożny w pływ  na 
um ysłowość amerykańską. 
Doskonałe warunki p rzy
rodzone, geograficzne 
i topograficzne czynią 
z Bostonu w krótkim  cza
sie wielki ośrodek handlo
w y i portow y wschodniej 
części kontynentu am ery
kańskiego. N adzw yczaj 
bogato rozwinięta linia 
brzegu rzeki i zatoki m or
skiej o znakom itych w a

runkach naw igacyjnych oraz płaskie tereny z niewielkim i, łagodnym i w znie
sieniami, nadającymi się do zabudowy, tw orzą idealne w arunki rozw oju dla 
dwum ilionowego dziś miasta. Jego rozwój gospodarczy i techniczny postę
puje więc pom yślnie i w yjątkow o harm onijnie, jak na warunki m iast ame
rykańskich.

N ajdaw niejsza dzielnica śródmiejska, założona na planie o typie euro
pejskim, dała zaczątek przedmieściom, w yrastającym  w zdłuż głów nych linii 
kom unikacyjnych, w ychodzących na zew nątrz miasta. Bezpośrednia stycz
ność starego śródm ieścia z zatoką oceanu w yraziła  się w form ie bulw arów  
w yładunkow ych od strony wschodniej. W  m iarę rozwoju m iasta rozrastały się 
również urządzenia, zabudowania i bulw ary w yładunkowe, posuwając się 
ku  północy i dalej ku zachodowi, ogarniając w ten sposób znaczną część pół
wyspu. R ozszerzające się zabudowania m iejskie w ypełniają wkrótce najdo
godniejsze, nieco wzniesione tereny środkowe półwyspu i posuwają się ku 
zachodowi. N iski poziom terenu w tym  kierunku i jego bagnisty charakter 
zm uszają do coraz dalszego sztucznego podnoszenia terenu drogą nasypy-

R y s. $8. B o s t o n .  P la n  m iasta  w r. 1S00.
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R y s . 59. B  o §  t o n .  W id o k  śró d m ieścia  o to czo n e g o  w o d ą  i d zieln ic  p rzy le g a ją c y c h .

wania. O rganizm  m iejski rozrasta się pomimo to bardzo znacznie w kie
runku północnym, zachodnim i południowo-zachodnim  w zdłuż płaskich ni
zinnych brzegów  Charles R iver. D aw ny ośrodek śródm iejski rozrasta się 
w wielki już organizm  m iejski o układzie przypom inającym  plany europej
skie, zbudowane na odśrodkowo rozchodzących się arteriach radialnych 
i okólnych liniach ulic m ieszkaniowych. A nalogiczne czynniki kom unika
cyjne i gospodarcze, om ówione w  tomie pierw szym  pra'cy niniejszej na przy
kładach A w inionu i W ilna, w yw ołują i tu, na kontynencie am erykańskim , 
analogiczną konstrukcję podstawową miasta. L in ie  radialne, prowadzące na 
zachód, północ i wschód, początkowo łączą śródm ieście z poszczególnym i 
fragm entam i w ybrzeża portowego. W  dalszym  rozw oju m iasta prowadzą 
one do m ostów i przepraw  przez wodę do otaczających wieńcem nowych 
przedmieść. P ow stają więc po drugiej stronie Charles R iver i zatoki m or
skiej: Cam bridge, Charlestown, Chelsea, E ast Boston, South Boston. Jedno
cześnie rozw ijają  się znacznie tereny południowe m iasta w  głąb półwyspu, 
w  kierunku lądu. Kręgosłupem  tego rozwoju jest najstarszy trakt lądowy, 
łączący m iasto z głębią kraju, tj. Trem ont Street. N ow e osiedla i przedm ie
ścia narastają tu bardzo szybko, tw orząc w dobie obecnej jednolite obszary, 
zabudowane na długości około ośmiu kilom etrów, a zajm ujące całą szero
kość półwyspu ód zatoki m orskiej do Charles R iver. Tereny te rozszerzają 
się bardzo znacznie w m iarę posuwania się na południe i tw orzą dziś już 
olbrzym i obszar około dziesięciu kilom etrów  w szerz. W  zabudowaniu tym  
m ożem y dostrzec w szystkie kardynalne błędy rozwoju urbanistycznego 
w w ieku X IX . T w o rzy  się tu zlepek szeregu osiedli i dzielnic miejskich
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0 różnym  pochodzeniu, o rozbieżnych planach i pozbawionych wszelkiej 
koordynacji z jakąkolw iek m yślą kom pozycyjną o całości potężnego orga
nizm u m iejskiego. Panuje tu zupełny brak przestrzeni wolnych parkowych, 
leśnych lub ogrodow ych oraz przypadkow ość i bezplanowość zabudowy. Na 
olbrzym iej przestrzeni, mniej lub więcej ściśle zabudowanej, przeszło ośmio- 
kilom etrowej, w kierunku z północy na południe dostrzegam y zaledwie je
den względnie duży teren nie zabudowany, o charakterze parkowym . S ta 
nowi on charakterystyczne świadectwo troski o racjonalny rozwój urbani
styczny m iasta jeszcze w końcu w ieku X V I I I .  D aw ne pastwiska gminne, 
przylegające bezpośrednio do śródmieścia, czyli tak zw any «Common», tw o
rzyły  przy w zrastającym  zapotrzebowaniu terenów budowlanych łakom y ką
sek tak dla gm iny m iejskiej, jak  i dla pryw atnych przedsiębiorców. Jednakże 
we w łaściw ym  zrozum ieniu potrzeb całości organizm u m iejskiego umiano 
w  owych czasach zachować tę przestrzeń i uchronić ją od zabudow y o cha
rakterze czy to pryw atnym  czy publicznym. C ały ten teren urządzono jako 
park publiczny, który wkrótce też stał się ulubionym  m iejscem  w ypoczynku
1 ozdobą szybko rozrastającego się miasta. D alszy  potężny rozwój Bostonu 
w  w ieku X IX , nie kierow any żadnym  racjonalnie pom yślanym  planem ca
łości, szedł drogą najm niejszego oporu, tj. narastając pierścieniowo dokoła 
dawnego ośrodka, nie cofał się przed żadnym i, zresztą niewielkim i przeszko
dami natury topograficznej. Jedynie tylko powierzchnie wodne, bardzo roz
gałęzione, rozczłonkow ały tę zw artą zabudowę Bostonu, jego przedmieść 
i okolicznych osiedli, które powoli zlew ały się w jedną całość urbanistyczną, 
jak np. Cam bridge, leżące ńa północnym brzegu Charles R iver. W  obecnym 
stanie rozwoju m iasta daw ny teren pastw isk gm innych zam ieniony na piękny 
park publiczny stanowi jedyną niemal oazę zieloną w śród w ielokilom etro
wych obszarów zabudowanych. Znikły  w śród nich piękne tereny faliste, po
kryte dawrniej starym i lasami w południowej części m iasta Dopiero w y
siłki zm ierzające ku naprawie urbanistycznej, a podjęte w ostatnich dzie
siątkach lat, tw orzą nowe tereny parkowe i leśne na południowych i połud
niowo-zachodnich krańcach m iasta oraz w zdłuż niewielkiej rzeczki, płyną
cej od Jam aica Pond w  kierunku północnym do Charles R iver. Przedsię
brane jednocześnie prace, dla ustalenia planu regionalnego ze szczególnym  
uwzględnieniem  zagadnienia terenów zielonych, m ogą choćby częściowo za
radzić brakom, powstałym  wskutek bezplanowości budowy m iasta w ostat
nim stuleciu.

Zaznaczona tu przypadkow ość oraz brak myśli kom pozycyjnej w po
dziale terenów na budowlane i zielone, tj. parkowe, leśne itp., odzw iercie
dla się również w  w ysokim  stopniu w innych dziedzinach planu miasta. Sieć 
kolejowa, przenikająca wielom a liniam i i urządzeniam i w yładunkow ym i do 
poszczególnych dzielnic miasta, podzielonych obszarami wodnym i, nosi na 
sobie także cechę przypadkowości. B ogaty  rozwój gospodarczy m iasta w y
w ołuje z czasem częstą potrzebę przebudow y tych linii i kosztow nych urzą
dzeń kolejowych, urządzania skrzyżow ań arterii kolejowych i ulicznych na 
dwóch poziomach, jak  również szeregu innych zm ian konstrukcyjnych. P rzy-
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Oprać. Zakł. Urban.

R y s. 60. B o s t o n .  P la n  m iasta. G ru b ą  k resk ą  o zn a czo n o  część  lądu is tn ie ją cą  w  r. 1775. 
P o z o s ta łe  części p o w sta ły  d ro g ą  z a sy p y w a n ia  b a g n isty ch  b rze g ó w  i p ły tk ic h  w ó d  w  m iarę

ro z w o ju  m iasta  w  w . X I X .

należność linii kolejowych do pryw atnych przedsiębiorstw, w  przeciw ień
stw ie do większości upaństwowionych kolei europejskich, utrudnia niepo
m iernie i tak z natury rzeczy trudne zagadnienie dostosowania sieci kole
jow ych do skom plikowanego układu dwum ilionowego organizm u urbani
stycznego.

W ysiłk i gm iny m iejskiej w celu popraw y budowy m iasta w yra ziły  się 
w  ostatnich latach w  sposób bardzo dodatni w ukształtow aniu obu bulw a
rowych w ybrzeży Charles R iver, co nadało charakter w ielkom iejski i mo
numentalny obu przylegającym  dzielnicom  Bostonu i Cam bridge.

M ocna m yśl kom pozycyjna zaznacza się w dobrym  założeniu wielkiej, 
osiowo wysuniętej spacerowej, parkowej arterii Com m onwealth Avenue. Ł ą 
czy się ona organicznie z parkam i Common oraz Public Garden, stanow ią
cym i bogate dziedzictw o z okresu oględnej gospodarki urbanistycznej m ia
sta w  wieku X V I I  i X V I I I .  P ierw szy  fragm ent o długości półtora kilom etra 
przebiega jako arteria parkowa i kom unikacyjna w  kierunku południowo- 
zachodnim, dalej zaś po lekkim  w ygięciu  biegnie ku terenom  podm iejskim  
na ogólnej długości ponad sześć kilom etrów.

N a osi Com m onwealth A venue rozwinięto dużą nową dzielnicę m ia
sta w zdłuż brzegów  Charles R iver. Podsypano tu spore pasmo terenu ni
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zinnego w zdłuż płaskich brzegów  rzeki i założono ozdobne bulw ary z pięk
nymi trawnikam i i kwietnikam i, tzw. Backbay, na długości ponad półtora 
kilom etra. T o  samo uczyniono na przeciw ległym  brzegu rzeki po stfonie 
Cam bridge, siedziby najstarszego uniwersytetu am erykańskiego —  H arvard 
U niversity. D zięki tym  założeniom  o zdecydowanej myśli urbanistycznej, 
uzyskano ogrom ną, monumentalnie obram owaną powierzchnię wodną wśród 
skom plikowanego i pod wielom a względam i bezładnie z różnych części po- 
zrastanego organizm u m iejskiego. U zyskano wielki rezerw uar powietrza, 
piękne wielokilom etrowe pasma obustronnych nadbrzeżnych bulw arów  spa-

norm alnym  poziomie ulic i u łatw iają kom unikację m iędzy najżyw otniejszym i 
dzielnicami w ielkiego Bostonu.

Sam a Comm onwealth A venue została skom ponowana jako reprezen
tacyjna arteria, bogato rozczłonkowana w przekroju poprzecznym  Środek 
arterii zajm uje szeroka aleja spacerowa dla ruchu pieszego, okolona z obu 
stron dwoma szeregam i pięknych starych drzew  na dwóch szerokich traw 
nikach. P o obu stronach alei znajdują się dwie jezdnie dla ruchu kołowego, 
a dalej chodniki. Poza nimi szeregi przedogródków oddzielają domy od ru
chu ulicznego. A rteria  ta jest okolona z obu stron szeregam i jednorodzin
nych domów z dużym i kom fortow ym i m ieszkaniami o wysokości dwóch lub 
trzech kondygnacji. W  dalszym  sw ym  biegu łączy się ona z wielkim  pasmem 
parkowym , z placami sportowym i, tj. dzielnicą zwaną B ack B ay  Fens.

Przechodząc do analizy licznych na terenie m iasta linii kolejowych, 
należy zaznaczyć, że przebieg ich jest mało skoordynow any z układem ulic. 
typem  zabudowy itd. T łum aczy się to dwiema przyczynam i. P ierw szą jest 
konkurencyjna zasada rozw oju kolei am erykańskich, w m yśl której poszcze
gólne przedsiębiorstwa kolejowe pracują zupełnie samodzielnie, często bez 
żadnej koordynacji z całością potrzeb organizm u m iejskiego, a nieraz nawet 
czynią sobie wzajem nie na przekór. D ru gą  przyczyną był dotychczasowy 
brak planów urbanistycznych oraz do niedawna brak wszelkiej akcji ku ich 
stworzeniu. D opiero w  ostatnich kilkunastu latach chaos w  dziedzinie ko
m unikacji ustępuje m iejsca planowym  pracom, na wielką skalę zapoczątko
w anym  i pomyślnie prowadzonym . Pod tym  względem  Boston kroczy nie
mal na czele innych miast. W  wielu sprawach, tyczących czynnika kom u
nikacji, zdziałano bardzo dużo. T a k  np. połączono szereg linii kolejowych,

R ys. 61 B o s t o n .  P r z e k r ó j p o p rzeczn y  C om m on 
w ealth  A ven ue.

cerowych oraz znakom i
te tło dla architektury 
dzielnic nadbrzeżnych 
i szeregu wielkich gm a
chów publicznych. Ruch 
portowy został celowo 
z tej części Charles 
R iver wyelim inowany. 
D zięki temu niskie mo
sty łączą w sposób do
godny oba brzegi na
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jo t . rairc/itia xicriai ourv.

R y s. 62. B o s t o n .  W id o k  P u b lic  G ard en  z  za ło żo n ą  o s io w o  a le ją  p a rk o w ą  C om m on -
w e a lth  A ven u e.

zbiegających się tu z różnych kierunków  kontynentu i zbudowano dwa 
dworce centralne; jeden północny, drugi południowy. Ześrodkowano w nich 
ogrom ną w iększość ruchu kolejowego tego w ielkiego miasta, będącego jed
nym  z najw iększych portów  Oceanu A tlantyckiego.

Sieć szybkich tram w ajów  i kolejek elektrycznych jest bardzo dobrze 
zorganizow ana jako jedna całość adm inistracyjna, co się rzadko spotyka 
w m iastach am erykańskich, gdzie przew aża pierw iastek konkurencji przed
siębiorstw transportow ych z wielką nieraz szkodą dla ludności. Tram w aje, 
kolejki nadziemne i podziemne stanow ią jedną zw artą całość. L in ie  łączą 
się w  ten sposób, że tram w aje częściowo wchodzą na tory podziemne i ruch 
pasażerów  odbywa się bezpośrednio, ułatw iając przesiadanie się, nabywanie 
biletów i upraszczając orientację. Znakom ita przejrzystość ruchu, urządzeń 
inform acyjnych, kom fort w agonów  i urządzeń stacyjnych oraz łatw ość orien-
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tacji, staw iają całość sieci ruchu m iejskiego w Bostonie na poziomie najle
piej zorganizow anych kolejek m iejskich P aryża  i Londynu.

Sieć arterii ulicznych, z w yjątkiem  starego śródm ieścia odznacza się 
dobrymi w ym iaram i, doskonałym  wykonaniem  i utrzym aniem . A rterie
o przew ażającej szerokości dwudziestu pięciu lub więcej m etrów  są znako
m icie asfaltowane, posiadają dobre chodniki i bogate oświetlenie. N atom iast 
brak jest organicznego podziału i rozgraniczenia arterii głów nych i ulic mie
szkaniowych. A rterie, bardzo gęsto przecinane wpadającym i w nie poprzecz
nie ulicam i, nie m ogą spełniać w  sposób należyty sw ych trudnych funkcji 
czysto kom unikacyjnych przy bardzo intensywnym  ruchu samochodowym 
osobowym  i ciężarowym . Skutkiem  wadliwości w  podstaw owym  układzie ar
terii głów nych oraz dzięki intensywności ruchu, szybkość jego spada nieraz 
do kilku kilom etrów  na godzinę. R ytm iczna sygnalizacja  autom atyczna na 
skrzyżow aniach ulic nieraz przyczynia się nawet do zaham owyw ania ruchu. 
W  ten sposób zalety szybkich pojazdów  sam ochodowych sprow adzają się 
w  ruchu śródm iejskim  do zera, a ruch pieszy staje się nieraz jedynym  środ
kiem  w zględnie szybkiej kom unikacji pom iędzy niezbyt oddalonymi punk
tami śródmieścia.

Zagadnienie konstrukcji i form y d o m u  m i e s z k a l n e g o ,  d z i a ł k i  
b u d o w l a n e j  o r a z  c a ł o ś c i  b l o k u  u r b a n i s t y c z n e g o  roz
w iązuje się w  Bostonie podobnie, jak w innych m iastach am erykańskich,
0 czym  niżej będzie m owa. Zasadą jest w tłaczanie zabudow y m ieszkaniowej 
w  przypadkow o narastające bloki i dzielnice bez m yśli przewodniej o cało
kształcie potrzeb m ieszkania i życia codziennego. N ależy jednak przyznać, 
że narastanie nowych dzielnic m ieszkaniow ych odbywa się praw ie w yłącznie 
pod przem ożnym  w pływem  starej anglosaskiej tradycji domu jednorodzin
nego. W ynikiem  tego jest zabudowa niezbyt ścisła, domy o małej ilości kon
dygnacji —  przew ażnie dwóch lub trzech i w yn ikająca z tego niska gęstość 
zaludnienia na jeden ha. T en  typ zabudow y utrzym uje się niezależnie od po
łożenia ekonom icznego i społecznego m ieszkańców danej dzielnicy. P ocząw 
szy od najskrom niejszych, w  znacznej części drewnianych, domów robotni
czych o jednym  lub paru m ieszkaniach, a kończąc na luksusowych willach
1 pałacykach p rzy  w ytw ornej nowoczesnej alei spacerowej Comm onwealth 
Avenue, typ anglosaski domu panuje niepodzielnie. U stępuje on m iejsca tylko 
przy budowie domów pensjonatowych, hotelowych itp. D zięki temu sprawa 
m ieszkaniowa, jako jedna z podstaw owych funkcji miasta, rozw iązuje się 
bez porównania lepiej, niż w  wielu nawet znacznie m niejszych miastach 
europejskich p rzy  zabudowie domami w ielorodzinnym i o typie koszarowym . 
L u źn y  ten typ zabudow y zw iększa jednak w ielokrotnie obszar powierzchni 
zabudowanych i w  konstrukcji m iasta w ysuw a na plan pierw szy w ielkie za
danie kom unikacyjne. Pojęcie o różnicach obszarów m iast am erykańskich,
o przew ażającej zabudowie domami jednorodzinnym i, w porównaniu z m ia
stami wielkim i europejskimi daje zestawienie powierzchni W arszaw y i B o
stonu. W arszaw a, licząc przed pierw szą wojną św iatow ą blisko m ilion m ie
szkańców, zajm owała niewiele ponad trzy  tysiące hektarów, gd y dzisiejszy
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Boston przy  dwóch z górą m ilionach m ieszkańców zajm uje łącznie z przed
m ieściam i i pow ierzchnią wód obszar 250.000 hektarów. A  więc średnia jego 
długość względnie szerokość równa się 50 kilometrom. W  tym  wypadku bez- 
planowość budowy miasta, nie dostosowanie całości organizm u urbanistycz
nego do specyficznych i zaw iłych zadań kom unikacyjnych pogłębia znacz
nie jego braki i błędy. P oza  wspom nianym i już brakam i planu w zakresie 
racjonalnego podziału terenów, uderza nas również powszechna w m iastach 
wieku X I X  przypadkow ość w układzie dzielnic, u lic i fragm entów  arterii 
kom unikacyjnych.

U kład  ten sprow adza się w Bostonie, jak i w  licznym  szeregu innych 
miast, do w ytyczania pewnych zespołów prostokątnych działek i bloków, nie 
dostosowanych w swojej orientacji ani do w arunków  racjonalnej zabudowy, 
ani do istniejących lub racjonalnie projektowanych arterii kom unikacyjnych, 
linii kolejowych, tram w ajow ych itp. Prostokątność tych układów ulega pew
nym  odchyleniom  tylko w w ypadkach trudności topograficznych, tj. na te
renach spadzistych lub nad brzegam i wód, gdzie prostolinijne w ytyczanie 
ulic natrafia  na naturalne przeszkody. Przypadkow ość w rozw oju konstruk
cji i form y m iasta w ynika w  sposób jaskraw y z faktu braku koordynacji 
adm inistracyjnej. W  ten sposób niektóre obszary leżące w ew nątrz miasta, 
a stanowiące autonomiczne gm iny miejskie, nie są podporządkowane cen
tralnym  władzom  kom unalnym  całego m iasta tak. że nawet przeprow adza
nie podstawowych urządzeń technicznych, jak  w odociągi, tram w aje itd., tra
fia  tu na poważne przeszkody i sprzeciw y. W  tych warunkach nie tylko rea
lizowanie, ale choćby nawet opracowanie projektu urbanistycznego w nowo
czesnym  jego znaczeniu staje się spraw ą nader trudną lub w ręcz niemo
żliwą. D alszy  przegląd kilku wspom nianych wielkich m iast we wschodnich 
stanach w ykaże analogiczne podstaw y urbanistyczne ich rozw oju w rysach 
najbardziej typowych.

C. B A L T I M O R E . Podobnie dodatnie w arunki przyrodzone i gospodar
cze, w jakich rozw ijał się Boston, pow tarzają się i oddziaływ ują od w. X V I I  
na ukształtow anie organizm u urbanistycznego Baltim ore. Osiedle, pow sta
jące w początku w. X V I I I ,  rozw ija się w niew ielkie m iasto w  końcu tego 
wieku. Zabudowuje się ono na dogodnych, rozległych terenach nad rozga
łęzionym i brzegam i Potapsco R iver, wpadającej do zatoki Chesapeake Bay, 
w  odległości ponad dwieście kilom etrów  od pełnego m orza. Pom yślne pod 
w zględem  naw igacyjnym  w arunki budowy portu, bogate i żyzne obszary 
stanu M aryland, pozw alają na szybki i pom yślny rozwój m iasta w okresie 
ostatnich stu lat. Pod względem  urbanistycznym  rozwój ten idzie drogam i 
typowym i dla wielkich m iast am erykańskich. Pierw otne założenie prosto
linijnych osi głów nych ulic z Charles Street na czele stanowi podstawę planu 
miasta, posiadającego dziś blisko m ilion m ieszkańców. D o starszej dzielnicy, 
zabudowanej w zdłuż środkowej części Charles Street, przyrastają  rnnve fra g 
menty. C ały  obszar m iasta składa się z prostokątnie w ytyczonej sieci ulic
o kierunkach z północy na południe i ze wschodu na zachód. K ilk a  większych
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R y s . 64. B a l t i m o r e .  F ra g m e n t n o w o czesn ej d z ie ln icy  m ie szk an io w ej o za b u d o w ie  
sz e re g o w e j dom am i jed n o ro d zin n ym i.

fragm entów  m iasta bez szczególnego uzasadnienia w yłam uje się z tego ogól
nego systemu i składa się z zespołów bloków, również zresztą prostokątnych, 
lecz przebiegających w odmiennych kierunkach. N a tle zasadniczej sieci pro
stokątnej przebiega kilka większych arterii o kierunkach prom ieniowych, jak 
np. L afayette  Street, G ay Street H arfo rd  Avenue, Frem ont Avenue i inne. 
A rterie  te przyczyn iają się w znacznym  stopniu do polepszenia system u ko
m unikacyjnego głów nych obszarów m iejskich już zabudowanych, a m ierzą
cych ponad pięćdziesiąt kilom etrów  kw adratow ych. O bszary te w ykazują 
zw ykłe braki podstawowej konstrukcji urbanistycznej, np. brak racjonalnego 
podziału terenów na budowlane i niebudowlane, w yn ikający z tego brak zie
leni oraz przesadną ścisłość zabudow y i zw artość dzielnic m ieszkaniowych, 
handlowych itp. Dopiero tereny, leżące w  odległości kilku kilom etrów  od 
śródmieścia, zostały rozplanowane w czasach nowszych w  sposób w łaściw y. 
Zaw ierają  one szereg w yjątkow o pięknych parków, dzielnic ogrodow ych
o luźnej zabudowie, sporo pasm zieloności i alei parkowych. W ykorzystano 
tu również w yjątkow o dodatnie w arunki przyrodzone terenów podm iejskich 
w postaci pięknego drzewostanu, uroczych jezior i całości krajobrazu. P arki 
takie, jak D ruid  H ill Park, położony nad jeziorem  D ruid  L ake na północo- 
zachodzie m iasta oraz C lifton  P ark  na północo-wschodzie, w ykazują b. w y
soki poziom sztuki ogrodniczej, stanowią praw dziw ą ozdobę m iasta i dobrze 
spełniają swe zadania społeczne, estetyczne i zdrowotne w całości organizm u 
m iejskiego. B ardzo liczne skw ery oraz parki, rozrzucone w różnych dziel
nicach bliżej śródmieścia, przyczyn iają się w znacznym  stopniu do podnie
sienia zdrowotności i estetycznego w yglądu miasta. T oteż pod względem  te
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renów parkowych oraz otaczającego miasto krajobrazu Baltim ore w ysuw a 
się na plan pierw szy w szeregu wielkich m iast am erykańskich nad A tlan 
tykiem. O gólny obszar m iasta łącznie z przedm ieściam i w ynosi obecnie
137.000 ha. D zielnice w ewnętrzne obejm ują 20.000 ha.

K ształtow anie dzielnic m ieszkaniowych, domu i bloku, nie w ykazuje 
tych rażących braków, cechujących m iasta największe, jak np. N. Y o rk  
i Chicago. D aw ne tradycje anglosaskie oraz panujący obyczaj, silnie w pły
w ały aż do doby obecnej na utrzym anie się i dalsze rozpowszechnianie domu 
jednorodzinnego, choćby w form ie najskrom niejszej. D zięki temu miasto nie 
w ykazuje zacieśnienia zabudowy i zupełnej degeneracji typu domu i m ie
szkania, tak charakterystycznych dla średnich nawet m iast europejskich, nie 
m ówiąc już o m ilionow ych stolicach naszego kontynentu. T yp  domu wielo- 
m ieszkaniow ego jest w Baltim ore, podobnie jak w większości m iast ame
rykańskich, raczej typem w yjątkow ym  i w prow adzanym  dopiero w ostat
nich latach. Różni się on przy  tym  zasadniczo od swego starego prototypu 
europejskiego. Jest to zw ykle tzw . A partm ent House, tj. dom o m ałych kom 
fortow ych m ieszkaniach, częściowo umeblowanych i przeznaczonych dla 
w arstw  zam ożniejszych. Staw iany jest zw ykle w dogodnych sytuacjach i ład
nym otoczeniu; budowany jest z dobrych m ateriałów  i bardzo starannie, 
a niekiedy w ręcz luksusowo wykonany. Stanow i 011 w tych warunkach ja
skrawe przeciwieństwo
koszarow ego domu wiel- _  jgl
kom iejskiego, zaniedba- ,
nego, źle sytuow anego  ̂ * | • . WteL -«raPg
i przepełnionego miesz- tjPŁ -
kańcami, żyjącym i w bar- 4 —
dzo złych warunkach 
ekonomicznych i społecz
nych.

Południow e dziel
nice m iasta przylegają 
do w yjątkow o dogod
nych dla celów naw iga
cyjnych w ybrzeży i od
gałęzień wielkiej i 
kiej Potapsco R iver. R oz
gałęziona sieć linii kole
jow ych w iąże się tu 
z rozległym i urządze
niami i bulwaram i por
tow ym i. Tereny te stano
w ią głów ne ośrodki han
dlu i przem ysłu oraz że

glugi m oiskiej i rzecz- R y s. g - , B a l t i m o r e .  A p a rtm e n t house w  d zie ln icy  
nej w  Baltim ore. B liskie ' ' p a rk o w e j.

fot. autora
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R y s. 66. B  a 1 1 i m o r e. N o w o czesn a  d zieln ica  d om ów  je d n o ro d zin n y ch  szereg o w y ch .

sąsiedztwo głów nej północno-południowej arterii kom unikacyjnej starszego 
śródm ieścia, tj. Charles Street oraz szeregu innych arterii, w iążących tereny 
pracy z terenami m ieszkaniowym i, stw arzają organiczną i celową łączność 
poszczególnych dzielnic miasta.

P raw ie zupełny brak w ieżowców, powodujących tak wielkie kom plikacje 
budowlane i kom unikacyjne w innych wielkich m iastach am erykańskich, ce
chuje bardzo dodatnio Baltim ore i nadaje jej życiu wewnętrznem u charaktery
styczne piękno spokoju .i umiaru. Jednocześnie wybitna dbałość o w ygląd  ulic, 
skw erów  i domów, obfitość nawet w dzielnicach śródm iejskich, sporej ilości 
skw erów  i niewielkich choćby ogrodów  publicznych, bardzo dodatnie archi
tektoniczne kształtowanie nowych dzielnic m ieszkaniow ych z wielkim i obsza
ram i zielonym i, w ysuw ają w  sposób zdecydow any to m iasto na czoło w  gru 
pie wielkich m iast W schodu am erykańskiego. Porów nanie jej części central
nej z pokrewnym i dzielnicam i innych miast, zabudowanych wieżowcam i 
biurowo-handlowym i, w ykazuje jaskraw e ich różnice. Przeładow anie ruchem 
ulicznym  nie dające się przezw yciężyć środkam i technicznym i i nader uje
mne w arunki zdrow otne tak charakterystyczne gdzie indziej, nie występują 
wcale w Baltim ore.

D. P H I L A D E L P H I A . Pokrew ne podłoże w arunków  przyrodzonych i go 
spodarczych z m iastami w yżej om ówionym i prowadzi do analogicznego roz
w oju Philadelphii. Charakterystyczna sytuacja portowa, bogaty kraj na zacho
dzie, a w ody A tlantyku  na wschodzie oraz rola stolicy zasobnego i kultural
nego stanu Pensylw anii stw orzyły  gospodarcze tło rozrostu miasta, stojącego
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Oprać. '¿akt. Urban.

R y s. 67. B a l t i m o r e .  P la n  m iasta. Z a ło ż o n y  w  b a rd zo  d odatn ich  w a ru n k a ch  to p o g ra 
ficzn y ch , ra c jo n a ln y  plan sieci u liczn ej z  g łó w n y m i a rteriam i w y k a z u je  czę śc io w o  b rak  
w ła śc iw e g o  p od zia łu  teren ów . Z r ó w n o w a ż a ją  g o  liczn e p ark i, sk w e r y  i w ię k sz e  p rze strz e 

nie zielone.



R y s . 68. P h i l a d e l p h i a .  F ra g m e n t n o w e j p a rk o w e j a rte rii re p re ze n ta c y jn e j 

« P ark w ay »  z  w id o k iem  na śród m ieście  za b u d o w an e  w ie żo w ca m i.

pod względem  wielkości, bogactw a i zaludnienia w  jednym  szeregu z N. Y o r 
kiem, Bostonem  i chronologicznie m łodszym  Chicago. O bszerny i płaski teren 
(250.000 ha) ze swym  ośrodkiem, objętym  rzekami Schuylkill na zachodzie 
i D elaw are na wschodzie, przy doskonałych w arunkach naw igacyjnych tej 
ostatniej, daje w szelkie m ożliwości rozwoju gospodarczego. M iasto leży 
w  odległości stu kilkudziesięciu kilom etrów  od otw artych wód A tlantyku, 
a rzeka D elaw are z dobrymi w arunkam i naw igacyjnym i dostępna nawet dla 
najw iększych okrętów transatlantyckich, wpada do głębokiej zatoki oceanu, 
w cinającej się daleko w głąb lądu. A nalogicznie do innych wielkich m iast 
W schodu, również i tu doskonałe warunki przyrodzone i gospodarcze zo

stały już z dawna doce
nione przez kolonistów 

u  europejskich, założycieli
U miasta. Pow staje tu po-
I czątkow o osada kwa-
(■ krów  w roku 1682, zało

żona przez W iliam a 
Penn’a. O d r. 1701 roz- 

: w ija  się ona w miastecz-
I ko o kilku tysiącach mie-
I szkańców .T ej epoce swe

go rozwoju zawdzięcza 
Philadelphia podstawo- 

ofrac. żaki. Urban, w y plan śródmieścia, na 
Rys. 69. P h i l a d e l p h i a .  Plan miasta z X V III  wieku. którym  oparł się w na
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stępstwie cały potężny 
ustrój urbanistyczny trzy 
m ilionowego dziś olbrzy
ma.

Plan ten zdradza bli
skie pokrewieństwo ze 
współczesnym i sobie tw o
rami włoskich i francu
skich teoretyków  urbani- 
zmu w. X V I I  w  Europie.
P raw id łow y czworobok 
z układem dwóch g łó w 
nych arterii o typie rzym 
skiego obozu, zajm uje do
godny obszar m iędzy obu 
wspom nianymi rzekami, 
w m iejscu największego 
ich zbliżenia. Jedna z arte
rii przebiega w  kierunku 
ze wschodu na zachód łą
cząc brzegi obu rzek. D ru 
ga, założona w kierunku 
północno - południowym , 
idzie prostopadle do pier
wszej i staje się powoli 
kręgosłupem  potężnie roz
rastającego się organizm u 
urbanistycznego. W  ciągu 
wieku X V I I I  i początku 
X I X  miasto zabudowuje 
się mniej więcej w  g ra 
nicach pierw otnego zało
żenia. O prócz dwóch wspom nianych podstawowych arterii, plan P enn’a po
siada charakterystyczny układ ulic pomniejszych, utrzym anych w system ie 
założenia prostokątnego z jednym  placem głów nym  na skrzyżow aniu arterii 
oraz z czterem a sym etrycznie założonym i placami bocznym i: L ogan  Square, 
Franklin  Squ., Rittenhouse Squ. i W ashington Squ.

Plan ten, w zorow any na szkole urbanistycznej włoskiej i francuskiej, 
jednym  rysem  odbiega całkow icie od swych siostrzyc europejskich, a m ia
nowicie swą olbrzym ią skalą. G dy m iasta nasze projektuje się i zakłada 
w owych czas'ach na terenach liczących po kilkaset zaledwie m etrów szero
kości i długości, tu m am y założenie o śm iałych i potężnych rozm iarach, po
nad 3 kilom etry długości, przy półtorakilom etrowej szerokości. Jest to po
w ierzchnia zajm owana w przybliżeniu przez półm ilionową W arszaw ę w dru
giej połowie wieku X IX . N ależy podziw iać tę odw agę w  ujm owaniu zadań

fot. autora

R y s. 70. P h i l a d e l p h i a .  G łó w n a  a rte ria  północn o-po- 
łu d n io w a  B ro a d  S tre e t w id zia n a  od  stro n y  ratu sza , a ro z
w in ię ta  na d a w n y m  sz la k u  w e d łu g  planu z  w iek u  X V I I I .



urbanistycznych i proro
cze wprost w yczuw anie 
nieskończonych gospodar
czych perspektyw rozwoju 
wieku X I X  i X X . N ależy 
skłonić głowę przed tw ór
czym  rozpędem skrom 
nych kolonistów/ zakłada
jących wśród najcięższych 
warunków  walki o byt 
podwal i ny u rban iśtyczne 
pod rozw ój m ilionowych 
olbrzym ów  spółczesnych. 
Podziw  nasz w zrasta bez
miernie, gdy sobie uprzy- 
tomnimy ich znikome 
środki m aterialne, walki 
z ludnością tubylczą, bro
niącą tw ardo sw ych od
w iecznych siedzib oraz zu
pełny brak tych pobudek, 
które niemal w yłącznie 
kierow ały bardziej monu- 
numentalnymi założenia

mi urbanistycznym i na kontynencie starej E uropy. B yły  to spraw y i cele 
polityczne absolutystycznych m onarchów w ielkich m ocarstw. W ersal, Peters
burg, przebudowa P aryża  —  to dzieła pochłaniające środki gospodarcze ca
łych narodów, to dzieła potężnej dumy i twardej ręki najw ybitniejszych 
m onarchów swojej epoki. Natom iast w  Stanach Zjednoczonych m am y do 
czynienia z w ielkim  czynem  gospodarczym  i społecznym  sam ego społeczeń
stw a m iejskiego. Czerpie ono tylko z siebie i ze swojej tw órczej pracy zasoby 
duchowe i środki m aterialne do budowy w ciągu półtora wieku bezmiernych 
organizm ów  urbanistycznych swych wielkich stolic.

Jasność planu pierwotnego, jego prostota i celowość założenia wkrótce 
się zatracają, gdy nadchodzi w iek X I X  z olbrzym im  i szybkim  rozwojem  
miasta. P rzejrzyste  prostokątne bloki, założone w X V I I  w., tw orzące na 
szkielecie dwóch zasadniczych arterii celową konstrukcję miasta, przezna
czonego dla celów m ieszkaniowych o skrom nych potrzebach handlowca, rze
m ieślnika i żeglarza w końcu X V I I I  i początku X I X  wieku, nie m ogą po
dołać szybkim  procesom urbanizacji. M iasto się rozrasta i zajm uje obszary 
w ielokrotnie większe, niż obejm ował plan pierwotny. W  dobie obecnej dziel
nice zabudowane obejm ują 32.500 ha. R ozrost ten idzie typową dla miasta 
am erykańskiego drogą narastania koncentrycznego i zajm owania w szystkich 
nadających się do zabudowy terenów. Jedynie tereny o ostrych spadkach 
oraz z natury rzeczy powierzchnie wód stanow ią w yjątek z reguły. P lany
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fot. Fairchtld A erial Surv,

R y s. 72. P h i l a d e l p h i a .  W id o k  śród m ieścia  z  w ie żo w ca m i i n ow o zb u d o w a n ej, skośn ie 
w  stosun ku  do obu osi planu za ło żo n e j P a r k w a y  p ro w a d zą ce j do F a irm o u n t P a rk .

tych nowych, wchłanianych przez m iasto terenów, stanow ią przedłużenie ulic
i system ów szachownicowych, już istniejących. D robna ilość skw erów  i te
renów, przeznaczonych dla współcześnie w yrastających instytucji i gm achów 
publicznych, stanow ią oazy w śród w ielokilom etrow ych obszarów, schema
tycznie podzielonych na jednakowe bloki prostokątne. D w ie podstawowe ar
terie, skomponowane w X V I I  w., B road Street i M arket Street zostają prze
dłużone w  tych sam ych kierunkach na długość kilku lub kilkunastu kilo
metrów. Podstaw ow e zagadnienie podziału terenów na budowlane i niebu- 
dowlane nie zostaje wcale uwzględnione. Podobnie spraw a podziału dzielnic 
na m ieszkaniowe, biurowe i przem ysłow e rozw iązuje się raczej drogą przy
padkowej i sam orzutnej selekcji oraz in icjatyw y pryw atnej. N atom iast w  spo
sób charakterystyczny dla drugiej połow y X I X  w. zacierają się strony do
datnie i najbardziej zasadnicze rysy  dawnego planu miasta. G łów ny plac, 
stanow iący ośrodek kom pozycji, tzw . Penn Square, zostaje w r. 1874 zabu
dow any potężną bryłą ratusza —  C ity  H all —  jednego z największych pod 
w zględem  objętości tego rodzaju gm achów w  świecie

Stronę dodatnią w  law inow ym  rozw oju m iasta tw orzą same przez sie 
warunki przyrodzone. D w ie rzeki i tereny faliste w północno-zachodniej 
stronie m iasta tw orzą naturalne zapory w niepow strzym anym  procesie za
budowy. Ocenione w reszcie we w łaściw ej chwili, tereny te zostają zarezer
wowane i zamienione w  przepiękny olbrzym i park m iejski, tzw. Fairm ount
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R ys. 73. P h i l a d e l p h i a .  G m ach  M u zeu m  sztu k i, o s io w o  za ło żo n y  11a zak oń czen iu
P a rk w a y .

P ark. Położony po obu brzegach Schuylkill R iver wcina się on w sposób bar
dzo dodatni długim  klinem  w kierunku południowo-wschodnim, sięgając 
praw ie do granic dawnego śródmieścia. Jego ogrom na pow ierzchnia —  po
nad 1.300 ha —  piękny starodrzew, uroczy krajobraz i rozplanowanie o w y 
sokim poziomie artystycznym  tw orzą choć w pewnym  stopniu równow ażnik 
braków  kom pozycji dzielnic zabudowanych. W  ostatnich latach przedłużono 
ten klin parkow y posuwając go jeszcze dalej w głąb m iasta i w prow adza
jąc praw ie do centrum, tj. do dawnego Penn Square, na którym  stanął ra
tusz, tj. C ity  H all. T o  nowe pasmo parkowe, tzw. P arkw ay, przebiega ód 
ratusza w  stronę północno-zachodnią, przełam uje daw ny L ogan  Square
i w odległości ponad dwóch kilom etrów  dobiega do pierw szych w yżyn  F air- 
mount Park, na których wzniesiono udatnie pom yślany i dobrze wykonany 
gm ach muzeum sztuk pięknych. K ry zy s  gospodarczy trzydziestego roku za
ham ował prace około wykończenia architektonicznego całości założenia

P arkw ay, skutkiem  czego 
obydwa jego boki stano
wią szeregi ruder p rzy
padkowo pozostawionych 
po zburzeniu pasma środ
kowego.

D ziedzina m ieszkanio
wa w Philadelphii przed
stawia się na ogół pomyśl
nie. A nglosaska tradycja 
domu jednorodzinnego pa
nuje tu niepodzielnie we 
w szystkich w arstw ach lu
dności m iejskiej D zięki 
temu miasto w ykazuje 
bardzo niską cyfrę  zalud-

fot. autora

R y s. 74. P h i l a d e l p h i a .  T y p o \ve  rudery' m ieszk an io 
w e  p ozostałe  po p rzeb iciu  P a r k w a y  i w id o czn e  z  je j  

bo ków .
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Oprać. Zakl. Urban.

R y s. 75 (tab l. 3). P  h i 1 a d e 1 p h i a. P la n  m iasta. P o z a  h a rm o n ijn y m  sz a ch o w n ico w y m  
śro d k o w y m  za ło żen iem  w iek u  X V I I  n a ro sły  o lb rzy m ie  te re n y  sch em atyczn ie  p a rce lo 
w an e  i śc iś le  za b u d o w an e. W y n ik a ją  stąd  liczn e  tru d n o ści k o m u n ik a cy jn e , m ie szk a 
n iow e itp . Jed yn ie  n o w o  p rze b ita  a rte ria  zw . P a r k w a y , ozn a czo n a  literam i A A  łą c z y  

śród m ieście  z  w ie lk im i z ie lo n y m i p rze strze n iam i F a irm o u n t P a rk .



fot. autora

R y s . 76. P h i l a d e l p h i a .  W id o k  z  P a r k w a y  na w ie żo w ce  śród m ieścia.

nienia domu, a m ianowicie 4,5 w tedy gdy N ew  Y o rk  ma 16, a W arszaw a 
w śródm ieściu blisko 100. Luźność zabudowy w mieście, które dziś docho
dzi do trzech m ilionów m ieszkańców, powoduje oczyw iście obok wartości 
dodatnich jednocześnie i skutki ujemne. Przede w szystkim  powstaje olbrzy
m ia rozciągłość terenów miasta, a za tym  znów idzie narastanie ogrom 
nych odległości m iędzy poszczególnym i dzielnicam i, m iędzy miejscem za
m ieszkania a w arsztatem  pracy. Potęguje to niepomiernie ruch pieszy i ko
łow y na poszczególnych arteriach i w całości sieci ulic, które z powodu 
w adliw ości planu i jego schem atyzm u nie m ogą sprostać wszechstronnym  
zagadnieniom  kom unikacyjnym .

Zagadnienie racjonalnego sytuow ania w arsztatów  pracy nie znajduje 
tu w łaściw ego rozw iązania. Im ponujący rozrost handlu, przem ysłu i żeglugi 
idzie drogą indyw idualnego załatw iania zagadnień sytuow ania i budowy 
swych siedzib. Handel i biurow ość w  śródmieściu, a przem ysł w dzielni
cach dalszych i nadbrzeżnych —  oto ogólna charakterystyka ich układu. Z a
gadnienie to bardzo głęboko sięga w ustrój urbanistyczny, jeżeli się zw aży, 
że Philadelphia dzisiejsza liczy około 10.000 fabryk i zakładów przem ysło
w ych różnego rodzaju, począw szy od olbrzym ich doków dla budowy okrę
tów wojennych, poprzez przem ysł w łókienniczy do fabryki lokom otyw o św ia
towej sławie. Już w r. 1900 zatrudniały one około ćw ierć m iliona pracow 
ników, a w artość ich rocznej produkcji wrynosiła ponad sześć m iliardów  zło
tych w złocie.

Przechodząc do m iast m ilionowych o jeszcze szybszym  tempie rozwoju 
należy wym ienić D etroit i Chicago. D e t r o i t ,  założone w r. 1701 przez ko
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Oprać. Zakł. Urban.

R y s . 77. S yste m  W ie lk ic h  J e z io r  w  U . S . A . 
z  c h a ra k te ry sty c zn ą  sy tu a c ją  trzech  w ie lk ic h  

m ia st: C h ica go , D e tro it  i B u ffa lo .

lonistów francuskich rozrasta się 
w  niesłychanym  tempie dopiero 
w  końcu wieku X IX . D zięki ześrod- 
kow aniu w sobie 75% całego potęż
nego przem ysłu sam ochodowego 
Stanów  Zjednoczonych w  doskona
łych warunkach przyrodzonych
i gospodarczych m iasto to osiągnęło 
dziś 1,600.000 m ieszkańców. N ad
zw yczaj dogodne położenie w cen
tralnym  obszarze i w  system ie w iel
kich jezior A m eryki Północnej po
zw oliło D etroit rozrosnąć się 

w  wielki port o przeładunku 75 -milionów ton rocznie. D aw n y plan m iasta 
z czasów  francuskich pozostał w śródm ieściu w drobnym zaledwie fra g 
mencie. Całość ustroju urbanistycznego współczesnego rozw ija się natom iast 
na zw ykłym  schemacie koncentrycznie narastających system ów prostokąt
nych bloków przy niedostatecznie rozwiniętej sieci arterii. Budownictw o 
m ieszkaniowe rozw ija  się głów nie drogą luźnej zabudow y domami jedno

rodzinnym i. D ziedzina instytucji 
publicznych i w arsztatów  pracy, po
zostawiona przew ażnie rozw iąza
niom przypadkow ym  i nie skoor
dynowanej inicjatyw ie prywatnej, 
powoduje szereg zawiłości w pla
nie m iasta i duże trudności kom uni
kacyjne w sieci ulicznej. I tak np. 
największe w świecie zakłady sa
mochodowe Forda, zatrudniające
55.000 pracowników, są położone 
w odległości kilkunastu kilom etrów 
od centrum  miasta. Pracow nicy 
F orda m ieszkają w różnych dziel
nicach miasta, rozmieszczeni zupeł
nie przypadkowo, odbyw ają co
dziennie dwukrotne przejazdy, nie
kiedy z odległości ponad 20 kilom e
trów. F akt posiadania przez nich 
w łasnych samochodów przynosi 
ulgę w  w ysiłkach osobistych
i oszczędza czas, tym  niemniej sta
nowi on ogrom ną pozycję w  ru
chu ulicznym  i w  obciążeniu nie
których arterii, nie przygotow anych 
należycie do spełniania rozw ijają

Oprać. Zakł. Urban.

R y s. 78. D e t r o i t .  P la n  m iasta  z  X V I I I  
w ie k u  z  c h a ra k te ry sty c zn ą  sy tu a c ją  fo rte c y  
i osiedla , p rzy p o m in a ją cą  śred n io w ieczn e  z a 
ło żen ia  e u ro p ejsk ie , p o w sta ją c e  w  a n alo

g ic zn y ch  w aru n k ach .
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cych się gw ałtow nie potrzeb kom u
nikacyjnych. Sp raw y te stały się po 
prostu palącym i i dotarły do św ia
domości kierow niczych sfer m iej
skich. Rozpoczęto projektowanie no
wej sieci wielkich dwupoziom owych 
arterii kom unikacyjnych, które mia- 
łyb}' sprostać potrzebom ruchu. N ie
stety, kryzys gospodarczy trzydzie
stego roku nie tylko przekreślił na 
razie możność realizacji tych m iliar
dowych pomysłów, ale zm usił nawet 
to bogate przem ysłowe miasto do za
wieszenia pracy biura studiów. Zna
czne i długotrw ałe zaniedbania w zakresie organizacji ustroju urbanistycz
nego i racjonalnej kom pozycji planu nie dadzą się łatwo odrobić.

Oprać. Zakł. Urban.

R y s. 79. D e t r o i t .  P la n  m iasta  z a p ro 
je k to w a n y  w  r. 1807 p rz e z  W o o d w a rd a  
za ch o w a n y  ob ecn ie  w  d rob n ym  ty lk o  fr a g 

m encie w  śród m ieściu .

R y s . 80. D e t r o i t .  F ra g m e n t w sp ó łczesn ego  planu m iasta. W  śród m ieściu  w id zim y  
drobną część  sp lotu  u lic  p o zo sta ły ch  z  planu W o o d w a rd a  z  r. 1807.
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fot. F airchild A e ria l Surv.

R y s. 81. C h i c a g o .  W id o k  od je z io r a  M ich iga n  na G ran t P a r k  i na śró d m ie jsk ą  d z ie l
n icę w ie ż o w c ó w  zw a n ą  «The Loop».

E. C H IC A G O . Badając stopniowo typowe objaw y rozw oju m iasta ame
rykańskiego, nie pominiemy tego m iasta-olbrzym a, w  którym  one występują 
w sposób może najbardziej jaskraw y. Załoga m ałego fortu, licząca io o  osób, 
w ycięta w pień przez czerw onoskórych w r. 1812 —  to pierw sze stadium  
jego rozwoju. M ałe osiedle o kilkunastu tysiącach m ieszkańców w  r. 1850 —  
to stadium  drugie. T r z y  i pół m ilionow y kolos o powierzchni 275.000 ha, 
drugie pod względem  wielkości obszaru i zaludnienia m iasto Stanów  Zjed
noczonych w r. 1930 —  to stadium  trzecie. Jak w ielkie m iasta nad A tla n 
tykiem  w yrosły  dzięki żegludze, tak w yrosło i Chicago, leżąc w  system ie 
W ielkich  Jezior i stanowiąc głów ny węzeł sieci kolejowej całego lądu P ół
nocnej A m eryki. R ozw ój tej sieci, idący równolegle z postępem cyw ilizacji 
ze wschodu na zachód, stw orzył łącznie z warunkam i przyrodzonym i ten 
w yjątkow y splot czynników', dzięki którem u w yrosło potężne m iasto. B ag n i
sta równina nad brzegam i jeziora M ichigan, przecięta dwiem a m ałym i rzecz
kami, stanowi teren jego rozwoju. Obecnie front m iasta od strony M ichigan 
rozciąga się w zdłuż brzegów  ponad 50 kilom etrów. B rzegi te zostały czę
ściowo dosypane, umocnione i ujęte w bulw ary bądź spacerowe i ozdobne, 
bądź w yładunkow e i fabryczne.

W  r. 1871, gdy m iasto posiadało już ponad 300.000 m ieszkańców, 
olbrzym i pożar, trw ający kilka dni, zniszczył je w przew ażającej części. S ie
demnaście tysięcy domów, praw ie w yłącznie drewnianych, wartości dwóch 
m iliardów  złotych, stało się pastwą płomieni. Sto tysięcy ludzi zostało bez 
dachu. K atastro fa  ta odbiła się jednak dodatnio na rozwoju urbanistycz
nym, g d yż nie tylko zm usiła do stosowania bardziej racjonalnych metod bu
dowy, lecz przyczyniła  się również do pewnego uporządkowania planu m ia
sta. Zastosowano tu na olbrzym ią skalę zw ykły  schemat am erykański, do
łączając do dzielnic istniejących nowre obszary o szachownicowych podzia-
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łach.. B rak  m yśli kom pozycyjnej w podziale terenów, w przeznaczeniu pro
stokątnych, jednakowych bloków dla bardzo różnorodnych potrzeb olbrzy
m iejącego organizm u urbanistycznego, występuje tu z całą w yrazistością, 
podobnie jak w szeregu innych wielkich m iast am erykańskich. Pom im o zu
pełnie odmiennych w arunków  narastanie koncentryczne m iasta odbywa się 
w  ciągu dziesiątków  lat tak samo, jak się odbywało autom atycznie w  ciągu 
wieków  w rozw oju m iasta europejskiego. Pow staje w  ten sposób śródm ie
ście Chicago, o powierzchni około czterech tysięcy hektarów —  tj. większej 
od całej powierzchni W arszaw y  w r. 1916, zabudowane zupełnie ściśle, czę
ściowo wieżowcam i, a nie posiadające żadnej absolutnie przestrzeni w oln ej' 
nie zabudowanej.

D opiero w końcu w. X IX , od czasu wielkiej w ystaw y światowej w roku 
1893, rozpoczyna się celowa praca urbanistyczna nad naprawą i uporządko
waniem  miasta. Obszerne studia badawcze i stworzenie jednolitego planu 
urbanistycznego przez Burnham a w ytyczają dalsze drogi rozwoju. Plan ten 
nacechowany może, z bardziej nowoczesnego punktu widzenia, zbyt wielką

Z e zbiorów Żaki. Urban.

R y s. 82. C h i c a g o .  P r o je k to w a n y  w  koń cu  w . X I X  plan m iasta arch. B urn h am a z  g łó w 
nym i a rteriam i k o m u n ik a cy jn y m i i pasm am i zieleni.
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f o t ;  Fairchild A e ria l'S u rv .

R y s . 83. C h i c a g o .  D z ie ln ic a  śró d m ieścia  «The Loop» za b u d o w an a  w o statn ich  la 
tach  p rzed  I I  w o jn ą  św ia to w ą  c h a ra k te ry sty c zn y m i w ie ż o w ca m i z  w y z y sk a n ie m  niem al 

s tu p ro cen to w ym  p ow ierzch n i d z ia łek  bu d o w lan ych .

troską o zewnętrzną rysunkowo-cłekoracyjną stronę z pewną szkodą dla spraw 
bardziej podstawowych ogólnej zabudowy, wnosi szereg głęboko sięgających 
przemian. T w o rzy  w ielkie arterie przekątnie, porządkuje olbrzym i i zaw iły 
splot konkurujących ze sobą pryw atnych linii i urządzeń kolejow ych,-w pro
w adza po raz pierw szy myśl skoordynowania przestrzeni parkowych. Plan 
Burnham a, zrealizow any w ciągu ubiegłych czterdziestu lat w pewnej tylko 
części, znacznie już podniósł poziom urbanistyczny miasta. D alsza, bardzo 
żyw a i popularna śród ludności akcja w  spraw ie tw orzenia przestrzeni zie
lonych dała początek rozgałęzionem u system owi ogrodów  publicznych, spor
towych, w ielkich parków  i pasm parkowych. N iektóre z nich jak W ashington, 
Jackson i Lincoln Park, zajm ują ogrom ne powierzchnie setek i tysięcy hek
tarów, a leżąc w  pięknych terenach nad jeziorem  M ichigan, tw orzą niepo
równane w swej urodzie zespoły drzew, dobrze utrzym anych trawników , pla
ców gier i basenów wodnych na tle bezm iernych horyzontów M ichiganu. 
N a czoło założeń parkowych w ysuw a się G rant Park; przylegający od strony 
jeziora do M ichigan A venue w centralnej części miasta, a posiadający około 
trzech kilom etrów długości przy czterystu metrach szerokości. Obudowany 
szeregiem  olbrzym ich, najbogaciej wyposażonych i reprezentacyjnych wie-
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R y s. 84. C h i c a g o .  C zę ść  póin. M ich iga n  B o u lev a rd  z  w ie żo w ca m i i G ran t P a rk .

żow ców  od strony zachodniej, roztacza otw arte widoki z najbardziej zacie
śnionych dzielnic śródm ieścia ku wschodowi na bezkresną taflę jeziora.- P r z y 
legające doń od północy baseny portowe, a od południa parukilom etrowej 
długości tereny i bulw ary w ystaw ow e podkreślają jeszcze dominującą jego 
rolę w organizm ie miejskim.

W  zakresie zabudowy m ieszkaniowej Chicago należy do typu już nam 
znanego. O grom na przew aga jednorodzinnego domu m ieszkaniowego cha
rakteryzuje tysiące jednakowych bloków szachow nicy miasta. Setki kilom e
trów  torów  kolei dalekobieżnych i kolejek m iejskich kolidują swą sytuacją,

fot. autora

R y s. 85. C h i c a g o .  M ich iga n  B o u lev a rd  p r z y le g a ją c y  do o tw a rty c h  b rze g ó w  je z io ra
M ich igan .



układem technicznym  i hałaśliwością 
z charakterem  dzielnic m ieszkanio
wych. P rzy  tym  stokrotne skrzyżow a
nia ulic m ieszkainowych, a nawet ar
terii kom unikacyjnych z torami kole
jowym i, urządzone są bezplanowo 
i, z w yjątkiem  śródmieścia, na jednym 
poziomie. Z w yczaj budowy domu jed
norodzinnego w zasadzie dobry, tw o
rzy jednak w ostatecznym  wyniku 
p rzy  luźnej zabudowie olbrzym ie ob
szary zabudowane i powoduje powsta
wanie odległości, którym  nawet naj-

fot, autora

R y s . 86. C h i c a g o .  T y p o w a  u liczk a  g o 
sp o d arcza  w  bloku  w ie żo w có w . Z  obu 
stron  ścian  w id o czn e  ze w n ętrzn e  sch ody 

p ożaro w e.

lepsze środki kom unikacji nie mogą 
sprostać. P rzecież Chicago dzisiejsze, 
w chłonąw szy dziesiątki osiedli sąsied
nich, rozciąga się obecnie w kierunku 
z północy na południe na długości po
nad 70 kilom etrów.

B rak  m yśli kom pozycyjnej w po
dziale terenów charakteryzuje również 
układ w arsztatów  pracy i gm achów 
publicznych różnego typu. Biurow ość 
i handel rozw ijają  się w śródmieściu 
przy  ciasnych ulicach, obudowanych 
częściowo wieżowcam i. P rzem ysł 
i wielki handel hurtow y rozrzucony 
jest po niemal całym  olbrzym im  obsza
rze m iasta i koliduje swym i urządze
niami technicznym i w wielu punktach 
z dzielnicami m ieszkaniowym i. D o
piero najnowsze i największe założenia 
przem ysłowe, powstałe w czasie pierw 
szej wojny światow ej i wzbogacone na 
dostawach wojennych, osiadły na po-

fot. autora

R y s. 87. C h i c a g o .  R u ch om y g a ra ż  
w  fo rm ie  d ź w ig u  w  śród m ieściu .
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R y s . 88. (tabi. 4). C h i c a g o .  P la n  m iasta. N a jr o z le g le js z e  miast, • Ł

d zia łu  teren ów  i ra cjo n a ln y ch  sieci k o m u n ik a cy jn y ch . W  ostatn ich  d o m e T ^ T  Sch em atyc™  P ro sto k ą tn y m  w y k a z u je  b rak  fu n k cjo n a ln eg o  . .

sieć  k o le jo w a  (ozn aczo n a  k o lorem  czern-nn P°.WStaje o rS aniCzn>' system  p rze strze n i zie lon ych , o zn a czo n y  na planie. O lb rzy m ia
czerw on ym ) p rzecin a  m ia sto  w  sp osób p rz y p a d k o w y .

Oprać. Zaki. Urban.
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fot. 1'airchtlcL A erial Suro,

R y s. 89. N e w  Y o r k .  W id o k  p ołu d n io w ego  cy p la  M an h attan u  —  n a js ta rsz e j d z ie ln icy  
m iasta  z  g łó w n y m i p rzy sta n ia m i o k ręto w y m i.

łudniu m iasta nad brzegam i jeziora, tw orząc całości zupełnie nowoczesne 
z własnym i torami kolejowym i, basenami portowym i itd.

F. N E W  Y O R K . N ajw iększe i najpotężniejsze dziś m iasto na kuli ziem 
skiej reprezentuje w  pełni w yniki procesów urbanizacji, w  skali nieznanej 
nawet w rozrastających się powoli m ilionow ych olbrzym ach europejskich.

W  początku w. X V I I  osiadają na południowym  cyplu w yspy M anhattan 
koloniści holenderscy i nabyw ają od czerw onoskórych Indian praw o w łasno
ści całego obszaru wyspy, tj. około trzydziestu kilom etrów  kw adratow ych, 
na których stanie przyszły  N ew  Y o rk , za kwotę równą dwustu dwudziestu 
złotym . Założone tu osiedle portowe rozw ija  się powoli pod w ładzą holen
derską, potem angielską, do czasu zdobycia niepodległości przez U . S. A . 
W  r. 1785 staje się ono na czas krótki stolicą niepodległych już Stanów  Z je
dnoczonych. O d tej chwili rozpoczyna się coraz szybszy rozwój miasta.

W  r. 1930 obszar m iasta zam ieszkuje około ośmiu m ilionów ludzi, do 
czego należy doliczyć dwa m iliony osób zam ieszkujących w osiedlach bez
pośrednio sąsiadujących z miastem, lecz pracujących w sam ym  N ew  Y orku. 
O bszar całego tego potężnego organizm u urbanistycznego obejmuje
623.000 ha, a pow ierzchnia dzielnic środkow ych 75.000 ha.
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R y s . 90. N e w  Y o r k .  W id o k  ze  s z c z y tu  w ie ż o w c a  R a d io  C ity  na w ie żo w c e  śro d k o 
w e g o  M an h attan u  i E a s t  R iv er.

M iasto rozw ija się w idealnych warunkach przyrodzonych. D łu ga  w y
spa o gruncie skalistym , otoczona zatoką A tlantyku i rzekami: Hudson, East 
R iver i H arlem  R iver, stanowi podstawę ustroju urbanistycznego. Sytuacja 
geograficzna sam a przez się w yznacza m iastu znamienną rolę największego 
w świecie portu i wielkiego ośrodka gospodarczego i kulturalnego o charak
terze stolicy potężnego lądu obu A m eryk. Przekroczenie przez rasę europej
ską A tlantyku i opanowanie jej organizacją, cyw ilizacją  techniczną i kulturą 
w  przeciągu niespełna dwóch stuleci N ow ego Św iata znajduje w N ew  Y o rk u  
swój pełny w yraz, a w  historii ludzkości stanowi etap, nie dający się z ni
czym  w swej potężnej skali porównać. W yjątkow e warunki topograficzne 
tw orzą tu wybrzeże, będące naturalnym  portem, a m ierzące w rozwinięciu 
dziesiątki kilom etrów. Obie rzeki, ujm ujące w swe ram iona długą na jede
naście kilom etrów wyspę M anhattan, podobnie jak i zatoka morska, ogra
niczająca ją od strony południowej, są tak głębokie, że um ożliw iają naw i
gację nawet największych okrętów transpceanicznych. Szerokość rzek dała 
możność urządzenia m olów portowych tak ze strony M anhattanu, jak i na 
przeciw ległych brzegach Brooklynu, Queens i N ew  Jersey. Skalisty, gran i
tow y i praw ie płaski grunt w yspy pozwala na jego w yzyskanie techniczne 
do ostatnich granic, na obciążanie stupiętrowym i wieżowcam i, na 'wgłębia
nie się fundamentów' do głębokości sześciu pięter pod poziomem terenu, 
a także na budowę w ielopiętrowych tuneli kolei norm alnotorowych i elek
trycznych kolejek m iejskich itd.
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Ze zbiorów Żuki. Urban.

R y s. 91. N e w  Y o r k .  P la n  m iasta  z  roku  1814, o b e jm u ją c y  w  sw y ch  o lb rzy m ich  za m ie rze n ia ch  c a ły  p ów ysep  M an h attan . P o w ie rzc h n ia  z a ło 

żona ton em  c iem n ie jszym  z  le w e j stro n y  rysu n k u  o zn a cza  m iasto  ó w cze śn ie  istn ie ją ce . Jeden aście  g łó w n y ch  arterii o b słu g u je  za sa d n iczy  k ieru n ek 

k o m u n ik a cji w zd łu ż  p ó łw ysp u . P o m n ie jsze  u lice  p op rzeczn e  tw o rz ą  b loki b u dow lane. P r o je k to w a n y  ów cześn ie  w ie lk i p a rk  zo sta ł w  n astęp stw ie  sk a so 

w a n y  i ro zp arce lo w an y . D o p ie ro  po k ilk u d zie się c iu  la tach  n ap raw io n o  c zęścio w o  p op ełn ion y  błąd p rze z  za ło żen ie  dale j ku  p ółn o cy C en tra l P a rk u .



C zynn ik gospodarczy również zdaje się ześrodkow ywać w szystkie swe 
najpotężniejsze w pływ y, podnosząc do najw yższych granic światow e znacze
nie portu i miasta. W zględnie powolne tempo rozw oju w okresie p rym ityw 
nej żeglugi, łączącej dziew iczą jeszcze A m erykę ze starą Europą, zaczyna 
błyskaw icznie w zrastać w m iarę rozw oju żeglugi parowej i w m iarę pokry
cia lądu am erykańskiego potężną siecią kolejową. D oprow adza ona bezmierne 
bogactw a surow ców  i młodego, pełnego prężności rolnictwa oraz przem ysłu 
środkow ych i zachodnich Stanów  do brzegów  A tlantyku. W yrastają  tu 
w  ciągu drugiej połow y w. X I X  w ielkie porty Bostonu, Philadelphii i B al
timore, ale na czoło zaczyna się coraz bardziej w ysuw ać N ew  Y o rk  ze swą 
centralną dzielnicą M anhattan.

Prym ityw ne m iasteczko X V I I I  wieku szybko się przeobraża. Schem a
tyczne szachownicowe plany zaczynają przezornie obejm ować coraz szersze 
tereny. Już w r. 1814, gdy m iasto liczy zaledwie ponad 100.000 m ieszkań
ców, powstaje gigantyczn y plan, obejm ujący prostokątną siecią ulic już cały 
M anhattan. Zdając sobie dobrze sprawę ze w szystkich poważnych w ad i bra
ków  tego schematu należy podziwiać niebyw ały rozpęd i dalekowzroczną po
litykę urbanistyczną ówczesnych w ładz m iejskich. Zabezpieczyły one, choć 
w  sposób niedoskonały i dość jednostronny, praw idłow y rozwój m iasta z gó ry  
na sto lat. U niknęły tej niebezpiecznej przypadkowości i chaosu budowla
nego, jaki cechuje ogrom ną większość nowych dzielnic miast europejskich,

R y s. 92. N e w  Y o r k .  T y p o w a  za b u d o w a  b lo k ó w  w  X I X  w ieku.
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rozrośniętych do skali m ilionowej w ciągu w. X IX . T yp ow y brak podziału 
terenów na budowlane i niebudowlane cechuje jak zw ykle i ten plan. Jego 
kom órkę zasadniczą stanowi typow y blok o rozm iarach około 70X200 me
trów, w yw odzący się bezpośrednio z bloku m iasta średniowiecznego w E u ro 
pie. Przeznaczony on jest na dw a równoległe szeregi jednorodzinnych do
m ów m ieszczańskich ze sporymi ogródkam i w ew nątrz bloku i z zabudową 
domami o dwóch a najw yżej trzech kondygnacjach.

D ru gą  cechą typową planu jest brak przew idyw ania budowy gmachów 
publicznych, przem ysłow ych itd. W ynikiem  tego jest chaos, jaki następuje 
przy interpretacji planów w świetle nowoczesnych potrzeb wielom ilionowego 
kolosa urbanistycznego. P lan  szachow nicow y, opracowany w r. 1814, a obej
m ujący całą wyspę M anhattan, nie ulega- praw ie żadnym  zmianom  w ciągu 
następnych stu lat, pomimo że m iasto w  tym  czasie w zrasta prawie stokrot
nie. Z  niew ielkiego m iasta kolonialnego o kilkudziesięciu tysiącach m iesz
kańców rozw ija się g igantyczn a stolica już nie tylko całej A m eryki, ale pra
wie całej kuli ziemskiej. Przejm uje ona prym at Londynu, w szczególności 
po pierw szej wojnie światow ej, w  bardzo wielu dziedzinach życia gospodar
czego i politycznego. Jednoczesna ewolucja planu sprow adza się do posu
nięć bardzo nikłych i nie stojących w żadnym  stosunku do głębokich i da
leko sięgających zmian w życiu  m iasta i do niebyw ałego rozrostu zadań 
i techniki w  konstrukcji urbanistycznej.

Plan dawny, podstawowy, w zakresie podziału terenów zaw ierał jedno 
ważne rozstrzygnięcie —  przew idyw ał duży obszar parkow y w południowej 
części wyspy. G orączkow y rozwój i zabudowa m iasta już w połowie wieku

fot. autora

R y s . 93- N e w  Y o r k .  W id o k  ze s z cz y tu  E m p ire  B u ild in g  na C en tra l P a r k  i północną
część M an hattan u.
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R ys. 94. N e w  Y  o r k. P ią ta  A ve n u e  w  je j  c zęści p rz y le g a ją c e j do C en tral P a rk u .

X I X  spowodowała pochłonięcie tego rezerwatu, jego parcelację w typie blo
ków przylegających i całkow itą zabudowę. Szczęśliw ym  trafem , w przeci
w ieństwie do wielu innych w ypadków  analogicznych, zorientowano się w porę 
i uratow ano m iasto od katastrofalnej perspektyw y ścisłej zabudowy całych 
trzydziestu  kilom etrów  kw adratow ych, tj. trzech tysięcy hektarów pow ierz
chni wyspy. W ykupując tereny już rozparcelowane i częściowo zabudowane 
stw orzono z wielkim  smakiem i z nakładem  bardzo znacznych kosztów 
olbrzym i «Central Park». K oszt terenów i urządzenia na częściowo skali
stym, a w części bagnistym  gruncie m onum entalnego założenia parkowego 
w yniósł w r. 1838 około stu pięćdziesięciu m ilionów złotych. Z w ażyw szy 
ówczesną w artość pieniądza należałoby dziś koszt ten określić na kilkaset 
m ilionów. T y m  wielkim  czynem  i w proroczym  przew idyw aniu przyszłości 
stw orzono dla nowoczesnego olbrzym a urbanistycznego jedyny zbiornik po
wietrza, m iejsce w ypoczynku dla m ilionowych rzesz, ciężko i gorączkow o 
pracujących w trudnych warunkach i w  gorącym  klimacie. Całość konstruk
cji urbanistycznej otrzym ała w tym  rezerw acie zielonym  choć w drobnym 
stopniu zrównoważenie braków  planu i potęgującej się ścisłości zabudowy 
obszarów m iejskich. Doskonała kom pozycja parku i sposób jego konserwa- 
cji staw ia na w ysokim  poziomie estetycznym  całość założenia i jego rolę 
zdrow otną i społeczną.

D alszym  w ybitnym  elementem planu, skom ponowanym  również na 
wielką skalę jest monumentalnie pom yślany plac W ashington Square i wy-
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R ys. 95. N e w  Y o r k .  F ra g m e n t B ro a d w a y ’u w  śro d k o w y m  M an h attan ie  ze  stu p ro 
cen to w ą za b u d o w ą  działek .

biegająca z niego ku północy wielka arteria, dawniej parkowa, spacerowa, 
a dziś w ybitnie kom unikacyjna, w ykw intna, świetnie zabudowana i u trzy
mana, reprezentacyjna «Fifth  Avenue». D aw n y plan przew idyw ał, w  spo
sób zresztą bardzo racjonalny, kształtowanie głów nych ulic północno-połud- 
niow ych w liczbie jedenastu, biegnących w zdłuż wyspy, jako arterii kom u
nikacyjnych. U lice poprzeczne, łączące brzegi H udsonu i E ast R iver, z w y
jątkiem  niektórych tylko, m ają niniejsze znaczenie. W spom niana P iąta  A v e 
nue zajm uje położenie mniej więcej osiowe w całości planu. W  m iarę całko
w itego zabudowania terenów w yspy w ostatnich dziesiątkach lat nabrała ona, 
obok cokolwiek skośnie przebiegającej B roadw ay, podstawowego znaczenia 
kom unikacyjnego. D zielnica, przylegająca do niej po obu jej stronach, a p rzy
tykająca do południowego skraju  Central P arku, stała się ostatnio dzielnicą 
najbardziej intensywnego życia i najgęstszej zabudow y tak pod wrzględem 
w yzyskania powierzchni, jak i pod względem  fantastycznej wysokości zabu
dowy. P iąta  Avenue, rozpoczynając się na południu i w ychodząc z W a 
shington Square stanowi łącznie ze środkow ym  odcinkiem B road w ay’u krę
gosłup zabudow y i kom unikacji wspomnianej dzielnicy. D alszy  jej odcinek, 
przylegający od strony wschodniej do Central Parku, odznacza się nada! 
bardzo intensyw nym  ruchem, zabudowa ma jednak charakter reprezenta
cyjny, m ieszkaniowy. Parokilom etrow y szereg pałaców m iliarderów  naprze- 
mian z najbardziej luksusowym i w ieżow ym i Apartm ent H ous’ami stanowi 
jej zabudowę od strony wschodniej. N ajbardziej północny jej odcinek —  po-
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tot, autora

R y s , 96. N e w  Y o r k .  Ś ro d k o w a  czqsc M an h attan u  u stóp  E m p ire  B u ild in g  z  ch a ra k 
te ry sty c zn ą  ró żn olitą  za b u d o w ą  i w id o k ie m  na E a s t  R iv er.
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R y s . 97. N  e w  Y  o r k. W id o k  portu  w  p o łu d n io w ym  M an h attan ie.

nad Parkiem  —  wchodzi w dzielnice m ieszkaniowe ludności niezamożnej, 
częściowo m urzyńskiej, rozciągające się aż po H arlem  R iver, która o gra
nicza wyspę M anhattan od strony północnej. Zew nętrzny zarys w yspy sta
now ią wspomniane już w yżej brzegi rzek, dostępne niemal na całym  obwo
dzie dla wielkich nawet okrętów transoceanicznych. D zięki temu, z w yjąt
kiem  paru kilom etrów  w północno-zachodniej części w yspy od strony H ud
son, całe brzegi te stanow ią niemal nieprzerwaną linię bulw arów  w yładun
kow ych i m olów różnego typu. Zupełnie w yjątkow e warunki topograficzne 
i naw igacyjne tw orzą tu wręcz nieskończone perspektyw y rozw oju ruchu 
portowego —  szczególnie, jeżeli się zw aży identyczne dodatnie w arunki brze
gów  przeciw ległych —  lądowych. Główne ośrodki urządzeń portowych znaj
dują się w  najstarszej dzielnicy m iasta i na przylegających brzegach połud
niow ego M anhattanu. T u  m ają swoje przystanie czołowe kompanie żeglu
gow e różnych narodowości. T u  przybijają  do brzegu 50-ciotysięczno tonowe 
i większe kolosy morskie, których długość równa się wysokości najw yższych 
w ieżow ców  N ew  Y orku.

O lbrzym ia szachownica jednakowych prostokątnych bloków objęła dziś 
już całą wryspę, a ostatnie lata w ypełniły ją ścisłą zabudową. Schem atyczna, 
ale pod wielom a w zględam i racjonalna i celowa kom pozycja urbanistyczna 
zorganizow ała jednolicie obszar tak w ielki, jakiego nie znały największe m ia
sta dostępne badaniom nauki współczesnej. P lan ten, ustalony w dwóch w y
m iarach w początku wieku X IX , głów nie i praw ie w yłącznie dla m ieszczań-
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fot. autora

R y s . 99. N e w  Y o r k .  F ra g m e n t śro d k o w e g o  M an hattan u.

skich potrzeb m ieszkaniowych, lecz nie ustalony w sposobie, stopniu i w y
sokości zabudowy, zaczyna ulegać w końcu wieku X I X  i początku X X  fan
tastycznym  i wręcz niew iarogodnym  przemianom. Potrzeby gospodarcze ro
sną, w zrasta handel, przem ysł, żegluga, w zm aga się potrzeba budowy skle
pów i biur, m ieszczących w swych m urach setki i tysiące pracow ników  św ia
towych firm  i przedsiębiorstw. Cóż się wtedy dzieje z blokiem, jako elemen
tem całego planu i z sam ym  planem? D aw na działka budowlana, która m iała 
być zabudowana w 20— 25% jednorodzinnym  domkiem na wysokość 2— 3 
niskich kondygnacji, jest teraz w yzyskiw ana w 80, a nawet i 100%. A  na 
jej powierzchni i przy skrom nie zakrojonej 17— 20-metrowej szerokości ulicy

R y s . 98. N e w  Y o r k .  O k r ę ty -o lb rz y m y  w ie lk ic h  lin ii ż e g lu g o w y ch  p rz y  m olach  p o r
to w y c h  M anhattanu.
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zaczynają nie w yrastać, 
ale w prost strzelać w  gó
rę kolosy o 20— 30 kon
dygnacjach. D ziałki te 
kom asują się dla nowych 
potrzeb budowlanych.
W n ętrze, bloku z pięk-_ 
nymi nieraz stuletnimi 
drzewam i znika całko
w icie jako przestrzeń 
wolna, a w jego trzew ia 
przenikają głęboko w ie
lopiętrowe fundam enty 
pod nowe wieżowce.
W ieżow ce biurowe, wie- 
żowce-sklepy, wieżowce- R >'s- I o a  N e w  Y o  r k - T y p o w e  dom y ^ « « k a n jo w e .  

apartm ent hous’y, wie-
żowce-dworce, wieżowce-szpitale, wieżowce-hotele... S tary, pełen purytań- 
skiego ducha, popraw ny i poczciw y plan szachow nicow y staje się miejscem 
sabbatu w szystkich czarow nic świata. N erw y giełd S tarego i N ow ego 
Świata, największe bogactw a obu półkul, najpotężniejsze kapitały w ielkiego 
przem ysłu, handlu i żeglugi, najw ym yślniejszy luksus hoteli i życia tow a
rzyskiego, najpotw orniejszy przym us pracy pod grozą niechybnej śmierci 
i najbardziej w yrafinow ane używ anie uciech życia święcą tu swe orgie ni
czym  nie ograniczone i panują w  sposób najbardziej despotyczny nad dzie
siątkam i m ilionów istnień ludzkich. B ogactw o i nieskończona różnolitość 
tych objaw ów  życia znajduje pełny w yraz plastyczny >w architekturze i cha
rakterze urbanistycznym  dwóch dzielnic w ieżow ców  w  N ew  Y o rku . Połud
niow y cypel M anhattanu,
bezpośrednio przylegają- , ..
cy do bulw arów  i m olów 1 n ! •
w yładunkow ych —  to 
serce metropolii do cza
sów pierwszej w ojny 
światow ej. B ezm ierny 
przypływ  bogactw euro
pejskich i m iliardow e 
zyski w czasie wojny 
znajdują swój w yraz 
w nowej dzielnicy wie- v
żowców, najbogatszych l:,
i najpotężniejszych w pa- l| | | §  i 5
sie terenów od 20— 30 , __ . "
ulicy poprzecznej do po- fot. autora
łudniowej granicy Cen- R y s. 101. N e w  Y o r k .  T y p o w e  dom y m ie szk an iow e.
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fo t. autora

R y s. 102. N e w  Y o r k .  T y p o w y  b lok  o c h a o ty c zn ej ró żn oro d n ej za b u d o w ie.

tral P arku  i w zdłuż jego terenów ku północy. N iesłychana koncentracja 
środków  finansow ych przy nieograniczonej niczym  inicjatyw ie i przedsię
biorczości jednostki dokonuje tu cudów techniki budowlanej i kom unika
cyjnej. Szybko rozw ijające się potrzeby instytucji państwowych, kom unal
nych i kulturalnych w szelkiego rodzaju i typu, ogrom ne podniesienie stopy 
życiow ej m ilionów m ieszkańców, rozsadzają literalnie starośw iecki, choć 
na niewielką skalę założony plan miasta. Jego usztyw nienie w płaszczyźnie, 
niezmienne kształty bloków i sieci ulicznej zm uszają bezmierną energię dy
nam iczną organizm u urbanistycznego do w ystrzelenia w  górę.

M nożą się też już setkami dom y-wieżowce mniej lub więcej prze
w yższające dziesięć kondygnacji. D ają  one pomieszczenie przeróżnym  funk
cjom  życia m iejskiego. Szpitale i centrale telefoniczne, kinoteatry i siedziby 
kompanii okrętowych, adm inistracja m iejska i bankowość, hotele i domy pen
sjonatowe czyli tzw. Apartm ent H ous’y, redakcje głów nych organów  prasy 
i gigantyczne dom y tow arow e, a przede w szystkim  biura, biura i biura. K ilka  
kolosów, zbudowanych w starej południowej dzielnicy M anhattanu już w po
czątku bieżącego stulecia a liczących ponad 150 m etrów wysokości, stanowi 
dziś już przebrzm iałe i starzejące się pokolenie tych tworów. O statnie dwu
dziestolecie natom iast wznosi fantastyczne bryły  o kilkudziesięciu i stu kon
dygnacjach, przekraczające czterysta m etrów wysokości. Zatraca się tu 
skala dzieła ręki ludzkiej. W ierzchołki ich nieraz nikną w obłokach. N aj
większe turnie T a tr  i D olom itów  dają dopiero przybliżone wyobrażenie ich
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potęgi. W znoszą się one 
przecież nie pośród w iel
kich dolin i hal górskich, 
ale w ystrzelają pionowymi 
ścianami p rzy  uliczkach
o kilku lub najw yżej 2 C K - 

30 m etrach szerokości. To 
nie bryły  architektoniczne, 
lecz potężne form acje geo
logiczne, w których drga 
bezmiernie nabrzm iałe 
w  gorączkow ym  pośpiechu 
życie fantastycznego or
ganizm u urbanistycznego.

O m aw iając poniżej 
spraw y ulic i bloku nowo
czesnego poddamy jeszcze 
bliższej analizie ten rodzaj 
zabudowy i wynikające 
stąd konsekwencje dla ca
łości miasta. T u  jednak je
szcze zw rócim y uwagę na 
jego fenomenalne w yniki 
w  architekturze i form ie 
urbanistycznej. Olbrzym i 
obszar M anhattanu, w  pla- 
niejednolicie zabudowany, R y s. 103. N e w  Y o r k .  F ra g m e n t n a js ta rsz e j d z ie ln icy  
nabiera dzięki bezmier- m iasta  za b u d o w a n e j w ie żo w ca m i p rz y  w ą sk ich  u liczk a ch , 

nym  kontrastom  wysoko-
kościow ym  kształtów  najbardziej rom antycznych. W id zian y  z różnych 
kierunków  od strony otaczających go wód, przypom ina jakby w yolbrzy
mione stokrotnie średniowieczne m iasta włoskie, najeżone obronnymi basz
tami i w ieżycam i m urów  obronnych. Potężna skala w ysokości zaciera przy 
pierw szym  w rażeniu pojęcie rozległości miasta. D opiero przem ierzenie w ła
snymi krokam i ogrom nych odległości w m ieście przyw raca poczucie jego 
rzeczyw istej m iary.

N ie będąc w stanie w  pierw szej chwili analizow ać konstrukcyjnych 
podstaw zabudowy, poddajem y się całkow icie w rażeniu potęgi i najbardziej 
rom antycznego piękna ulic-w ąw ozów  w dawnej dzielnicy w ieżow ców  połud
niow ego M anhattanu. Stajem y oszołomieni przed szeroko i zupełnie nowo
cześnie zaprojektow anym  zespołem gm achów R ockefeller Centre czyli tzw. 
Radio C ity  lub przed stupiętrow ym  niebosiężnym  kolosem Em pire State 
Building. N ajnow sze dzieła dojrzałej już dzisiaj i bogato rozkw itłej archi
tektury w ieżow ców , zalane oślepiającym  południowym  słońcem, w ystrzelają 
pod obłoki, dominują nad piękną P iątą  Avenue, olśniew ają i w  pełni repre-
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zentują wielkie, choć może 
jednostronne w zloty za
m ykającej się epoki życia 
gospodarczego U . S. A .

G. W N I O S K I  O grom  
i chaotyczność procesów 
urbanizacji m ilionowych 
m iast-olbrzym ów am ery
kańskich w yw ołuje w osta
tnich dziesiątkach lat zna
mienną reakcję. Z arządy 
m iast lub ad hoc powołane 
organizacje społeczne po
dejm ują trudne dzieło na
praw y tak bardzo zanie
dbanych organizm ów m iej- 
skich. O pracow uje się pla
ny zabudowy strefow ej 
i w form ie prawnie obo
w iązującej w prow adza się 
je w życie. T w o rzy  się da
leko idące projekty celo
w ego systemu przestrzeni 
zielonych w śródmieściu, 
na peryferiach m iasta 
i w  dalszych jego okoli
cach. W ychodząc z tej 
grupy zagadnień podejmo
wane są na bardzo szeroką 
skalę zakreślone opraco
wania planów regional- 

m . autora n y Ch . N a czele tych prac
R y s . 104. N e w  Y o r k .  T y p o w y  o b ra z  u licy  o b ram io n ej kroczą N ew  Y o r k  i Bo-

w ie żo w ca m i. s t o n  _  o ś r < jd k i ‘ k u l t u r y

i intelektu U . S. A . 
Spostrzeżenia, dotyczące wielu typowych m iast E uropy i A m eryki, 

a zilustrowane na kilku przytoczonych przykładach, w skazują na istnienie 
charakterystycznych objawów urbanizacji. N a początku wieku X I X  m iasta 
leżały w przestrzeniach wolnych, ekonomicznie, społecznie i technicznie mało 
lub wcale nie zorganizow anych. E uropa posiadała obok terenów rolnych w iel
kie jeszcze obszary leśne, nieużytki itd. M iasta am erykańskie pow staw ały 
w przestrzeni niemal bezgranicznej, na ziemi dziew iczej. Istniały tylko luźne 
zw iązki ekonomiczne, w iążące ogół m iast danego kraju  w jedną —  zresztą 
dość płynną —  całość gospodarczą. P rzew ażająca część ludności żyła na



R y s . 105. N e w  Y o r k .  O śro d e k  n a js ta rsz e j d z ie ln icy  — . B ro a d  S tre e t i W a ll  S treet.

roli. C harakter rolniczej podstaw y ekonomicznej życia ówczesnego panował 
w ogrom nej większości m iast m ałych i średnich. Zaledw ie drobna część orga
nizm ów  urbanistycznych, a m ianowicie nieliczne m iasta wielkie, w yodręb
niały się sw ym  ustrojem  i budową od całości kraju. P oza dość prym ityw ną 
siecią dróg żadne inne czynniki natury przestrzennej i konstrukcyjnej nie 
w iązały  bezpośrednio m iast owej epoki.

O braz wręcz przeciw ny spostrzegam y w pierw szej ćwierci wieku X X
i w dobie obecnej. W ielkie  przestrzenie krajów  europejskich w ypełniły się 
ludnością. O bjaw  ten w ystąpił nawet na znacznej części olbrzym ich obsza
rów  U . S. A . Z  postępującym  rozwojem  gospodarczym  obszary każdego 
kraju  zostały w ykorzystane nie tylko dla ku ltury rolniczej, ale również i dla 
błyskaw icznie rozw ijającego się przem ysłu. O bszary przem ysłow e koncen
trują na sobie coraz w iększą ilość ludności w  coraz bardziej postępującym  
zagęszczeniu —  w postaci setek m niejszych i w iększych miast. M iasta te co
raz gęściej wypełniają i wchłaniają obszary rolnicze kraju, i w  okolicach naj
bardziej uprzem ysłow ionych tw orzą charakterystyczne skupienia urbanisty
czne. Zaczyna się odczuwać brak przestrzeni. Potrzeby poszczególnych czę
ści kraju  o charakterze m ieszanym  rolniczo-przem ysłow ym  lub w yłącznie 
przem ysłow ym  rozw ijają się w  szereg zagadnień ekonom icznych i konstruk
cyjnych. Powstają, specyficzne spraw y podziału terenów, kom unikacji, za
budowy i polityki zaludnienia. D otychczasow e środki imponująco w swych 
szczytach rozwiniętej techniki m iejskiej w  postaci udoskonalonej budowy
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ulic, kanalizacji, kom uni
kacji itd. zawodzą najzu
pełniej. P oza luksusowo 
urządzonym i fragm enta
mi poszczególnych boga
tych miast, ogół zagad
nień urbanistycznych nie 
znajduje jeszcze w łaściw e
go rozwiązania.

N a tym  tle rodzi się 
ju ż przed pierw szą wojną 
św iatow ą potrzeba tw o
rzenia p l a n ó w  r e g i o 
n a l n y c h ,  U jm ują one 
nie tylko ściśle potrzeby 
techniczne pojedynczych 
m iast i ich zespołów, lecz 
dążą również do rozw ią
zania całokształtu spraw 
ekonomicznych i społecz
nie większych obszarów 
kraju  o określonym  cha- 

m iejskim  i w iej
skim. Postępujące szybko 
w okresie w ojny św iato
wej i w okresie powojen
nym  dalsze uprzem ysło
wienie Europy, idące 
w parze z szybkim  przy
rostem ludności, w yja
skraw iło i rozszerzyło za
gadnienia, które zrodziły 
potrzebę planów regional- 

Poszczególne obsza- 
objęte najszerzej nawet 

zakreślonym i planami re
gionalnym i w  krajach kro
czących na czele przem y
słu, jak  np. w A nglii 

fot. tutora i w  Niemczech, w yłoniły
R y s . 106. N e w  Y o r k .  C h ry sle r  B u ild in g . w konsekwencji koniecz

ność stw orzenia zasadni
czego planu, obejm ującego całość kraju. W  planie tym  z natury rzeczy prze
w ażają spraw y gospodarcze i polityczne oraz m ilitarne, natom iast spraw y 
techniczne stanowią ich logiczne w yniki i dopełnienie. Głębokie przemiany
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BRONX

RA N D A  IX'S 
[SLAND

;f/ WARD'S 
f f  ISLAND

CENTRAL

ASTORJA

PARK
LONG
ISLAND
CITY

BROOKLYN

Oprać. Zakł. Urban.
R y s. 107. (tab l. 5)* N e w  \  o r k. P la n  śro d k o w e j d z ie ln icy  m iasta p ó łw ysp u  M anhattan. Z a ło żo n y  p rze d  stu la ty  
schem at u rb a n isty c zn y  nadal k ieru n ek ro zw o ju  sieci u lic. B ra k  fu n k cjo n a ln eg o  podziału teren ów  i racjo n aln ego  
k ieru n ku  w  za b u d o w ie  w y w o ła ł  z  postępem  czasu  zn aczn e u łom n ości o rgan izm u  m ie jsk iego  i g łę b o k ie  k o m p li
k a c je . Jed yn ie  za ło żen ie  C en tra l P a rk u  w  drob nym  stopniu za led w ie  zró w n o w a ża  bezgran iczn ą in ten syw n ość  za b u 
d o w y  i za g ę szcze n ie  ludności. S p o tę go w a n e  p o trze b y  i k ieru n ku  k o m u n ik a cy jn e  ilu stru ją  sieci k o le je k  typ u  «metro» 
o zn aczon e kolorem  fio łk o w y m  (lin ie  pełne —  sieć p odziem na, lin ie  k ro p k ow an e —  sieć n ad ziem n a). L in ie  k o le jo w e  
ozn aczon o  kolorem  czerw o n y m . Z a b u d o w a  w ie żo w ca m i od 59-tej u licy  na południe —  o zn a czo n a  kolorem  żó łty m
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R ys. io8. N e w  Y o r k .  O b ło k i o ta c z a ją  s z c z y ty  R a d io  C ity .

społeczne i polityczne oraz zubożenie krajów europejskich —  w szczegól
ności po drugiej wojnie śzviatoivej —  a jednocześnie ogromne postępy tech
niki nakazują wszechstronne zbadanie stosunku miasta do wsi oraz planowe 
skoordynowanie obszarów i fu n kcji ludności i przestrzeni rolniczych i zur- 
banizowanych oraz obszarów przyrody.

W  sposób bardzo charakterystyczny kraj europejski najbardziej rol
niczy, dawna R osja a obecny Z. S . R. R., szuka rozw iązania zaognionych 
zagadnień ekonom icznych w  gwałtownej industrializacji wsi i miast. A  jed
nocześnie kraje o starej kulturze zachodniej i w ysokim  poziomie uprzem y
słowienia w idzą w yjście w częściowej dezurbanizacji i w  przyw róceniu rol
nictwu i czynnikom  przyrody dawno utraconego znaczenia. D ążą do tego 
i osiągają już znaczne w yniki A nglia , Italia, N iem cy i inne kraje europej
skie. K ażd a z tych metod —  nie wchodząc w  ocenę jej strony politycznej 
i ustrojow ej —  prowadzi do coraz w iększego zacieśnienia i spokrewnienia 
terenu pracy przem ysłowej, handlowej, adm inistracyjnej i intelektualnej 
z terenem rolnym  i z przyrodą.

Zważywszy warunki życia miasta i wsi w Polsce dzisiejszej i jego liczne 
strony dodatnie, również stwierdzim y konieczność szybkiego i celowego 
opracowania projektów urbanistycznych m i a s t a ,  r e g i o n u  i  k r a j u  
c a ł e g o .

W  dalszym  ciągu  tej pracy om ówim y zagadnienie projektu urbani
stycznego m i a s t a  i spraw  pokrewnych z zakresu  projektu r e g i o n u .
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R y s. 109. T  a t r y .  K r a jo b r a z  g ó rsk i.

R O Z D Z I A Ł  C Z W A R T Y

A . O G Ó L N A  C H A R A K T E R Y S T Y K A  M IA S T A  I T E R E N Ó W  O T A C Z A JĄ C Y C H . S Y T U A C J A  G E O G R A F IC Z N A  

I K O M U N IK A C Y J N A . —  B. W A R U N K I P R Z Y R O D Z O N E  I IC H  Z W IĄ Z E K  Z C Z Y N N IK A M I U R B A N I

S T Y C Z N Y M I W  D A N Y M  M IE Ś C IE  D Z IA Ł A J Ą C Y M I. —  C. W A R T O Ś C I K R A JO B R A Z O W E  T E R E N U . —  

D . S T A N  P R A W N O -A D M IN IS T R A C Y J N Y . —  E . Z A S IĘ G  P R O J E K T U , P O D Z IA Ł  T E R E N Ó W .

PO D O B N IE  jak w wiekach ubiegłych, powstanie, istnienie i rozwój m ia
sta w czasach dzisiejszych opiera się na podstawie w arunków  p rzyro

dzonych. Zarys współczesnego projektu urbanistycznego, organicznie zw ią
zany z podstawam i gospodarczym i organizm u m iejskiego, w ynika z sze
regu w arunków , które tw orzy  i narzuca z przem ożną siłą sama natura. O pie
rając się na spostrzeżeniach i wnioskach z poprzednich analiz miast, rozpo
czynam y prace przygotow aw cze do projektu urbanistycznego od zbadania 
szeregu dziedzin, w których warunki przyrodzone działają w yraźnie i w  spo
sób nieraz decydujący.

M ając na oku podstaw owy cel budowy m iasta nowoczesnego, tj. stw o
rzenie dogodnego m ieszkania i w arsztatu pracy dla ogółu m ieszkańców, 
a nie tylko dla pewnej niewielkiej ich grupy, łatw o spostrzeżem y, że dziś 
badanie w arunków  przyrodzonych należy prow adzić w  znacznym  stopniu pod 
kątem  w idzenia szeroko pojętych potrzeb ekonom icznych i społecznych. Je
dynie takie ujęcie spraw y pozwoli nam w  dalszym  ciągu na osiągnięcie do
datnich w yników  w  krystalizacji projektu urbanistycznego i w  dążeniu do 
celu głównego. Z  kolei przekonam y się, że szczęśliw e rozw iązanie zagadnień, 
w ysuw anych dziś przez czynniki gospodarcze i społeczne, daje możność w y 
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pełnienia również postulatów innych czynników , znanych nam z poprzed
nich analiz m iasta epok ubiegłych.

B A D A N I A  G E O G R A F I C Z N E . N a plan pierw szy w ysuw a się sy
tuacja geograficzna m iasta —  a więc najszerzej postawiona płaszczyzna jego 
egzystencji. O świetla ona choćby w ogólnych zarysach różne czynniki, które 
tw orzy  przyroda, a które oddziaływ ują w sposób bądź dodatni, bądź ujem ny 
na rozw ój i konstrukcję miasta. C zynniki te tkw ią w  sam ym  łonie ziemi, nio
sąc bogactw o gleby dla rolnika i zasoby mineralne dla przem ysłu. M ogą się 
one także ześrodkować na jej powierzchni lub ponad nią, gdy w  postaci okre
ślonego klimatu, pewnej ilości opadów atm osferycznych czy nasłonecznienia, 
decydują o losach osiedla i jego m ieszkańców. Badania te zaczynam y —  
w pierw szym  stadium —  w granicach najszerszych, określając warunki geo
graficzne m iasta w  stosunku do całości państwa, a przechodząc dalej do co
raz bliższych i szczegółow szych badań okręgu ściślejszego, np. regionu, w o
jewództwa, powiatu, wreszcie sam ego m iasta w  jego granicach adm inistra
cyjnych w raz z najbliższym i okolicam i. P odkreśliw szy już poprzednio ścisłą 
zależność gospodarczą m iast, nie tylko w granicach jednego państwa, ale na
wet w szerokich granicach św iata całego, należy i z tego punktu widzenia 
zbadać sytuację m iasta i zastanowić się nad jego warunkam i geograficznym i. 
R ozdział niniejszy, jak również dalszy ciąg tej pracy uwzględnia przede 
w szystkim  m iasto polskie. Postaram y się w ięc tutaj zw rócić baczną uwagę 
na jego łączność i styczność z m iastami innych państw. Stosunki m iędzy
narodowe m ają przecież tak głębokie znaczenie dla Polski jako państwa lą
dowego, które od w ieków  w iąże się organicznie szeregiem  nici z państwami 
i narodam i ościennymi. Pow stanie i rozwój licznych'i znacznych organizm ów  
urbanistycznych w Polsce właśnie na tych niciach się oparło i ugruntowało. 
Charakter obszaru, na którym  wznosi się badane miasto, stosunek państwa 
całego do tego obszaru i do jego  granic tw orzy  pierw sze ujęcie zagadnienia.

S ytuacja m iasta w  stosunku do 
systemu rzek i jezior całego kraju  
oraz w stosunku do jego wryżyn  i łań
cuchów górskich, do rzeźby jego te
renu i do głów nych cech geologicz
nych, to drugi punkt badania. P od
stawow e szlaki kom unikacyjne, pań
stw owe i m iędzynarodowe, w ynika
jące z samej przyrody, a więc szlaki 
rzeczne oraz głów ne kierunki lądowe 
istniejące, w zględnie m ożliwości ich 
uzupełnienia i prowadzenia —  oto 
trzeci punkt badania. T w o rzy  on m a
teriał badaw czy w  zakresie stosunków 
i m ożliwości gospodarczych, kom uni
kacyjnych itd., a wobec potężnych

R y s. i i o .  D ru g ie  stad ium  badań  —  w  p r z y 
k ła d zie  W a r s z a w y  —  o b e jm u je  p r z y b li
żo n y  o b sza r  region u, w o je w ó d z tw a , itp.
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R y s. i i i .  T r z e c ie  stad ium  o b e jm u je  o b 
sz a r  m ie jsk i i p rz y le g łe  ważjne teren y 

o śro d k i go sp o d a rcze  i m ieszk an iow e.

dziś środków technicznych pozwala na 
dopełnianie ręką .ludzką pewnych bra
ków, m ożliwych w samej przyrodzie 
obszaru badanego. Dalej następuje ba
danie tych w arunków  i dzieł, których 
dokonały geniusz i ręka ludzka na 
bliższych i dalszych obszarach otacza
jących miasto. K oleje, drogi bite, ka
nały spławne, uregulow ane rzeki, osu
szone bagna stanow ią bogatą dzie
dzinę cyw ilizacji, która w znacznym  
stopniu zm ieniła pierwotne oblicze 
krajów  europejskich i na ziemiach pol
skich stw orzyła zespół warunków,
wszechstronnie w pływ ających na pro
cesy urbanizacji.

R ozpoczynając pracę od map w. drobnej podziałce,- ogarniających ca
łość państwa i krajów  ościennych, przechodzim y stopniowo —  zależnie od 
wielkości i znaczenia badanego ośrodka —  do m a p i p l a n ó w  w  podział- 
kach w iększych. W chodzim y przez to w k rąg  coraz ściślejszego badania. Od 
ogólnych wniosków, powziętych na szerszej płaszczyźnie, przechodzim y do 
dokładnego badania szczegółów, których w aga niepom iernie w zrasta w  m iarę 
zbliżania się do obszaru sam ego m iasta i jego najbliższych okolic. Badania 
tego rodzaju w inny być prowadzone p rzy  udziale odpowiednich specjali
stów na dokładnych planach w arstw icow ych, dających choćby w przybliżeniu

wyobrażenie o rzeźbie terenu, o m ożli
wościach, w zględnie o trudnościach, 
które z niej w ypływ ają  dla różnych 
dziedzin techniki urbanistycznej. N o
woczesna i szybko rozpowszechniająca 
się technika fotografii lotniczej dostar
cza nam m ateriałów  bardzo bogatych 
i względnie łatw ych do zgrom adzenia. 
N ie tylko mapy, opracowane metodą 
aerofotogram etryczną w różnych po- 
działkach i zasięgach, lecz również bez
pośrednie studiowanie plastycznych 
zdjęć lotniczych w yjaśnia nam nieraz 
szereg zagadnień trudnych do roz
strzygnięcia bezpośrednio w  terenie 
badanym  w  celach urbanistycznych.

P oza  mapami państwa całego lub
OPracow. Zakł. Urban. . . . . .  ,

„  ^ A , jego znaczniejszych fragm entów  prze-
R y s . 112. C z w a rte  stad iu m  o b e jm u je  oo - , ,• ,
sz a r  m ie jsk i w  je g o  śc is ły ch  g ra n ica ch  prowadzam y studia wstępne na mapach 

łą czn ie  z  p rzed m ieściam i. W  podziałkach 1:300.000, i :  100.000,
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1:25.000, i:io .o o o . P rzy  tym  większe ośrodki urbanistyczne i szerzej zakre
ślone zadania w ym agają  przestudiow ania obszarów w w iększym  promieniu, 
natom iast dla osiedli drobnych i zagadnień o znaczeniu lokalnym  w ystar
czają zw ykle mapy, w zględnie plany, w dużej podziałce, lecz obejmujące 
obszary w  prom ieniu niewielkim . P rzy  przygotow aniu i układaniu mate
riału m apowego oraz p rzy  studiach wstępnych, należy jednak pamiętać, że 
niekiedy właśnie drobne ośrodki są ściśle zw iązane i uzależnione w sw ym  
rozw oju od oddalonych większych centrów m iejskich lub od pewnych czyn
ników  naturalnych czy technicznych, oddziaływ ujących nieraz z dużej odle
głości. T a k  np. kopalnie rud i wręgla, leżące na Śląsku, w iążą się ściśle z por
tami nad B ałtykiem  oraz z wielkim i ośrodkam i przem ysłow ym i. U zd ro w i
ska i m iejscowości wypoczynkow a uzależniają się w  sw ym  rozwoju od linii 
kom unikacyjnych, które je łączą z wielkim i skupiskam i ludności wielkomiej* 
skiej i przem ysłow ej itp. Z tego punktu w idzenia badane zagadnienia urba
nistyczne ośw ietlają nieraz w  sposób niespodziewany różne objaw y w  życiu 
organizm u m iejskiego. Studia geograficzne, przeprowadzone na odpowie
dnio zebranym  i ugrupow anym  m ateriale m apowym  i opisowym , w inny grun
townie w yjaśnić następujące spraw y w stosunku do badanego zagadnienia 
urbanistycznego:

1. O g ó l n y  c h a r a k t e r  t e r e n ó w  p o d  w z g l ę d e m  g o s p o 
d a r c z y m  i p r z y r o d n i c z y m ,  s p o ł e c z n y m  i a d m i 
n i s t r a c y j n y m .

R y s. 113 . R z g ó w .  P r z y k ła d  za leżn o śc i g łó w n y ch  k ie ru n k ó w  k o m u n ik a cy jn y ch , u kładu  
m ia sta  i p od zia łu  w ła sn o śc i terenu od k ieru n k u  k o r y ta  rzek i N er.

137



2. U s t a l e n i e  l i n i i  i s i e c i  k o m u n i k a c y j n y c h  r ó ż 
n e g o  r o d z a j u ,  a więc portów m orskich, rzek i kanałów, dróg 
bitych, kolei państw owych i dojazdowych, w pływ ających na dany te
ren w  m niejszym  lub większym  stopniu. P rzy  tym  konieczne jest w y 
świetlenie nie tylko ich sytuacji, lecz również szczegółow e zbadanie 
ich roli gospodarczej, względnie politycznej lub m ilitarnej. Dane sta
tystyczne o ruchu osobowym  i tow arow ym  i jego wszechstronna cha
rakterystyka przedstaw ią w reszcie w  sposób w łaściw y rolę, jaką linie 
kom unikacyjne odgryw ają  w  ustroju danej połaci kraju  i bezpośrednio 
w terenie badanym. Studia kom unikacyjne, m ożliwie wszechstronnie 
przeprowadzone, nawiązane do potrzeb dzisiejszych i do zagadnień 
oraz planów gospodarczych na przyszłość, prowadzą nie tylko do po
znania ich stanu obecnego, lecz również do ustalenia potrzeb i zam ie
rzeń przyszłościow ych. T w o rzy  się w ten sposób pewien program  tech
niczny w dziedzinie kom unikacyjnej. Jego w łaściw e skrystalizow anie, 
skoordynowanie rzeczyw istych potrzeb z m ożliwościam i i środkami 
technicznym i oraz gospodarczym i, stanowi jeden z podstawowych 
punktów wstępnych studiów do projektu urbanistycznego.

3. A n a l i z a  w y m a g a ń  o b r o n y  p a ń s t w a  oraz urządzeń z nią 
zw iązanych w najbliższej przeszłości, jak również w  dobie obecnej. 
R ozw inięty w  szerokich granicach nowoczesnej techniki m ilitarnej 
czynnik w arowności narzuca nieraz określone warunki w  procesach 
urbanizacji. T a k  np. w idzim y, że szeregi m iast i wszelkich założeń 
technicznych w zdłuż wschodnich granic F rancji, w zdłuż zachodnich 
i wschodnich granic Niemiec, noszą wybitne piętno w ym agań wspom 
nianego czynnika w postaci fortyfikacji, dróg strategicznych itp. Ja
skraw e również przykłady spostrzegam y na ziemiach- Polski. W spom 
niane już w yżej zam ierzenia obronne trzech obcych rządów  okupacyj
nych stw orzyły  w ciągu  w ieku X I X  cały szereg założeń warownych. 
Obecnie najzupełniej bezwartościow e z powodu zm iany granic państw, 
w yw ierają one jednak jeszcze liczne w pływ y w  rozplanowaniu miast 
i linii kom unikacyjnych. C zynnik w arowności działa w m ieście dzi
siejszym  z niem niejszą nieraz mocą, niż w epokach ubiegłych. .

4. S t u d i a  g o s p o d a r c z e ,  wychodzące z poznania w  najszerszych 
granicach charakterystyki całego okręgu, w inny być przeprowadzone 
z coraz większą ścisłością w m iarę zbliżania się do w łaściw ych tere
nów m iejskich. P rzy  tym  konieczne jest w yjaśnienie istniejących zw iąz
ków  z dalszymi ośrodkam i urbanistycznym i oraz zbadanie warunków  
społecznych życia ludności danego ośrodka i jego okolic.

Zaznajom ienie się z w yliczonym i tu w punktach 1— 4 sprawam i i za
gadnieniam i na ogólnym  tle badań geograficznych  daje nam obraz w yja
śniający w ogólnych zarysach badany teren, jego ludność i sytuację w  ca
łości okręgu, kraju  lub państwa. Stosując te badania do m iasta europejskiego
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w  ogóle, a polskiego w szczególności, i podkreślając rolę czynnika gospo
darczego zauw ażym y, że m am y zw ykle do czynienia z terenami trzech ro
dzajów: rolniczym i, przem ysłow ym i lub biernym i. T w o rzą  one m ateriał do 
dalszych badań, bardziej szczegółowych, z których w ysnuw am y wnioski 
w  sprawach ekonomicznych, kom unikacyjnych, budowlanych itd. W  dobie 
obecnej badania w  ten sposób przeprowadzone m ogą nieraz doprowadzić do 
konkluzji nieoczekiwanych —  w skażą m ianowicie, że praca urbanistyczna 
podjęta w stosunku do danego m iasta nie jest w ystarczająca. Źe konieczne 
jest ogarnięcie pracą badawczą i kom pozycją urbanistyczną całego okręgu 
i zespołu terenów i osiedli, które w ykazują w sw ym  układzie liczne pokre
wieństwa, zw iązki ekonomiczne i społeczne, naturalne lub kulturalne. W  ten 
sposób rozw inie się pojęcie « r e g i o n u  u r b a n i s t y c z n e g o » .  D ośw iad
czenia państw europejskich o wszechstronnej kulturze i odznaczających się 
w ysokim  poziomem ekonomicznym  zaczynają w skazyw ać na coraz bardziej 
naglącą potrzebę objęcia badaniami urbanistycznym i regionalnym i nawet 
c a ł e g o  o b s z a r u  p a ń s t w a  w postaci rozw ijającego się obecnie pla
nowania krajow ego —  gospodarczego i przestrzennego.

B. B A D A N I A  T O P O G R A F I C Z N E  I G E O L O G IC Z N E . Przechodząc 
od badania terenu w płaszczyźnie i w  zasięgu najszerszym , tj. badania geo
graficznego, dochodzimy do najbardziej szczegółow ych studiów i poszuki
wań —  w prom ieniu bliższym . Przedm iotem  badania będzie powierzchnia 
terenu i jego w łaściw ości na pewnej głębokości, tj. badania topograficzne 
i geologiczne. Już w yżej przeprowadzone analizy typow ych m iast epok ubie
głych w skazyw ały, jak wielką rolę odgryw ało ukształtow anie terenu z punktu 
w idzenia działania poszczególnych czynników  urbanistycznych. O czyw istą 
jest rzeczą, że w  m iarę w zrostu m iast, w  m iarę postępującego rozw oju or
ganizm u urbanistycznego, oddziaływ anie układu topograficznego zajm uje 
wybitne m iejsce w  szeregu sił kształtujących m iasto współczesne.

T eren y górzyste i równiny, biegi rzek i brzegi m órz, tereny bagniste 
i zalewowe, tereny leśne, urodzajne i pustynne, obszary zaludnione i zabu
dowane —  oto głów ne rodzaje, na które w inniśm y zw rócić uw agę p rzy  ba
daniu danego obiektu urbanistycznego —  istniejącego lub dopiero projek
towanego. Zrozum iałe jest, że niektóre z wym ienionych terenów zupełnie nie 
wchodzą w  grę, inne zaś spraw iają wielkie trudności przy  projektowaniu 
organizm u m iejskiego, którego podstawę stanow ią przecież różnego rodzaju 
budowy, czy  to o charakterze architektonicznym  czy  inżynierskim . Tereny
o znacznych spadkach, o charakterze skalistym , wnelkie bagna, powierzchnie 
wodne, tereny zalewowe, leżące w^zdłuż trudnych do uregulow ania rzek i po
toków, tw orzą zasadnicze przeszkody do racjonalnego założenia i pom yśl
nego, harm onijnego rozw oju miasta. P rzeciw nie —  tereny o łagodnych spad
kach, leżące w pobliżu rzek spławnych lub w zdłuż brzegu m orskiego, posia
dają w ybitne zalety i odpowiadają zasadniczym  potrzebom konstrukcji u r
banistycznej. W  obliczu dzisiejszych w ym agań tej konstrukcji działanie 
w szystkich czynników  urbanistycznych przem awia za w yborem  takich wła-
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R y s. 114. F ra g m e n t m a p y  g e o lo g ic zn e j ś lą sk ieg o  za g łę b ia  w ę g lo w e g o  ilu s tr u ją c y  z a ry s y  
Terenu, k tó ry  p ow in ien  b y ć  w y łą c z o n y  spod za b u d o w y , ja k o  p rze zn a czo n y  do p rz y s z łe j

e k sp lo a ta c ji k op a ln ian ej.

śnie terenów. W  w yjątkow ych  tylko w ypadkach specjalne w ym agania czyn
nika gospodarczego lub czynnika warowności powodują powstanie m iasta 
w okolicach, których charakter topograficzny przeczy w yżej przytoczonym  
cechom. A  więc w ielkie bogactw a geologiczne, wybitne zalety terenu natury 
strategicznej, w  niektórych w ypadkach um ożliw iają powstanie nawet bardzo 
dużych ośrodków m iejskich i założeń przem ysłow ych w terenach, skądinąd 
nie nadających się do zabudow y i w ym agających szczególnych w ysiłków  i na
kładów  w celu ich dostosowania do m inim alnych choćby w ym agań konstruk
cji urbanistycznej. W  ten sposób powstają m iasta górnicze i przem ysłowe 
p rzy  bogatych pokładach w ęgla lub cennych rud, niekiedy w  bardzo cięż
kich warunkach terenowych i klim atycznych.

B a d a n i a  t o p o g r a f i c z n e  i h y d r o g r a f i c z n e  przepro
w adzam y na podstawie wspom nianego m ateriału m apowego posługując się 
zdjęciam i zw ykłym i fotograficznym i i lotniczym i. T eren y o dużych spad
kach, górzyste i skaliste lub o urozm aiconej linii wód w ym agają  szczegól
niej przygotow ania map i planów w  dużych podziałkach. Badania te grupu
jem y odpowiednio do w pływ ów  i w ym agań poszczególnych czynników  urba
nistycznych. Z  punktu w idzenia w arunków  przyrodzonych i gospodarczych 
zw racam y uw agę na cechy topograficzne terenu, odpowiadające potrzebom 
i w ym aganiom  zdrowotnym , budowlanym  i produkcyjnym . W yd zielam y te
reny leśne i powierzchnie wodne. Zakreślam y granice terenów rolnych i ogro
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dowych. O znaczam y powierzchnie, odpowiadające potrzebom m ieszkalnictwa 
i zabudow y handlowej i przem ysłow ej. O ile na danym  obszarze wchodzi 
w grę czynnik warowności, w  postaci rozlokowania w ojsk lub zakładów  
i urządzeń technicznych wojskowych, należy badania topograficzne przepro
w adzić bardzo szczegółowo pod tym  w łaśnie kątem  widzenia. Spraw a obrony 
państwa, nadrzędna w  stosunku do lokalnych potrzeb m ieszkalnictwa, prze
m ysłu lub handlu, w ykazuje często ścisły zw iązek z budową terenu i jego 
cechami topograficznym i. Z drugiej strony stojąc nieraz w  sprzeczności pod 
niektórym i względam i z potrzebami życia codziennego, powinna tym  bar
dziej być skoordynowana ze wskazaniam i innych czynników  urbanistycznych. 
W p ływ y  czynnika w arow ności, szczególnie w m iastach Polski, występują 

.bardzo silnie, reprezentują dawne dążności m ilitarne rządów  okupacyjnych, 
pozostaw iając liczne i daleko sięgające ślady w ich charakterze topograficz
nym. P asy  fortyfikacyjne, wielkie budowle fortów , pola ćwiczebne, tereny 
i zabudowania koszarow e czy adm inistracyjne odgryw ają  tu nieraz rolę w yJ 
bitną w  konstrukcji polskiego m iasta współczesnego.

Studium  topograficzne w iąże się również organicznie ze w szystkim i 
zagadnieniam i kom unikacyjnym i. T a k  kom unikacje wodne, jak i lądowe 
w szelkiego typu począw szy od prym ityw nych traktów  średniowiecznych, 
a kończąc na nowoczesnym  lotnictwie i budowie autostrad, uzależnione są 
w  w ysokim  stopniu od układu terenu, od szczegółów  jego rzeźby. N ajd aw 
niejsze w ielkie szlaki kom unikacyjne wodne, rzeki i m orza stanow iły pod
stawę istnienia i rozw oju znanych w  historii ludzkości najw ybitniejszych 
organizm ów  urbanistycznych. I znowu w dobie obecnej, wobec olbrzym ich 
ilości transportowanych tow arów , przew óz wodny, znacznie tańszy od lądo-

R y s. 115 . F ra g m e n t planu m iasta  w y k o n a n y  w  m odelu  w a rs tw ic o w y m  ilu stru je  h a rm o 
n ijn e  zw ią z a n ie  sieci u lic  z  b o ga tą  i sk o m p lik o w a n ą  rzeźb ą  terenu.
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wego, ma ogrom ne znaczenie w  gospodarce krajow ej i światow ej. W  postaci 
żeglugi rzecznej i kanałowej śródlądowej lub też w  postaci transportów  m or
skich i oceanowych, kom unikacja wodna to w a ro w a ' i osobowa w kracza 
wszechstronnie w układ i konstrukcję m iasta współczesnego. Studia w  tej 
dziedzinie przeprowadzone m ogą mieć zasadnicze znaczenie w  rozw oju go 
spodarczym  m iasta dzisiejszego, tym  bardziej w tych wypadkach, gdy łączą 
się z zagadnieniem  w yzyskania energii wodnej, tw orzenia wielkich elektrowni 
okręgow ych itp. Rów nież m ają one decydujące znaczenie w spraw ie regu
lacji i uspławnienia rzek, ochrony terenów zalew ow ych i ich racjonalnego 
w yzyskania dla celów rolnych, przem ysłow ych lub m ieszkaniowych.

Badania hydrograficzne w iążą się rów nież ściśle z zagadnieniem  pro
jektu urbanistycznego i w  innej jeszcze sprawie. Jest to spraw a terenów le
śnych. N iszczenie lasów, tak charakterystyczne dla gospodarki w. X IX , 
a doprowadzone do m aksim um  w czasie w ojny światow ej i bezpośrednio po 
niej, w pływ a bardzo ujemnie na stan wód w rzekach. Szybkie topnienie śniegu 
na ogołoconych zboczach gór oraz równie szybkie spływanie w ód deszczo
wych, niczym  nie hamowane, powoduje olbrzym ie powodzie, w yniszczające 
w  pewnych okresach całe połacie kraju. T aki stan zm usza w  konsekwencji 
do przeprow adzania szeregu wielkich i kosztow nych robót ochronnych i w y
kazuje w  pełni nieracjonalność poczynań w obu tych dziedzinach gospodarki. 
Szczególne znaczenie posiadają badania hyd rograficzne w granicach sam ego 
m iasta, gdzie stan i poziom wód w pływ a już bezpośrednio na sposób w y
zyskania terenów m iejskich, sposób zabudowy, roboty regulacyjne, system y 
wodociągów' i kanalizacji, na stan zdrow otny i urządzenia sportowe, na 
spraw y kom unikacji, na m ożliwości kom pozycji architektonicznej i w ygląd 
całego miasta.

B a d a n i a  g e o l o g i c z n e  w inny być prowadzone równolegle do 
badań topograficznych. P rzodujący w funkcjach m iasta współczesnego czyn
nik gospodarczy u jaw nia tu swe działanie w sposób w szechstronny i bardzo 
nieraz jaskraw y. W artości gospodarcze powierzchni ziemi, jak  również głęb
szych jej pokładów stanow ią pod wielom a względam i o losach gospodarczego 
rozw oju  miasta, o jego konstrukcji, a w  znacznym  stopniu i o jego form ie 
nawet. G leby urodzajne stw arzają  bogactw o rolnictwa, a cenne rudy lub po
kłady węgla, źródła ropy naftowej kierują rozwojem  odpowiednich gałęzi 
przem ysłu. Źródła lecznicze powodują powstanie uzdrow isk, stanow ią nie
raz podstawę dobrobytu osiedla tw orząc znowu odmienne a swoiste rysy  or
ganizm u urbanistycznego. O bfitość w ody dla celów gospodarczych, przem y
słow ych i dla ku ltury ogrodniczej lub hodowli zw ierząt jest nieodzownym  
i jednym  z pierw szych w arunków  powstania i rozrostu osiedla ludzkiego. 
Podobnie i w  dziedzinie budownictw a m ieszkaniowego, przem ysłow ego i pu
blicznego, cechy charakterystyczne przekrojów  geologicznych często decydują 
w  dwóch kierunkach: z jednej strony pewne pokłady geologiczne tw orzą nie
odzowne źródła m ateriałów  budowlanych, jak cegła, piasek, żw ir, cement, 
kam ień i wapno. Z  drugiej strony możność, w zględnie trudność, fundam ento
wania budowli narzuca pewne typowe m etody budownictwa w  zakresie dzieł
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fot. autora

R y s . 116. W ie js k i  k ra jo b ra z  ró w n in o w y  —  g r u p y  sta ro d rze w u  o d g r y w a ją  tu  rolę do
m in u ją cą  i n ad ają  ch a ra k te r teren ow i.

architektonicznych i wielkich konstrukcji inżynierskich. P rzecież stupiętrowe 
w ieżow ce N ow ego Y o rk u  pow stały na granitow ych skałach, stanowiących 
podłoże całego tego m iasta. N ajw spanialsze pomniki architektury P aryża  zo
stały dźw ignięte z pięknego i trw ałego kamienia, w ydobyw anego od w ie
ków  niemal na sam ym  m iejscu budowy. A  i wspaniała średniowieczna czy 
renesansowa architektura polska w yrosła z m ilionów cegieł wypalonych 
z m iejscowej gliny.

Racjonalnie przeprowadzone badania geologiczne powinny dostarczyć 
m ateriału, dotyczącego zagadnień następujących: i. Poszukiw anie wody dla 
celów gospodarczych i przem ysłowych, jej jakość, ilość oraz m ożliwość do
prowadzania. 2. Stan wód gruntow ych i zaskórnych, stałość, w zględnie zmien
ność ich poziom ów i ilości, ich w pływ  na podatność badanych terenów dla 
celów kultury rolnej i ogrodniczej, dla celów budowlanych itp Łącznie ze 
studiam i topograficznym i i h ydrograficznym i ustala się potrzeby i m ożli
wości pewnych m elioracji, jak osuszanie i nawodnienie, regulacja rzek i stru
mieni, w yzyskanie sił wodnych. 3. O kreślenie bogactw  m ineralnych na tere
nach m iasta i w  jego bliższej lub dalszej okolicy (rudy, w ęgiel czarny i bru
natny, ropa naftow a, w ody mineralne, źródła lecznicze, kamień, wapno, glina, 
żw ir, piasek itp) oraz ewentualny ich w pływ  na konstrukcję urbanistyczną 
i życie gospodarcze. W yn ika  z tego potrzeba w yłączenia pewnych terenów 
spod zabudow y ,w wypadkach eksploatacji odkryw kow ej lub kopalnianej, 
a  także konieczność dostosowania pewnych urządzeń technicznych i zam ie
rzeń gospodarczych do celów pow yższych. 4. Ścisłe określenie wartości gleby 
w poszczególnych częściach terenów m iejskich i dostosowanie do niej kultury 
ogrodniczej i rolnej, projektów  zalesienia i budowy parków. 5. Określenie 
w artości budowlanej terenów pod kątem w idzenia ich nośności, w ilgotności 
i w arunków  zdrowotnych. Ostatnie dwa punkty m ają wybitne znaczenie przy 
podstaw owych rozstrzygnięciach, decydujących o podziale terenów i ich prze
znaczeniu dla różnych potrzeb konstrukcji urbanistycznej.

143



B A D A N I A  M E T E O R O L O G IC Z N E . Zasadnicze błędy budowy m ia
sta europejskiego w ostatnim  stuleciu odbiły się w sposób szczególnie ujemny 
na warunkach zdrow otnych życia m iejskiego, pozbaw iły bowiem  m ieszkańca 
dopływu powietrza, promieni św iatła i słońca. B rak przestrzeni, zw iązany 
z niesłychanym  zacieśnieniem  dzielnicy, domu i m ieszkania, jeszcze zw ięk
szał trudności w  dostarczaniu tych koniecznych pierw iastków -norm alnego 
życia. W ad y  te doszły do szczególnie w ysokich granic w  m iastach wielkich, 
w których trzy  czw arte m ieszkań znalazło się w warunkach, przeczących 
elementarnym  w ym aganiom  higieny. W ysoce rozwinięta technika sanitarna, 
urządzenia kanalizacyjne i wodociągowe, zaopatrzenie w  św iatło elektryczne, 
tw orząc pozory kom fortu i w ypełniając tylko pewne luki w  potrzebach m ie
szkaniowych, szły w  parze z rezygnacją z zasadniczych w ym agań zdrow ot
nych. E lektryczność i gaz, dźw igi i kanalizacja, pow ierzchow na elegancja 
i w zględny kom fort pozw oliły paru pokoleniom zapomnieć o tym, że dobre 
m ieszkanie musi mieć zapewniony pełny dopływ św ieżego pow ietrza do 
w szystkich okien, dopływ św iatła i przenikanie bezpośrednich promieni sło
necznych do wnętrza pokojów, w  których ludzie się rodzą, w ychow ują, żyją, 
pracują i um ierają. N a szczęście, poza dzielnicam i najbardziej zacieśnionymi 
w  m iastach wielkich, m ożna jeszcze dziś bardzo wiele zdziałać drogą w pro
wadzenia zieloności, rozluźnienia zabudow y i racjonalnego kierow ania bu
dową dzielnic nowo powstających.

W  szczególności m iasta polskie w  ogrom nej swej większości dają pole 
do bardzo znacznej napraw y w arunków  przew ietrzania i naświetlania. P rze 
w aża w nich typ domu niew ielkiego, o dwóch łub najw yżej trzech kondy
gnacjach, który posiada na ogół zupełnie dobre w arunki fizyczne, ó ile oczy
w iście całość m iasta będzie doprowadzona do w łaściw ego poziom u czystości 
i schludności.

W  całości konstrukcji urbanistycznej badania m eteorologiczne o d g ry
w ają w ybitną rolę w dwóch kierunkach. Z  jednej strony pozw alają zbadać 
możności dostarczenia św iatła i słońca do w nętrza m ieszkania w sposób od
pow iadający warunkom  danej szerokości geograficznej. Z  drugiej zaś, usta
lając ilości opadów atm osferycznych, tw orzą one podstaw owy m ateriał dla 
opracowania w łaściw ych system ów kanalizacji, a w  pewnym  stopniu i za
opatrzenia w  wodę. D la spełnienia tych zadań badania te pow inny w yjaśnić 
szereg spraw : w ysokość słońca nad horyzontem  w poszczególnych porach 
dnia i roku, ilość godzin słonecznych, rodzaj i częstość zachm urzenia, ilość 
i rodzaj opadów, wysokość tem peratury w poszczególnych porach roku, na
tężenie i kierunek w iatrów  panujących, rodzaj i stopień zanieczyszczenia 
pow ietrza. W arunki te w  sposób w łaściw y opracowane, dają bezpośrednio 
szereg w skazów ek do rozw iązania zagadnień projektu urbanistycznego. W y 
sokość słońca w skazuje na w łaściw e rozstaw ienie i kierunki bloków m iesz
kaniow ych. Stopień i rodzaj zanieczyszczenia pow ietrza, łącznie z ustaleniem 
kierunków  w iatrów  panujących, w skazuje na potrzebę należytego rozłożenia 
dzielnic m ieszkaniowych, fabrycznych, przem ysłow ych itp.

Jak dalece sięgają w pływ y dobrego pow ietrza, pięknej pogody, dużej
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R y s. 117 . K r a jo b r a z  n izin n y. Z w ie rc ia d ła  w o d y  i g ru p y  sta ro d rze w u  tw o rz ą  n a jw y b it
n ie js z e  fra g m e n ty  w  k ra jo b ra z ie  leśn ym  i w  k o m p o z y c ji parku.

ilości dni słonecznych, tego najjaskraw szy dowód znajdujem y w szeregu 
m iejscowości klim atycznych. Francuska i włoska Riwńera, liczne i znane ką
pieliska nadm orskie, m iejscowości alpejskie, polskie m iejscowości górskie 
z Zakopanem  na czele itp. w skazują, że dodatnie w arunki klim atyczne, łącz
nie z piękną przyrodą, m ogą stw orzyć podstawrę istnienia i rozw oju nie tylko 
drobnych osiedli, ale nawret m iast całych o dziesiątkach i setkach tysięcy mie
szkańców.

N ie m niejsze znaczenie posiada ustalenie kierunków  w iatrów  panują
cych na danym  obszarze. Przenoszenie oparów, dym ów i szkodliw ych w y 
ziew ów  z zakładów  przem ysłow ych w określonym  kierunku może wpłynąć 
w ybitnie na naszą decyzję o podziale terenów. K ierunek częstych i p rzy
krych  w iatrów  wrpłynie również na odpowiednie ukształtowanie bloków m ie
szkaniowych, przestrzeni zielonych, boisk, gm achów szkolnych, szpital
nych itd.

T a k  w  m elioracjach dzielnic istniejących, jak i w  projektowaniu no
wych, badania pow yższe w inny być ciągłym  drogow skazem  w pracy urba
nisty.

C. W A R T O Ś C I  K R A J O B R A Z O W E  T E R E N U . W szechstronne zro
zum ienie celów i funkcji poszczególnych założeń budowlanych oraz w ysoki 
poziom ku ltu ry 'artystyczn ej cechowały dawną urbanistykę i architekturę. 
Traw estu jąc znane przysłow ie angielskie «the right man on the right place», 
można zauw ażyć, że budowniczowie epok ubiegłych stawiali w łaściw y bu
dynek i w łaściw e założenie urbanistyczne na w łaściw ym  miejscu. P rzy  tym 
w łaściw ość ta polegała nie tylko na celowym  wypełnieniu program u tech-
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fot. T. Zwoliński

R y s . 118. T a t r y .  O sied le  g ó rs k ie  o rg a n iczn ie  zw ią za n e  z  terenem  u ro zm aica  k ra jo b ra z .

nicznego i gospodarczego, lecz również na szerokim  uwzględnieniu czyn
nika estetycznego. C zynnik ten, w yrażony w kom pozycji budowli, w trafnie 
dobranej sytuacji, w  harmonii bryły  budowlanej z otaczającą świadom ie i ce
lowo zorganizow aną przestrzenią, w zbogacał niepomiernie całość dzieła. T w o 
rzył nieprzem ijające wartości kultury artystycznej, które dziś przem awiają 
do nas jeszcze z całą mocą, mimo że same budynki i założenia urbanistyczne 
zostały z czasem  zaniedbane lub nawet zrujnowane. Założenia zam ków, ko
ściołów i klasztorów , dwory i pałace, m iasteczka i m iasta całe, z w ielkim  po
czuciem  form y budowli i krajobrazu obsadzone w terenie i zrośnięte z jego 
w ypukłościam i i nizinam i świadczą o zrozum ieniu wartości plastycznych. 
Sharm onizow anie zabudowań ze zw ierciadłam i wód i z otaczającą zielenią 
istniejącą lub też świadom e i umiejętne w prow adzanie pierw iastków  ogro
dowych do wnętrza m iasta w ykazuje nieraz poziom  smaku i umiejętności 
technicznych, jakiego dziś nigdzie praw ie nie m ożem y dotychczas osiągnąć.

A  jednak właśnie w  dobie obecnej, przy  wysokich celach społecznych, 
przenikających urbanistykę współczesną, należałoby tę jej dziedzinę w ysu
nąć niemal na plan pierw szy. N ie wielkopańskie ambicje reprezentacji, nie 
skoncentrowana przypadkow o w rękach jednostek in icjatyw a budowlana, lecz 
szeroko pojęte zadania budownictwa m iejskiego, zagadnienia zdrowotności 
i zagadnienia w ychow aw cze powinny do gruntu przepoić organizm  m iejski 
nieprzem ijającym i wartościam i darów przyrody i tw órczej sztuki ogrod
niczej.

N iestety, chaotyczna zabudowa miast, idąca w  parze z niczym  nie krę
powanym  liberalizmem  gospodarczym , w ostatnich stu latach przyczyniła  się 
w  w ielu w ypadkach do bardzo ujem nych rozwiązań, do zupełnego zaciem 
nienia zagadnień tu om awianych. B rak  zrozum ienia piękna i wartości prak
tycznych, w ynikających z poznania otaczającej przyrody, nieumiejętność
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skoordynow ania budowli z podstawowym i warunkam i naturalnym i, świę
ciły  wręcz trium fy w  ostatnim stuleciu błyskaw icznie szybkich procesów 
urbanizacji. Szczególnie m iasta polskie, pozbawione przez rządy okupacyjne 
niemal wszelkiej kulturalnej opieki, znalazły się w bardzo trudnej sytuacji. 
Przypadkow a zabudowa peryferyj, niszczenie, parcelacja i zabudowa wol
nych terenów i ogrodów  w  śródmieściu, w ycinanie lasów, parków  i ogro
dów podmiejskich, zaniedbanie wód, strum ieni, rzek i stawów, w yciskają swe 
przygnębiające piętno na m ieście dzisiejszym . W  szczególności stan okolic 
podm iejskich —  jedyne m iejsce w ypoczynku szerokich w arstw  pracujących, 
a zam ieszkujących w nader ujem nych warunkach w śródm ieściu —  pozo
staw ia bardzo wiele do życzenia.

Jako m ateriał do studiów w  tym  zakresie należy zgrom adzić: i)  do
kładne m apy i plany w dużych podziałkach, 2) fotografie  i aerofotografie  
poszczególnych w ażniejszych, w  znaczeniu dodatnim lub ujemnym, fragm en
tów, 3) opisy tychże fragm entów, przedstaw iające ich w artości kulturalne 
lub zabytkowe, jak np. dawne ogrody, m iejsca pam iątkowe itp., 4) przepro
w adzić wszechstronne studia na miejscu, sporządzając rysunki, fotografie, 
w idoki panoram iczne itd.

N ależy tu podkreślić, że nawet z punktu w idzenia w yłącznie czynnika 
gospodarczego, poza innymi w zględam i kulturalnym i, w ydobycie i podkre
ślenie w krajobrazie wartości estetycznych odgryw a dużą rolę. N ie tylko 
w zbogacają one życie m ieszkańców całego m iasta lub jego fragm entu pod 
w zględem  estetycznym , lecz zarazem  przyciągają  ludzi z zewnątrz, co w pływ a

fot. T . Zwolittskt

R y s. 119. P o d k a r p a c i e .  P e jz a ż  p o d g ó rsk i ilu stru je  b o g a ctw o  p rzy ro d zo n e g o  piękna
i ró żn o lito ść  teren ów .
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na wzm ożenie ruchu turystycznego i może mieć duże znaczenie w  rozwoju 
danej m iejscowości. Całe szeregi najbardziej znanych ośrodków  tu rystycz
nych w  Polsce i w  szczególności za granicą zaw dzięczają swój w ybitny nie
raz dobrobyt pięknej sytuacji, zabudowaniu i umiejętnej ich konserwacji.

D. S T A N  P R A W N O - A D M I N I S T R A C Y J N Y . Obok podstawowych stu
diów dotyczących w arunków  naturalnych, om awiana tu pierw sza dziedzina 
studiów m iasta współczesnego w ym aga zorientow ania się w  jego sytuacji 
prawnej oraz w jego zw iązkach z innym i ośrodkam i pod w zględem  adm i
nistracyjnym .

D aw na sam odzielność m iast —  państw średniowiecznych, ustąpiła dziś 
m iejsca ścisłemu podporządkowaniu się systemom organizacji i adm inistra
cji państwowej. W  sprawach zasadniczych w szystkie m iasta podporządko
w ują się prawom  i obyczajom , obow iązującym  w całym  państwie, natom iast 
w sprawach lokalnych rządzą się same w granicach państwowych ustaw sa
m orządu. W  zależności od tych ustaw  oraz w  zależności od swej wielkości, 
ilości m ieszkańców i stanu gospodarczego, funkcje adm inistracyjne m iasta 
m ogą być bardzo rozległe i wszechstronne. W  m ieście współczesnym  w tym 
właśnie układzie w arunków  adm inistracyjnych, łącznie z podstawam i gospo
darczym i, leżą nieraz znaczne m ożliwości rozw oju urbanistycznego.

Poza zagadnieniem  adm inistracji m iejscowej m iasta dzisiejsze stanowią 
zw ykle siedziby adm inistracji państwowej. Posiadają więc w sw ym  łonie sze
reg różnych urzędów i instytucji, służących potrzebom  państwowym . W iąże 
się z tym  istnienie odpowiednich gm achów, pomieszczenie pracow ników  tych 
instytucji i zorganizow anie kom unikacji dla m ieszkańców m iasta oraz b liż
szej i dalszej okolicy, którzy  się z tym i instytucjam i stykają. P ow staje w ten 
sposób cały splot zagadnień odzw ierciedlający się w  konstrukcji m iasta oraz 
w  jego funkcjach. Funkcje te rozrastają się proporcjonalnie do znaczenia, ja 
kie dane m iasto posiada w  ogólnej sieci adm inistracyjnej całego państwa 
i w  poszczególnych jej dziedzinach. A dm inistracja  cyw ilna i wojskowa, 
skarbowość, sądownictwo, adm inistracja w  dziedzinie państwowych linii ko
m unikacji (żegluga rzeczna i morska, drogi bite, koleje norm alnotorowe i do
jazdowe, lotnictwo) oto głów ne organ y adm inistracyjne tkwiące i spełniające 
swe ważne funkcje w  poszczególnych instancjach, począw szy od zarządów  
gm innych i posterunków policyjnych w  drobnych ośrodkach w iejskich, a koń
cząc na m inisterstwach, parlam entach i siedzibach szefów  państw w ich sto
licach. W  wielu wypadkach, w  niewielkich lecz adm inistracyjnie w ażnych 
ośrodkach prowincjonalnych, rytm  i potrzeby życia państw owego przew a
żają całkow icie nad funkcjam i życia lokalnego i nadają sw oisty charakter 
całemu miastu.

N ader w ażnym  zagadnieniem  praw nym  w ustroju urbanistycznym  m ia
sta dzisiejszego jest spraw a własności gruntów  w sam ym  m ieście i w  jego 
bliższej lub dalszej okolicy. L iberalizm  gospodarczy wieku X IX , nie tam o
w any obow iązującym i dawniej tradycjam i i obyczajam i, a rozpierany nie-
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R y s. 120. B a l t i m o r e .  W p ro w a d z e n ie  p ie rw ia stk a  zie lo n o ści do w n ę trza  m iasta  w zd łu ż  
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pohamowaną chęcią zysku osobistego, w prow adza do rozw ijającego się szybko 
organizm u m iejskiego zarodki chaosu oraz brak wszelkiej harmonii i koor
dynacji z potrzebam i publicznym i i z zadaniam i społecznym i, które leżą z na
tury rzeczy u samej podstaw y organizm u m iejskiego. W  płaszczyźnie praw a 
własności ścierają się w form ie jaskraw ej dążności zysku jednostki z dążno
ściam i do zaspokojenia potrzeb ogółu m ieszkańców m iasta lub jego większych 
ugrupowań. Ścierają się również interesy poszczególnych instytucji państwo
w ych z potrzebami urządzeń i instytucji m iejskich i sam orządowych. W  kon
strukcji m iasta występują szczerby i niedokładności. N aturalne zapotrzebo
w anie terenów i gm achów, będące w yrazem  , zdrow ego rozw oju potrzeb 
i urządzeń społecznych, nie znajduje w łaściw ej drogi i zadośćuczynienia. N a
czelne w ym agania kultury szerokich sfer społecznych, jak oświata, w ycho
wanie fizyczne, szpitalnictwo, racjonalny rozw ój m ieszkalnictwa itp. z tru 
dem zaledwie torują sobie drogi realizacji utykając na każdym  niemal kroku, 
z powodu braku w łaściw ych terenów i celowo zbudowanych gm achów. Z dru
giej strony organy państwowe w sw ym  wszechstronnym  rozwoju, będącym 
w ykładnikiem  przyrostu  ludności i postępującej cyw ilizacji, również często 
bardzo nie znajdują odpowiednich m ożliwości dla rozszerzenia swych urzą
dzeń, gm achów, terenów itd. Trudności, które napotykają koleje, wojsko, 
adm inistracja, sądownictwo i instytucje społeczne, kulturalne i w ychow aw cze 
w  rozm ieszczeniu sw ych w arsztatów  pracy, gm achów i terenów, w  mieście 
współczesnym , charakteryzują nieraz w  sposób dobitny chaotyczność budowy 
i organizacji dzisiejszego ustroju urbanistycznego.

C oraz głębiej sięgające zrozum ienie tych braków  rodzi dążność do na
praw y stosunków prawnych, odziedziczonych w znacznej części po wiekach 
ubiegłych i nie dostosowanych do olbrzym iego tempa procesów urbanizacji 
w  ostatnich dziesiątkach lat. L iczne ustaw y, w ydane przez rządy państw
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europejskich po pierw szej wojnie światow ej usiłują stw orzyć w łaściw e pod
staw y prawne dla zdrowej organizacji i budowy organizm u urbanistycznego. 
W id zim y dziś poczynania najbardziej radykalne w  Zw iązku  Radzieckim , 
który po skasowaniu praw a własności uzyskał, zdawałoby się, najszerszą pod
stawę do celowego rozporządzania terenami i zabudowaniam i m iejskimi, 
a z drugiej strony obserwujem y bardziej konserwatywne, a na wielką skalę 
i bardzo w ydatnie przeprowadzane reform y dalekowzrocznych polityków  
A n g lii. M iędzy tymi skrajnym i przykładam i W schodu i Zachodu Europy, 
spostrzegam y całe szeregi form  pośrednich w Italii, w  licznych i bardzo udat- 
nych akcjach budowlanych Niemiec, w  eksperym entach socjalistycznego za
rządu m. W iednia i innych. W szędzie spostrzegam y dążności mniej lub w ię
cej akcentowane w dwóch kierunkach: zorganizow anej akcji terenowej i bu
dowlanej. Celem jej jest usunięcie w szędzie zasadniczych braków, cechują
cych m iasto wieku X IX , tj. chaosu w podziale terenów na budowlane i nie- 
budowlane oraz chaosu w produkcji m ieszkań i sposobach zabudowy. W y 
siłki czynione w sferze ustawodawczej, organizacyjnej i adm inistracyjnej idą 
drogą ograniczania praw a własności indywidualnej w  stosunku do terenu 
m iejskiego i w zniesionych na nim  budowli, podporządkow ują to praw o spra
wom  i potrzebom ogółu m ieszkańców, potrzebom  gm iny m iejskiej i o rga
nów państwa. Jeżeli chodzi o ocenę w yników  tych usiłowań, czynionych w la
tach m iędzy wojnam i światow ym i, to można spostrzec, że nie przekraczają 
one pewnej m iary rezultatów  jednostronnych. Już analiza m iasta dawnego 
i wnioski z niej w ysnuwane w ykazyw ały, że harm onijny organizm  m iejski 
w yrasta na podłożu skoordynow anego współdziałania różnych czynników  ur
banistycznych i że brak ogólnych idei kierow niczych i zdrow ych podstaw spo
łecznych w yrażonych w  racjonalnym  planie miasta, ogranicza w yniki w ysił
ków  jednostronnych. O tóż cechą charakterystyczną poczynań prawnych, f i
nansowych i gospodarczych, przedsiębranych w  różnych krajach, podobnie 
jak  i w  Polsce, jest rozbieżność i pewna powierzchowność. M ocno zaakcento
wane interesy pewnych grup społecznych i pośpiech w  realizacji ich zam ie
rzeń nie dopuszcza do objęcia tych szerokich horyzontów, jakich w ym aga do
bro całego miasta. M niej lub więcej drobne fragm en ty dają chwilow o nawet 
w ynik dość dodatni pod względem  praw nym  lub ekonom icznym  czy technicz
nym. W  całości jednak, nie sięgając do podstaw konstrukcji m iasta i jego 
form y, nie w prow adzają m iast na w łaściw ą i konieczną drogę ewolucji nowo
czesnej. P rzy  tym  jednak należy zauw ażyć, że kom plikacje organizm u m iasta 
współczesnego, kon flikty społeczne i ekonomiczne doby obecnej, staw iają 
przed budowniczym i m iasta zadania stokroć trudniejsze niż w  dawniejszych 
okresach powolnego i um iarkowanego procesu urbanizacji. D oświadczenia 
i spostrzeżenia, które dziś już m ożem y czynić, otw ierają drogę do racjonal
nych dalszych poczynań: będzie nią ścisła koordynacja czynnika prawnego 
z czynnikam i pozostałym i' a przede w szystkim  z m ożliwościam i gospodar
czym i i zagadnieniam i technicznym i, budowlanymi i kom unikacyjnym i. T a k  
powstaje w  organizm ie urbanistycznym  racjonalna polityka budowlana i te
renowa.



M ateriał map i planów, zgrom adzony poprzednio pod kątem  w idzenia 
w łaściw ości geograficznych, topograficznych, geologicznych itd., powinien 
być uzupełniony teraz w płaszczyźnie spraw  adm inistracyjnych, a także stanu 
praw nego terenów m iejskich i podmiejskich. O znaczenie granic m iasta i jego 
dzielnic, gm in podmiejskich, terenów własności pryw atnej, komunalnej, pań
stwowej, instytucji publicznych itp. stw orzy obraz stanu posiadania, który 
będzie służył do opracowania projektu urbanistycznego. W skaże on możność 
realizacji tego projektu w granicach stanu istniejącego lub też, co byw a naj
częściej, wskaże konieczność w prow adzenia znacznych zm ian w granicach 
ustaw państwowych drogą kupna, sprzedaży, w yw łaszczenia, czy długoterm i
nowej dzierżaw y gruntu  budowlanego. W  bardzo wielu wypadkach studia 
urbanistyczne racjonalnie prowadzone tak w  Polsce, jak  w innych krajach, 
w skazały konieczność w ydania now ych ustaw państwowych, które by prze
łam ały z dawna' skostniałe obyczaje i ram y prawne, uniem ożliw iające speł
nienie głów nych zadań m iasta w szystkich czasów, tj. tw orzenia m ieszkania 
i w arsztatu pracy dla ogółu m ieszkańców. U staw y  te ułatw iają celow y po
dział terenów, tw orzenie rezerw atów  zielonych, tj. lasów, parków, sadów itp., 
określają norm y zabudowy, norm ują konstrukcję nowoczesną m iasta w  za
kresie kom unikacji, różnorodnych urządzeń technicznych, terenów i gm a
chów publicznych itd. W  wielu wypadkach ham ują one w  sposób radykalny 
w adliw e form y zabudowy, jakie się u tw orzyły  w  czasach daw niejszych, a na
cechowane są ciasnotą i pomijaniem  najprym ityw niejszych postulatów zdro
wotnych w metodach zabudowy.

P rzy  dalszych badaniach i opracowaniach projektu urbanistycznego ko
nieczne jest obok m ateriału graficznego  branie pod uw agę odnośnych ustaw, 
przepisów praw nych i adm inistracyjnych, oraz m iejscowych obyczajów. T ylk o  
w ten sposób m ożem y osiągnąć dodatni w pływ  i koordynację czynnika oby- 
czajow o-praw nego z innym i w pływam i i czynnikam i, oddziaływ ującym i na 
całość lub też na poszczególne fragm enty kom pozycji urbanistycznej.

E. Z A K R E Ś L E N I E . Z A S I Ę G U  P R O J E K T U  I O G Ó L N Y  P O D Z I A Ł  
T E R E N Ó W . Całość m ateriału kartograficznego i opisowego, zgrom adzo
nego dla różnorodnych studiów, które tu zostały wym ienione, winna być 
ostatecznie rozklasyfikow ana i poddana badaniu pod kątem  w idzenia g łó w 
nych zadań budowy miasta. D alsze jeszcze m ateriały, dotyczące szczegółów  
stanu technicznego terenu oraz obrazujące wszechstronnie jego ludność, 
a więc m ateriały dem ograficzne, zostaną om ówione w  następnym rozdziale. 
D otychczasow e badania pozw alają już przejść do pewnych w niosków  i de
cyzji. Badanie ogólnej sytuacji m iasta w  państwie lub w w iększym  jego 
okręgu, wszechstronne badania w arunków  przyrodzonych oraz stan terenów 
m iasta pod względem  praw nym  i adm inistracyjnym , tw orzą 23odstawę do de
cydujących określeń jego dalszego rozwoju, jego zasięgu, zw iązków  geogra
ficznych i kom unikacyjnych z innym i ośrodkam i m iejskim i lub z obszarami
o specyficznym  znaczeniu gospodarczym . Jak w yżej zaznaczyłem , badania 
dotychczas w ym ienione oraz dalsze studia dem ograficzne i gospodarcze m ogą
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ustalić potrzebę objęcia jednolitym  projektem  urbanistycznym  terenów w bar
dzo dużym  promieniu. Przejdziem y w  tym  wypadku do studium  planu re
gionalnego. W  każdym  razie pierw sze stadium  pracy powinno dać następu
jące w yniki:

1. O kreślenie przestrzennego zasięgu projektu w znaczeniu studiów ogól
nych i szczegółowych, dotyczących sam ego m iasta i jego najbliższej 
okolicy —  w zględnie ustalenie potrzeby sporządzenia planu regional
nego.

2. W yjaśnienie rysów  zasadniczych i w pływ ów  w arunków  p rzyrodzo
nych, tj. sytuacji geograficznej, w arunków  topograficznych, klim a
tycznych itp.

3. W yjaśnienie zw iązków  gospodarczych z bliższym i i dalszym i ośrod
kami m iejskim i oraz terenam i-produkcji rolniczej i przem ysłowej.

4. O kreślenie głów nych linii kom unikacji lądowej, wodnej, a w  pewnych 
wypadkach i lotniczej oraz ich w pływ ów  na dane m iasto i tereny oko
liczne.

5. U stalenie w arunków  praw nych i adm inistracyjnych, jakie panują na 
terenach badanych i w yw ierają w p ływ y decydujące na różne dziedziny 
życia, a przede w szystkim  na sferę budowlaną, techniczną i gospo
darczą.

6. U stalenie wartości zdrow otnych i krajobrazow ych terenów wolnych 
i zabudowanych na tle ich stanu obecnego.

O m aw iana tu pierw sza dziedzina studiów zakreśla granice najszersze 
dalszej pracy urbanistycznej i w ciąga w sw oją orbitę szeregi studiów spe
cjalnych, prowadzonych z natury rzeczy przez odpowiednich specjalistów. 
N iektóre z punktów wym ienionych w ym agają badania jednoczesnego z tym i, 
które w ejdą zasadniczo w drugą dziedzinę prac, bardziej ograniczonych w te
renie i bardziej szczegółowych. W iążą  się one bowiem  w niektórych w ypad
kach dość ściśle z badaniami dem ograficznym i i ekonomicznymi, jak np. 
charakter i znaczenie poszczególnych ośrodków  kom unikacji, sposób zabu
dowy i użytkow ania terenów zabudowanych, stan ludności itd. Jednakże już 
te prace wstępne skrystalizow ane w wym ienionych sześciu punktach prowa
dzą do: a) w ytyczenia w  najogólniejszych zarysach terenów budowlanych 
i nie nadających się do zabudowy, b) w ytyczenia terenów, na których za
budowa nie może, w zględnie nie powinna być dopuszczona, a to z powodów 
zdrowotnych, kom unikacyjnych, obronności i krajobrazow ych, oraz terenów 
zielonych, c) określenia roli poszczególnych system ów kom unikacyjnych, jak 
koleje państwowe, kolejki dojazdowe, elektryczne m iędzym iastowe, tram waje, 
drogi bite oraz linie dróg wodnych.

R ozw ażenie daw niejszych system ów podziałów  terenów m iejskich 
i schematów planów w epokach ubiegłych oraz badania zabudow y miast, 
w  szczególności większych, w  ostatnich stu kilkudziesięciu latach pozw oliły 0  

nam spostrzec zasadniczy ich błąd w odniesieniu do m iasta współczesnego. 
Zabudowuje się ono m ianowicie na kształt koncentrycznie narastających sło-

152



jów  drewna, w idzianych w przekroju  poprzecznym  pnia starego drzewa. O  ile 
nie wchodzi w  grę przeszkoda absolutna, jak zatoka m orska, bieg rzeki, te
reny zalew ow e lub ostre zbocza gór, to analogia tych układów jest całko
w ita. W szystkie  doświadczenia m iast niewielkich w epokach ubiegłych, 
a przede w szystkim  ostro występujące potrzeby współczesne dom agają się 
gw ałtow nie rozbicia zw artej kolistej m asy terenów zabudowanych m iasta 
dzisiejszego. P rzem aw iają za tym  dziś jednogłośnie w szystkie czynniki urba
nistyczne —  a żadne m otyw y nie przeczą tej tezie. Jak w skażą dalsze ba
dania, w zorow ym  układem  m iasta dzisiejszego, odpowiadającego potrzebom 
m ieszkalnictwa i pracy, byłby układ pewnych podwójnych pasm, w których by 
te dwa cele były  racjonalnie osiągane. A  więc: pasmo domów m ieszkalnych 
i pasmo w arsztatów  pracy. K ierunek rozw oju tych pasm odpowiadałby m ia
rodajnym  kierunkom  kom unikacji i m ożliwości terenowych. U kład ten jed
nakże może być stosowany praw ie w yłącznie do założeń urbanistycznych no
wych, pow stających na terenach wolnych. N atom iast mało się nadaje przy 
przebudowie i naprawie istniejących w ogrom nych ilościach organizm ów  ur
banistycznych. Cechy zasadnicze układu pasm owego —  ograniczenie rozwoju 
w jednym  w ym iarze, a wydłużenie w drugim , dają w konsekwencji bliski 
kontakt z przyrodą, pełnię powietrza, słońca i w arunków  zdrowotnych. 
W  m ieście istniejącym , o przew ażającej zabudowie koncentrycznej, m ożem y 
osiągnąć w yniki podobne, idąc do pewnego stopnia drogą odwrotną. W pro
w adzam y m ianowicie do w nętrza m iasta pasma terenów wolnych, nie zabu
dowanych —  z m ożliwie najw iększą ilością zieloności, z jej największym i 
w artościam i zdrow otnym i i estetycznym i. D zieje  się to drogą rozklinowania  
zw artej koncentrycznej budowlanej masy m iejskiej przestrzeniami o zm ien
nych szerokościach, odpowiadających m ożliw ościom  lokalnym, a przenika
jących jak najgłębiej do środka miasta. M ogą to być istniejące lasy, sady, 
ogrody pryw atne lub publiczne, tereny sportowe, tereny rolne, powierzchnie 
wodne, tereny górzyste, bagniste łub zalewowe, doprowadzone do w łaści
w ego stanu technicznego i zdrowotnego. System  ten daje się zastosować na 
m niejszą lub w iększą skalę do ogrom nej w iększości m iast współczesnych; nie 
osiąga on w wielu wypadkach, szczególnie p rzy  istniejącej zabudowie ścisłej 
i kosztownej, w yników  idealnych, lecz daje m ożność usunięcia zasadniczych 
usterek w organizm ie urbanistycznym .
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S K IE G O . P O T R Z E B Y  D Z IS IE JS Z E  I P R Z Y S Z Ł O Ś C IO W E . —  D . P R O G R A M  I S Z K IC  U R B A N IS T Y C Z N Y .

T E R E N Y  B U D O W L A N E  I  N IE B U D O W L A N E .

OD  B A D A N  analitycznych i w niosków  om ówionych poprzednio należy 
stopniowo przejść do syntezy wskazań i do kom pozycyjnej pracy pro

jektodawczej.
O d najogólniejszych zarysów  ustroju miasta, w zględnie regionu, usta

lonych pow yżej, przechodzim y dalej i badam y szczegółow o warunki gospo
darcze i techniczne. Poprzednie studia ogólne pozw oliły ustalić podstawy 
przyrodzone i praw no-adm inistracyjne w organizacji ustroju  urbanistycznego 
oraz w yzn aczały  granice studiów i prac przygotow aw czych. N a określonym  
w ten sposób terenie prow adzim y dalsze badania, które pow inny w yjaśnić 
całkow icie stan ludności i stan techniczny terenu. Stw orzą one obraz m ożli
w ie dokładny tego w szystkiego, co człow iek na danym obszarze ziemi osia
dły zdziałał i stw orzył w zakresie kultury m aterialnej, urządzeń społecz
nych, państwowych i kom unalnych. P rzy  tym  przy  studiach prowadzonych 
w  tym  kierunku należy pamiętać, że współczesne podstawy gospodarcze roz
w oju m iasta ściśle się w iążą z gospodarczym i i politycznym i w ytycznym i roz
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w oju całego państwa i łączą się nieraz bardzo blisko ze sprawam i ekonom icz
nymi i politycznym i całego nawet świata. Prace w tym  zakresie przeprow a
dzone powinny w ypełnić cel dw ojaki: i-o  przedstaw ić najbardziej dokładny 
obraz stanu istniejącego w poszczególnych działach badań, 2-0 skrystalizo
wać wnioski w tychże działach, które naszkicują program  działania na bliż
szą i dalszą przyszłość, tj. podkreślą potrzeby, w ykażą braki i usterki stanu 
obecnego w  organizm ie m iejskim  i w terenach otaczających. W in n y one też 
stw orzyć pewne kryteria  finansowe, gospodarcze i techniczne, które pozwolą 
nam ocenić spraw y realne i potrzeby rzeczyw iste, a także w ydzielić je spo
śród zam ierzeń oraz planów zbyt daleko idących lub w ręcz fantastycznych. 
W  pracy nad form ułow aniem  tego program u realnego napotkam y nieraz 
znaczne trudności, które polegają na znalezieniu w łaściw ej skali w czasie 
i przestrzeni w  stosunku do zam ierzeń urbanistycznych w różnych działach 
życia. T a k  skala zbyt drobna, słabość i krótkow zroczność zamierzeń, jak za
kreślanie projektów  zbyt daleko idących, płynnych i fantastycznych, może 
poważnie zaszkodzić racjonalnej i harm onijnej przebudowie i rozwojow i 
istniejącego organizm u m iejskiego. W  każdym  wypadku i w  każdym  dziale 
badań m ożem y nasze wnioski poddać kryterium  przydatności dla celów 
i funkcji zasadniczych m iasta nowoczesnego, tj. stw orzenia m ieszkania i w ar
sztatu pracy. Cele te pojęte w szerokim  znaczeniu tego słowa, z uw zględnie
niem potrzeb życia  nie tylko m aterialnego, ale i duchowego, będą w ykład
nikiem społecznego ujęcia spraw y budowy miasta. Będą one również z na
tury rzeczy uw zględniały now y w ym iar w  sprawach budowy m iasta —  w y
m iar czasu. D aw ne ujęcie i sposób rozum ienia zadań urbanistycznych nie 
w łączały  spraw y czasu do swoich planów i zamierzeń. P o  pierwsze, miasto 
rozw ijało  się powoli i etapy jego rozw oju szły równolegle do zm iany po
koleń, ich potrzeb i środków. P o drugie, m iasto było niewielkie, przestrze
nie przebyw ane w jego wnętrzu były tak drobne, że czas, jaki na to poświę
cano, nie odgryw ał żadnej roli w  trybie życia jednostki, w zględnie w  kal
kulacji gospodarczej całego organizm u m iejskiego. M iasto współczesne prze
obraziło się pod tym  względem  całkowicie. Jego przestrzenie są ogromne. 
Pom im o stosowania coraz lepszych i szybszych środków  kom unikacji czas 
i energia, poświęcane na ich przebywanie, coraz ujemniej w pływ ają na ży
cie jednostki i ogółu m ieszkańców. W ypadki tracenia 2— 3 godzin dziennie 
na przejazdy w ew nątrz m iasta są na porządku dziennym. P oza tym  szyb
kość rozrostu m iasta i poszczególnych jego organów  jest tak wielka, że na
leży do niej stosować m iarę lat lub często nawet m iesięcy —  w przeciw ień
stw ie do dawnej m iary dziesięcioleci lub nawet wieków.

O bjaw y zw iązane z pojęciem czasu, potęgują powagę głów nych funk
cji miasta. N ie tylko kom pozycja urbanistyczna, w yrażona w planie, lecz 
również organizacja techniczna i finansow a m uszą być dostosowane do no
wej tej m iary. Zam ierzenia lub projekty nie sharm onizowane w  skali czasu 
z rozwojem  życia miasta, m ogą doprowadzić do najgorszych konsekwencji. 
Opóźnienie w  organizacji ruchu kolejow ego w granicach P aryża  w  czasie 
w ielkiej przebudow y za Napoleona I I I  naraziło m iasto na niepowetowane
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szkody i późniejsze kom plikacje. Opóźnienie w  opracowaniu planów i orga
nizacji zabudowy stołecznej W arszaw y  w latach 1920— 1930 w yw ołało i na
dal w yw ołuje szereg wybitnie ujem nych skutków  w organizacji, finansow a
niu i form ie zabudow y nowych północnych i południowych dzielnic naszej 
stolicy.

Prow adząc więc badania ludności i stanu technicznego terenu pod ką
tem w idzenia głów nych funkcji miasta, w inniśm y brać pod uw agę czynnik 
czasu. O kreślając więc np. potrzeby m ieszkaniow e dla przyrastającej szybko 
ludności i ustalając odpowiednie zam ierzenia budowlane, należy je ściśle 
skoordynow ać m iędzy sobą i uzgodnić z przew idyw anym  w danym  okresie 
rozwojem  gospodarczym  miasta.

26 M J==±

B. L U D N O Ś Ć . Studia ludności dotyczą jej liczebności, przyrostu 
i spadku w poszczególnych okresach rozwoju miasta. O gólne objaw y proce
sów urbanizacji w ostatnim  stuleciu postępują nader szybko. W  krajach euro
pejskich i w Stanach Zjednoczonych A . P. przew ażnie ponad 30% ludności 
państwa lub znacznie więcej, przebyw a obecnie w  miastach. T a k  np. A nglia  
w ykazuje ponad 70% ludności m iejskiej; Polska w r. 1921 —  26%, a w  roku

1931 już 30% ogółu ludności. Ludność ca
łego państwa w zrosła w tym  dziesięcioleciu
o 19%, a ludność m iast o 27%. B liższa  ana
liza tych objaw ów  w ykaże cały szereg zja
wisk, które rzucą charakterystyczne świa- 

^  M  H M  ™  ~  g|i-¡¡¡ęjgg tło na ustrój urbanistyczny. Sum aryczne
liczby przyrostu lub spadku m ogą m ieć ró
żnorodne źródła zupełnie odmiennej na
tury. L iczb y  przyrostu  naturalnego skła
dają się z dużych liczb urodzin, małej 
śmiertelności niemowląt, znacznej długo
wieczności m ieszkańców miasta, dobrych 
w arunków  rozw oju i życia  jednostki. 
L iczb y spadającego przyrostu, czy absolut
nego spadku, m ogą w ynikać ze spadku uro
dzin lub zw iększenia śmiertelności niemo
wląt, względnie zw iększenia ogólnej śm ier
telności. Jest to przypadek charakterysty
czny w czasach wojen, epidemii, głodu lub 
choćby nawet depresji gospodarczej. Poza 
naturalnym  przyrostem  m am y w organiź- 
mie urbanistycznym  do czynienia zw ykle 
ze znacznym  przyrostem  lub spadkiem 
liczby ludności skutkiem  im igracji i emi
gracji. P ierw szy  z tych objaw ów  stanowi 
podstawę olbrzym iego przyrostu ludności 
m iast współczesnych. E m igracja  ze wsi do

1920 1?2I 1922 1923 1924 l? 2 i I92Ó 192/ \92&  1929 1930

R y s. 122. Z e staw ien ie  ludn ości w  P o l
sce  i w  d z iesięc iu  w ie lk ic h  m iastach  
p o lsk ich  od 1920 do 1930 ro k u .p rz e d 
s ta w ia  zn aczn ie  s z y b s z y  p rzy ro s t 
m iast, a m ia n o w ic ie  29,8%  w  sto 
su n k u  do p rzy ro stu  o g ó ln e g o  w y n o 

szą ceg o  15 ,3 % .
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m iasta tw orzyła  znów m ilionowe olbrzym y m iejskie w Europie. E m igracja  
z E uropy do A m eryki dała podstawy istnienia wielom ilionow ych kolosów 
urbanistycznych w Stanach Zjednoczonych A . P.

T e  dwa podstawowe procesy demo
graficzne pociągają za sobą szereg in
nych. Ludność m iejscow a podtrzym uje 
dawne tradycje i stanowi trzon spo
łeczny i kulturalny organizm u m iejskie
go. Ludność przybyw ająca z zewnątrz, 
ze wsi lub często nawet z innego kraju, 
a nawet z innej części świata, wnosi no
we elementy życia, obcą kulturę, odmien
ne potrzeby i w ym agania. M urzyńska 
dzielnica w  N ow ym  Y o rk u  posiada pod 
wielom a względam i więcej cech a frykań 
skiej wioski, niż to m ożna sobie w yobra
zić w  centrum  wspaniałej, kulturalnej, 
ośm iom ilionowej stolicy lądu am erykań
skiego. R olnik polski, porzucający swój 
zagon i osiedlający się w  wielkich ośrod
kach przem ysłow ych, podtrzym uje w zna
cznej m ierze swe tradycje w iejskie, pro
wadzi drobne gospodarstwo, w ym aga 
kaw ałka ziemi do upraw y p rzy  swej sie
dzibie w  m ieście i nadaje piętno swoiste 
w  zabudowie całej dzielnicy lub osiedla 
fabrycznego.

Pod tym  kątem w idziana i ba
dana przeszłość i teraźniejszość ludności 
m iejskiej, obok danych statystycznych, tw orzy  bogate tło w pływ ów  kultu
ralnych, obyczajow ych i ekonomicznych, które w  znacznym  stopniu p rzyczy
niają się do określenia dalszych potrzeb i stw orzenia racjonalnego program u 
organizacji i budowy miasta. H istoria rozw oju danego osiedla, zestawiona 
z pow yższym i cyfram i, w ykaże zw iązek m iędzy zewnętrznym i objawami, 
a głęboko nieraz ukrytym i w łaściw ym i ich przyczynam i, ustalonym i w  po
przednim  dziale studiów. Badania ludności w inny szczegółow o oświetlić za
gadnienia następujące:

1. P r z e w a ż a j ą c y  c h a r a k t e r  g o s p o d a r c z y  i z a w o 
d o w y  l u d n o ś c i  m i a s t a .  R ola ekonomiczna rolnictwa, rzemiosła, 
handlu, różnych gałęzi przem ysłu, adm inistracji. U kład poszczególnych grup, 
ich stan ekonomiczny. Dochodowość w arsztatów  pracy i stopa życia  m ie
szkańców. Zw iązki gospodarcze m iasta z jego bliższym  i dalszym  otoczeniem.

2. A p r o w i z a c j a .  W yjaśnienie jej zakresu w  zw iązku ze stopą 
życiow ą poszczególnych grup ludności m iejskiej. Źródła produkcji i dowozu 
m ateriałów  spożyw czych, odzieżowych, opałowych i innych. Środki i linie

1126.1

R y s. 123. P r z y r o s t  ludności W a r s z a w y  
w  o k resie  lat 1800— 1930 w  ty s ią ca ch  
m ie szk ań có w . W  r. 1939 —  1,300.000 

m ieszk ań có w .
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kom unikacji, służące dla dowozu do miasta. Znaczenie ludności rolniczej 
osiadłej w m ieście i na jego  peryferiach w sprawach aprow izacji —  produk
cja m iejscowa i jej stosunek do m ateriałów  im portowanych z dalszych oko
lic. System  rozdziału aprow izacji w m ieście —  handel hurtow y i detaliczny 

i jego organizacja. Składy portowe i kolejowe. H u r
townie. U rządzenie rzeźni, piekarni, targow isk hal tar
gowych, sklepów centralnych i dzielnicowych N a pod
stawie m ateriałów  liczbowych i badania w  rzeczyw isto
ści istniejących urządzeń należy w yciągać wnioski o po
trzebie napraw y stanu istniejącego, dalszej organizacji 
i budowy urządzeń gospodarczych i technicznych w  tej 
dziedzinie. Badanie przem ysłu przetw órczego danego 
m iasta w yjaśni jego rolę w  organizacji ośrodków m iej
skich sąsiednich lub dalej leżących (np. spraw a cen
tralnych rzeźni, pracujących dla eksportu, składów 
odzieżow ych itp.). Ze spraw ą aprow izacji m iasta 
współczesnego w iąże się dziś bezpośrednio zagadnie
nie urządzeń m iejskich, dostarczających m ieszkańcom 
wodę, gaz, elektryczność itp. U rządzenia te ściśle zw ią

zane z dobrobytem ludności odgryw ają  dużą rolę w gospodarce m iejskiej 
i w ysuw ają się dziś na czoło program ów  w m iastach polskich.

3. U k ł a d  p o s z c z e g ó l n y c h  g r u p  l u d n o ś c i  —  s t r u k 
t u r a  z a w o d o w a .  U kład poszczególnych grup ludności w całości or
ganizm u m iejskiego w yjaśn ia  się na podstawie badania historycznego, gospo
darczego i społecznego danego miasta. K rysta lizu je  się on w ogólnym  obra
zie stanu ludności i daje szereg cennych w skazów ek dla zrozum ienia kon
strukcji miasta. R óżnolite odłam y m ieszkańców nacechowane sw ym  zaw o
dem, zamożnością, pochodzeniem, tw orzą nieraz w  całości m iasta zw arte 
grupy, w zględnie dzielnice. O bjaw  ten, sięgający nieraz swym i początkami 
zarania organizacji ustroju m iejskiego, nadaje charakterystyczny kierunek 
konstrukcji i form ie m iasta dzisiejszego. Jak m iasto średniowieczne w ytw o
rzyło pewne dzielnice i ośrodki poszczególnych rzemiosł, handlu i centra 
reprezentacyjne, tak samo i bogate życie gospodarcze doby bieżącej w ytw a
rza —  oczyw iście w  skali stokroć w iększej —  charakterystyczne dzielnice 
życia społecznego, publicznego różnego typu w mieście. Stosow nie do nie
pomiernie zw iększonego tempa tego życia w porównaniu do epok ubiegłych, 
również tempo krystalizow ania się i przetw arzania tych ośrodków  i dziel
nic jest dziś bardzo szybkie. Zbadanie tych objaw ów  jest tym  bardziej ko
nieczne, że w iąże się z nimi bardzo ściśle konstrukcja i form a miasta. Z u 
pełnie specyficzne, wszechstronnie nieraz określone cechy i potrzeby tych 
dzielnic w ym agają w łaściw ego doboru, w yposażenia odpowiednich terenów 
i zabudowań, w prow adzenia poszczególnych urządzeń technicznych oraz ce
lowego ukształtow ania zabudowy. Będą to więc dzielnice przem ysłow e i mie
szkaniowe, dzielnice handlu i adm inistracji, centra reprezentacyjne z sie
dzibami organów  i instytucji państw owych i komunalnych, dzielnice por
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R y s. 124. W z r o s t  zu 
ż y c ia  w ę g la  w  P o lsc e  
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towe i fabryczne, tereny i zabudowania o charakterze m ilitarnym , dzielnice 
uczelni, sanatoriów  i szpitali, ośrodki życia kulturalnego i dzielnice roz
rywkowe.

Bez w zględu na wielkość m iasta analiza jego dotychczasowej budowy 
i układu dzielnicowego, uw zględniająca te właśnie kwestie, daje nieraz w y
niki m iarodajne dla kształtow ania dalszego rozw oju i dostosowania go do 
istniejących już w arunków  terenowych, adm inistracyjnych itd.

4. S t a n  k u l t u r a l n y  l u d n o ś c i .  Zbadanie m ożliwie wszech
stronne poziom u oświecenia, stanu zdrowotności i stopy życia codziennego 
poszczególnych grup ludności, daje obraz jego kultury w  dobie obecnej, cha
rakteryzuje strony dodatnie oraz braki i usterki organizacji życia  miasta. 
W yjaśn ia  ono zw iązki i w pływ y instytucji kom unalnych i państwowych, ma
jących za zadanie podniesienie poziomu życia poszczególnych w arstw  i grup 
m ieszkańców miasta. Poszczególne dziedziny życia duchowego, publicz
nego i tow arzyskiego w inny być szczegółow o zbadane, aby nadać w łaściw y 
kierunek dalszym  tw órczym  i organizacyjnym  pracom  w tej dziedzinie. 
W ychow anie duchowe i fizyczne oraz ośw iata szkolna na różnych szcze
blach nie pozostają bez w pływ u na budowę m iasta współczesnego. Zdrow e 
tendencje społeczne w kierunku rozszerzenia zdobyczy kultury na jak  naj
szersze w arstw y ludności m iejskiej i wiejskiej w yw ołują swoiste konsek
wencje organizacyjne i techniczne. Rodzi się stąd potrzeba przygotow ania 
odpowiednich terenów, gm achów i urządzeń technicznych. O gródki dzie
cięce, żłobki, przedszkola, ochronki, szkoły średnie, zawodowe i w yższe, sze
roki program  w ychow ania fizycznego, w ym agający ogro
dów, placów sportowych itd. —  oto szereg wym agań, któ
rym  należy zadość uczynić w nowoczesnej konstrukcji 
urbanistycznej. D okładne zestawienia statystyczne, opra
cowane pod w łaściw ym  kątem widzenia, ośw ietlają do
statecznie te zagadnienia i tw orzą z nich konkretne punkty 
program u organizacji i budowy. D alszy szereg instytu
cji, służących kulturze i rozryw ce —  w zależności od w iel
kości badanego m iasta i jego roli dla większych obsza
rów okolicznych —  dopełnia zadanie celowego planu m ia
sta. Św iątynie i teatry, dom y ludowe, czytelnie i sale od
czytow e, kina i kluby sportowe lub tow arzyskie —  oto 
szereg instytucji o różnolitych charakterach, lecz o roz
bieżnych potrzebach pod względem  sytuacji, w yglądu 
i ujęcia architektonicznego.

5. S p r a w a  m i e s z k a n i o w a  i s t a n  z d r o w o t n y  l u d 
n o ś c i .  M ateriał badawczy, dotyczący spraw  w yżej om ówionych, w iąże się 
ściśle z jedną z dwóch głów nych funkcji miasta, tj. z zagadnieniem  m ieszka
niowym . U kład dzielnic m ieszkaniowych, rodzaj domów i m ieszkań, liczba 
m ieszkańców, przypadających na jedno m ieszkanie i na jeden dom, oraz stan 
zdrow otny i budowlany m ieszkań, tw orzą dane do zobrazow ania tego za
gadnienia. L iczne błędy powyżej om awiane w organizacji i zabudowie mia-

14Q.q
128.» m
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R y s. 125. P r z y r o s t  
ilości dzieci w  w ie 
ku  szk o ln y  m w  W a r 
sz a w ie  w  o k resie  

1927— 1931 r.

159



sta wieku X I X  i X X  święcą tu swoje smutne trium fy. W szechstronne nie
mal obniżenie poziom u m ieszkalnictwa olbrzym iej większości m ieszkańców 
m iasta jest dziś ¿prawą palącą nie tylko w  projekcie urbanistycznym  po

szczególnego miasta. Jest ono zagadnieniem, które od 
l21“  końca pierwszej w ojny światow ej weszło pod obrady rzą

dów najpotężniejszych państw europejskich i innych. 
L iczne kon flikty społeczne i ekonomiczne w tym  właśnie 
problemie znalazły swoje źródło. Jeżeli zw ażym y, że 

98i°M w  przew ażającej ilości m iast dzisiejszych 90% lub więcej
ludzi m ieszka w warunkach niedostatecznych lub wręcz 
złych, to jasnym  się staje silne napięcie, jakie na tym  polu 
daje się odczuwać w różnych krajach E uropy Pom im o 
różnorodnych metod zaradzenia złu, stosowanych przez 
rządy państw i najpotężniejsze gm iny m iejskie, w yniki 
tych w ysiłków  są na ogół nie w ystarczające. Jak już w y
żej zaznaczyłem , nawet ekonomicznie najsilniejsza A n 
glia, ani najdalej pod względem  społecznym  i organiza
cyjnym  idące Republiki radzieckie nie zdołały nawet 

49.» D H H  w części usunąć złego dziedzictw a metod wieku X I X  —
w stosunku oczyw iście do tego stanu, jaki panował 

13^ w  okresie przedwojennym  w każdym  z tych krajów , le-
|i2.,t,S żących na dwóch przeciw ległych rubieżach kultury euro-

24,0 pejskiej-

I"  ■  S I  I B  SIS W  stosunku do m iast polskich spraw a mieszka-
w B S S  niowa nabiera jeszcze większej w agi z następujących po-

g l l g  wodów. M iasta nasze były w ciągu półtora wieku mocno
zaniedbane wskutek tendencyjnej bierności gospodarczej,

I g g g l  w ynikającej z polityki rządów  okupacyjnych —  w szcze-
I92S19291930i93i 1932 gólności ze strony dawnej Rosji i A ustrii. Po w tóre zie-

R y s . 126. Z e sta w ie- m ' e nasze staty si? terenem najcięższych w alk w  ciągu
n ie  p rzy ro stu  lud-, całej w ojny światow ej i w ojny polsko-sowieckiej w  latach
n ości i ilo śc i izb  1918— 1920. Setki m iast i osiedli doszczętnie zostały zruj-
m ie szk aln y ch  (ko - nowane, czasem pośrednio, jak Łódź —  metodami go-
luniny k re sk o w a - Sn0darczym i, częściej bezpośrednio działaniam i wojen-
ne) w  W a rs za w ie , . - »* - •  • • , n 1 i
w  o k resie  1928—  nymi. M iasta 1 wsie gorączkow o odbudowywane w okre-
1932 r. p rze d sta w ia  sie ostatnich lat piętnastu w ykazują dziś jeszcze cały sze-
w z r a s ta ją c y  sta le  reg braków, w śród których na plan pierw szy występuje

b ra k  m ieszk ań . właśnie bardzo niedostateczna ilość m ieszkań lub niew ła
ściwa ich jakość.

Jednocześnie prowadzone badania stanu zdrow otnego w skażą na po
trzeby usunięcia istniejących braków  w  sposobie życia  m ieszkańców. W y 
jaśnią zakres i potrzeby urządzeń zdrowotnych, sanatoriów, szpitali, ambu 
latoriów  itd. W yn iknie z tego pewien program  budowy gm achów i zapo
trzebowania terenów, w ym aganych w budowie m iasta w chwili obecnej 
i w dalszej przyszłości.
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Badania gospodarcze i techniczne, przeprowadzone w zakresie m iesz
kalnictwa, powinny mieć za cel dokładne określenie potrzeb m ieszkanio
wych, pożądanych typów mieszkań, domów i działek, oraz ich ilości w chwili 
obecnej i w  najbliższym  okresie 15— 25 lat.

Ze spraw ą tą w iąże się niestety dziedzina, która winna znaleźć roz
w iązanie w  innej zupełnie płaszczyźnie. Jest to dziedzina w arsztatów  pracy. 
Spuścizną wieku X I X  jest zupełne pomieszanie zabudowy m ieszkaniowej, 
handlowej i przem ysłowej. Chaotyczne przenikanie się w granicach jednej 
działki i jednego nawet domu pomieszczeń m ieszkaniowych, sklepowych, 
biurow ych lub wręcz fabryczno-przem ysłow ych stanowi jedną z najgorszych 
bolączek m iasta współczesnego w Europie. Zaw iłe trudności tej plątaniny za
budowań, urządzeń technicznych, inwestycji finansowych, stanowią splot 
zagadnień, które m ogą być rozwiązane tylko z biegiem czasu powoli i sy
stematycznie. W kraczają  one głęboko w spraw y m ieszkaniowe, krzyżują 
m ożność racjonalnych rozwiązań domu, bloku budowlanego, dzielnicy i ca
łego nawet miasta. Trudne do zreform ow ania w dzielnicach istniejących, tym  
bardziej otw ierają szerokie pole do pracy urbanistycznej przy tw orzeniu no
w ych dzielnic i przy opracowaniu nowych planów urbanistycznych i regio
nalnych. D w ie różne funkcje m iasta nowoczesnego —  m ieszkanie i praca —  
pow inny tu znaleźć swój pełny w yraz w konstrukcji i formie.

6. Ż y c i e  p a ń s t w o w e  i s p o ł e c z n e .  Ścisły zw iązek życia 
ustroju urbanistycznego z ustrojem  państwa w yraża  się m iędzy innymi 
w istnieniu szeregu różnorodnych organów  tego życia w  mieście. O dbija się 
to z kolei rzeczy na stanie ludności, jej stopie życiow ej, rodzaju pracy itd. 
S zereg  m iast w każdym  kraju  stanowi siedziby ośrodków adm inistracji pań
stwowej, akadem ickich zakładów naukowych i instytucji pokrewnych. Inne 
znowu miasta, dzięki swej sytuacji, odgryw ają  m niejszą lub większą rolę 
w  system ie obronnym  państwa, jako siedziby ośrodków  wojskowych, obozy 
w arow ne itp. C harakterystyczna fizjonom ia m iast wojewódzkich, większych 
garnizonów , stolic większych połaci kraju  lub całego państwa ściśle się wiąże 
z w yżej zaznaczonym i objawami życia ludności i w ym aga osobnej analizy 
i w ysnucia wniosków program ow ych.

A nalogicznie rzecz się ma z większym i instytucjam i życia i organi
zacji społecznej. R óżnego rodzaju korporacje, instytucje opieki społecznej 
i w ychow aw cze, ubezpieczalnie itd., nadają również swoiste piętno m iastu 
i nieraz głęboko w rastają w jego organizm  tw orząc swe gm achy, tereny, 
urządzenia techniczne i grupując wkoło siebie liczne zastępy swych człon
ków, pracow ników  i interesantów.

7. A d m i n i s t r a c j a  m i e j s k a .  W  w yniku potrzeb ludności, jej 
poziomu gospodarczego i społecznego, jej potrzeb m aterialnych i kultural
nych, rozw ija  się system  gospodarki i adm inistracji m iejskiej. Ł ączy  się ona 
ściśle z om awianym  poniżej stanem technicznym  terenu, lecz głów ne pod
staw y i cele znajduje w płaszczyźnie życia i różnorodnych potrzeb sam ych 
m ieszkańców miasta. W  tw orzeniu projektu urbanistycznego potrzebą się 
staje nie tylko oświetlenie ogólne spraw praw nych i adm inistracyjnych te-
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renów m iasta i jego okolicy, o czym  była m owa w  rozdziale poprzednim, lecz 
przede w szystkim  konieczne jest ścisłe zbadanie m ożliwości gospodarczych 
i adm inistracyjnych sam ego zarządu m iasta oraz skoordynow anie z nim 
wszelkich zam ierzeń natury ekonomicznej czy też technicznej. W  w ielu w y
padkach m oże bowiem  zajść potrzeba pewnych zmian w ramach ustaw  pań
stw owych. W  innych znów wypadkach w ysuw a się konieczność skoordyno
wania działania adm inistracji danego m iasta z innym i ośrodkam i lub nawet 
całkow ita łączność pracy badawczej, projektodawczej i w ykonaw czej dla 
w iększego obszaru, tzw. regionu, obejm ującego szereg osiedli o charakte
rze m iejskim  i wiejskim . W  każdym  bądź razie zbadanie adm inistracji m iej
skiej i skrystalizow anie jej potrzeb bieżących i przyszłościow ych, łącznie 
z m ożliwościam i gospodarczym i, doda sporo wartości realnej pracom  urba
nistycznym .

C. S T A N  T E C H N I C Z N Y  T E R E N U  M IE J S K IE G O . P O T R Z E B Y  
D Z I S I E J S Z E  I P R Z Y S Z Ł O Ś C I O W E . Studia te obejm ują to w szystko, 
co zbudowała i urządziła ręka ludzka w granicach badanego miasta, oraz 
w jego bliższej i dalszej okolicy. Prom ień zasięgu tych badań uzależnia się 
od w pływ ów  odpowiednich urządzeń i przeobrażeń technicznych na sam or
ganizm  m iejski. T a k  np. uregulow anie rzeki na znacznej części jej biegu^. 
i zorganizow anie żeglugi m oże w pływ ać w sposób decydujący na stan go 
spodarczy miasta. N atom iast ujęcie w w ały  i zabezpieczenie od w ylew ów  
dotyczy danego miasta, o ile jest przeprowadzone choćby tylko w jego g ra 
nicach lub cokolwiek pow yżej jego  terenów. W  ten sposób można stw ier
dzić, że zakres badań w pewnej dziedzinie technicznej musi być każdora
zow o uzależniony od jej charakteru i zw iązku z organizm em  urbanistycz
nym. Badania prow adzim y w zakresie następujących grup dzieł technicz
nych: i. Budowle o charakterze architektonicznym , tj. zabudowania m iesz
kaniowe, przem ysłowe, gospodarcze, gm achy publiczne, społeczne i pań
stwowe. 2. Budowle o charakterze inżynierskim , zw iązane z regulacją rzek, 
budową kanałów spławnych, przystani i portów, osuszaniem  i naw adnia
niem, w yzyskiw aniem  sił wodnych itp. 3. B udow le i urządzenia kom uni
kacyjne lądowe: linie kolei państwowych, kolejek dojazdow ych i elektrycz
nych m iędzym iastowych, drogi bite i lotniska, sieci przew odów  energetycz
nych i telekom unikacyjnych. 4. U rząd zenia wchodzące w  zakres zdrow ot
ności m iasta: osuszanie, kanalizacja, wodociągi, system y usuw ania śmieci.
5. U rządzenia zw iązane z eksploatacją bogactw  naturalnych geologicznych: 
kam ieniołom y, cegielnie, kopalnie, w ydobyw anie żw iru  i piasku. 6. Budowle, 
urządzenia i tereny, kształtowane pod w pływ em  czynnika warowności.
7. D zieła  ku ltury ogrodniczej: drzewostan, parki, ogrody nowoczesne i za
bytkowe, ogrod y ozdobne, w arzyw ne i owocowe, aleje i poszczególne w ar
tościow e gru py drzew i innych roślin. Jest to dziedzina studiów, która ściśle 
się wiąże z badaniami poprzednio om awianym i w  zw iązku z analizą w arun
ków  przyrodzonych i topografii terenu. 8. Badania historyczne, dotyczące 
całości terenu oraz poszczególnych spraw  zabytkowych.
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Studia te w poszczególnych działach w inny być przeprowadzone na 
podstawie m ateriałów  rysunkowych, m apowych i opisowych przez rzeczo
znaw ców  różnych tych dziedzin. Badanie ostateczne i zestawienie m ateriału 
badaw czego winno uw zględniać koordynację różnych spraw  i funkcji m ia
sta, celem osiągnięcia jednolitego projektu urbanistycznego, tj. syntezy za
m ierzeń kom pozycyjnych, technicznych i gospodarczych w dalszej pła
szczyźnie.

i. B u d o w l e  o c h a r a k t e r z e  a r c h i t e k t o n i c z n y m .  Na 
czoło występują tu zabudowania m ieszkaniowe, stanowiące z natury rzeczy 
trzon organizm u m iejskiego. Zajm ują one największą część powierzchni 
m iejskiej, a swoim  wyglądem , układem  i stanem technicznym  reprezentują 
jedną ze swoich głów nych funkcji m iasta —  danie m ieszkania z nieodzow
nym i dopełnieniami w postaci, ulicy, ogrodu itp. Badania przeprowadzone 
w I dziedzinie budowy m iasta oraz w  studiach ludności dały nam już m a
teriał podstawowy, dotyczący zarysów  terenów budowlanych oraz danych 
statystycznych o stanie m ieszkalnictwa poszczególnych grup ludności. Obec
nie przeprow adzam y więc bardziej szczegółow ą analizę z punktu widzenia 
technicznego, budowlanego. Statystyka w ykazała nam już ogólnie, jak lud
ność jest rozm ieszczona na terenie i na poszczególnych jego fragm entach. 
Pozostaje więc określenie, w jaki sposób dana liczba m ieszkańców mieści 
się i jak m ieszka na powierzchni o danej ilości hektarów. W chodzi tu w grę: 
gęstość zaludnienia, ścisłość zabudowy, typy budynków, rodzaj zabudowy 
i otoczenia. Bezpośrednio w iąże się z tym  stosunek powierzchni terenów bu
dowlanych i niebudowlanych oraz stosunek terenów budowlanych m ieszka
niow ych do innych terenów budowlanych, tj. dzielnic handlowo-adm inistra- 
cyjnych, przem ysłow ych, fabrycznych. Gęstość zaludnienia określam y cyfrą  
ilości m ieszkańców przypadających na jeden hektar. N a terenach wiejskich, 
w krajach o wielkich obszarach m ało zaludnionych, stosunek ten w yraża się 
poniżej 1 :1 , np. tam, gdzie przypada 60— 100 ludzi na kilom etr kw adra
tow y, czyli na 1.00 hektarów. W  m iastach najluźniej zabudowanych p rzy
pada kilkudziesięciu m ieszkańców na 1 hektar. W  wielkich m iastach euro
pejskich, zabudowanych ciasno i nieracjonalnie, cyfra  ta dochodzi i nawet 
przekracza stosunek 1000:1. W  niektórych dzielnicach śródm iejskich W a r
szaw y spostrzegam y przed w ojną 1939 r. intensywność zaludnienia w yra
żoną cyfrą  1400 m ieszk. na jeden hektar. D okładny obraz gęstości zalud
nienia dają tylko c y fry  dotyczące poszczególnych terenów faktycznie zabu
dowanych. N atom iast stosunek ogólnej liczby m ieszkańców do całkowitej 
powierzchni m iasta w jego granicach adm inistracyjnych, może bardzo sze
roko zakreślonych, daje pojęcie zupełnie fałszyw e, gd yż w łącza tereny na
leżące do miasta, lecz nie grające żadnej czynnej roli w  życiu  m ieszkańców, 
w  w arunkach zdrowotnych, w ychow aw czych i architektonicznych. T a k  np. 
w przytoczonym  w yżej przykładzie W arszaw y, dzieląc ogólną powierzchnię 
miasta, tj. ponad 12.000 ha na 1,200.000 jej m ieszkańców, otrzym alibyśm y 
bardzo niski i nadzw yczaj pom yślny dla w ielkiego m iasta stosunek 100 m ie
szkańców  na 1 ha. B yłaby to jednak cyfra  najzupełniej złudna, nie stojąca
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w  żadnym  racjonalnym  stosunku do stanu faktycznego, który m ożna scha
rakteryzow ać stosunkiem od 500 do 800 m ieszkańców na 1 ha. Badając gę
stość zaludnienia w poszczególnych dzielnicach przechodzim y z natury rze
czy  do spraw y ścisłości zabudowy. Pew na ilość m ieszkańców, m ieszkająca 
na jednym  hektarze terenu, może być rozm ieszczona w budynkach rozłożo
nych racjonalnie, zorganizow anych w  jeden zespół pod względem  zabudow y 
i przestrzeni wolnych lub też może być rozrzucona chaotycznie przy  złej me
todzie zabudowy lub zupełnym  jej braku. Zabudowa dobrze skomponowana 
m oże iść w  kierunku wysokości, grupując m ieszkania jedne nad drugim i, 
a pozostaw iając w  zam ian dużą przestrzeń wolną w około zabudowań. L ub  
też przeciw nie —  możemy budować płasko, w znosić domy o jednej lub paru 
kondygnacjach; w  tym  wypadku dajemy łatw y dostęp do ulicy i ogrodu, 
nie w tłaczam y dużej ilości ludzi pod jeden dach, w  zam ian jednak zajm u
jem y większą powierzchnię pod zabudowę. Szczegółow ą analizę system ów 
zabudowy przeprow adzim y w rozdziale V I I .  T y p y  domu i sposoby zabu
dow y poszczególnych dzielnic rzucają światło na najw yższe zw ykle zagad
nienia urbanistyczne, tj. potrzeby napraw y stanu istniejącego i zam ierzenia 
budowlane na przyszłość. Studiow ane łącznie z wynikam i poprzednich ba
dań stanu ludności, w skazują one na konieczność zm ian w organizm ie urba
nistycznym  dla osiągnięcia dobrych w yników  w znaczeniu społecznym, zdro
w otnym  i architektonicznym .

W yłonią się tu również zagadnienia racjonalnego podziału terenów 
i zabudowań m iejskich na budynki m ieszkaniowe, społeczne, handlowe, biu
rowe, przem ysłowe i fabryczne. Z  całą jaskraw ością w ystąpią różnorodne 
braki dotychczasowej bezplanowej i chaotycznej w  sensie użytkow ania za
budowy mieszanej. Jej klasyczne przykłady znajdujem y w  tysiącach śród
m iejskich domów wielkich m iast europejskich, gdzie spotykam y w  jednym  
budynku m ieszkania różnego typu, składy, biura, w arsztaty przem ysłowe, 
sklepy, restauracje i lokale rozryw kow e, lecznice i kliniki prywatne. W y 
stąpi tu na jaw  nielogiczność tych zabudowań pod względem  technicznym  
i gospodarczym .

Jednocześnie prow adzim y badania bliższego i dalszego otoczenia do
m ów i całych dzielnic m ieszkaniowych, m ające na celu wyjaśnienie spraw y 
terenów zielonych, tj. parków, ogrodów  publicznych i pryw atnych, placów 
sportowych i innych rezerw atów  lub terenów niebudowlanych. W yn iki tych 
badań, znowu zestawione z poprzednio przeprowadzonym i badaniami ludno
ści, skrystalizują szereg postulatów, odnoszących się do ukształtow ania sy
stemów parkowych, rozluźnienia zabudowy, tw orzenia rezerw atów  leśnych 
w okolicach m iasta i celowego kształtow ania terenów zielonych w jego g ra 
nicach. W ystąpi u potrzeba izolow ania dzielnic m ieszkaniowych pasmami 
zieleni od innych dzielnic, biur, zabudowań przem ysłowych, fabrycznych itp.

Osobne badania przeprow adzim y w kierunku celowej naprawy, prze
budowy i nowego rozplanowania w  zakresie w arsztatów  pracy i budownic
twa publicznego. Racjonalne ukształtow anie biur adm inistracyjnych i han
dlowych, ośrodków  handlu, aprow izacji, zabudowań przem ysłow ych i fa
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brycznych, stanowi pole dla tw órczej pracy w  stosunku do drugiej pod
stawow ej funkcji miasta, tj. produkcyjnej pracy jego m ieszkańców. O dbywa 
się ona w różnych form ach, w płaszczyźnie postępu m aterialnego, kultury 
duchowej, w kierunku ukształtow ania życia jednostki i całego społeczeń
stw a. Pow staje więc w m ieście obok w arsztatu pracy szereg gm achów i in
stytucji służących różnorodnym  potrzebom życia publicznego, państwowego 
i społecznego.

2. B u d o w l e  o c h a r a k t e r z e  i n ż y n i e r s k i m .  Budowle 
te został)' w yjaśnione w ogólnych zarysach przy studiach w arunków  p rzy
rodzonych. C harakter topograficzny i h yd rograficzny terenu zaw iera w so
bie nie tylko rysy prym ityw ne i dziew icze jego struktury, lecz również obej
muje to, co człow iek na nim dokonał —  w sensie dodatnim lub ujemnym. 
B udow a dróg, regulacja rzek, uprawa rolna i ogrodnicza z jednej strony, 
a niszczenie roślinności, zanieczyszczanie wód, w ycinanie lasów i drzew —  
z drugiej —  oto zw ykłe ślady obecności człow ieka w przyrodzie. W  zw iązku 
ze studiami urbanistycznym i prow adzim y jednak badania szczegółow e w tych 
dziedzinach, które w ykazują stan obecny oraz potrzeby i m ożliwości dal
szego przekształcenia terenu dla dobra organizm u m iejskiego. N a plan 
p ierw szy należy wysunąć regulację i uspławnienie rzek, budowę kanałów, 
portów  i przystani, ochronę terenów zalew ow ych w mieście i jego okolicach, 
osuszanie terenów bagnistych i nizin. W iąże się z tym  w yzyskanie prze
strzeni wodnych dla celów sportowych i dla wzbogacenia krajobrazu m ia
sta. W oda w  różnych postaciach, jako ujęta w bulw ary rzeka lub kanał, 
jezioro, staw, lub choćby sadzaw ka czy basen, stanowi zaw sze element nad
zw yczaj dodatni w połączeniu z architekturą różnego typu w m ieście współ
czesnym . N ie doceniana, jak większość czynników  estetycznych, przez długi 
okres czasu chaotycznej zabudowy miast, tym  bardziej zasługuje na pie
czołow itą opiekę w dobie obecnej. W spaniałe p rzykłady m iast dawnych, za
kładanych nad brzegam i rzek i mórz, powinny zw rócić szczególną uwagę 
urbanisty nowoczesnego. Znakom ita kom pozycja dzielnic nadbrzeżnych P a 
ryża, Londynu i Leningradu, pogodny czar kanałów  m iasteczek holender
skich lub belgijskiej B ruges, m onum entalny projekt St. W yspiańskiego 
ukształtow ania brzegów  W isły-pod W awelem , stanowią wielki dorobek tw ór
czy  czasów  ubiegłych.

Rów nolegle ze studiami w  tej dziedzinie idą zw ykle badania w celu 
w yzyskania sił wodnych. One również m ogą się przyczynić nie tylko do 
podniesienia stanu gospodarczego miasta, ale nieraz przekształcają w znacz
nym  stopniu w ygląd  niektórych fragm entów  m iasta lub nawet całkow icie 
zm ieniają krajobraz. T am y na N ilu  przy wyspie Philae, g igantyczn a zapora 
na rzece Colorado w Stanach Zjednoczonych A . P., radziecki D nieprostroj, 
przekształcenie rzeki M oskw y w M oskw ie itp. zm ieniają oblicze wielkich 
obszarów  kraju.

3. U r z ą d z e n i a  k o m u n i k a c y j n e .  O gólny obraz istnieją
cego stanu sieci kom unikacyjnych różnego rodzaju uzyskujem y już przy 
badaniach geograficznych  i topograficznych. Obecnie przeprow adzam y szcze-
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golow e studia już z punktu w idzenia głów nych funkcji miasta. N owocześnie 
rozum iane i skrystalizow ane potrzeby m ieszkaniowe i w ym agania w arszta
tów pracy staw iają środkom  kom unikacji nowe w ym agania. Z w ykły  w  cza
sach daw niejszych brak planowości odbijał się bardzo silnie i ujemnie na 
różnych systemach kom unikacji. System y te, na tle odziedziczonych u rzą

dzeń dawnych, lecz pod wpływem  w spaniałego rozwoju 
techniki kom unikacyjnej w  ostatnich stu latach, stw orzyły  
w  wielu w ypadkach sploty zagadnień trudnych do roz
wiązania. Potężny rozwój sjeci kolejowej, która jednak 
często bardzo korzysta z tras i urządzeń z okresu jej nie
m owlęctwa, przed stu blisko laty, nasuwa nieraz duże 
wątpliwości i w ym aga znacznych zmian w granicach 
miast. C ały  system kom unikacji samochodowej, osobowej 
i tow arow ej, pryw atnej i publicznej, korzystający w w ięk
szości w ypadków  z ulic i dróg bitych, budowanych dla 
innych zupełnie celów, dom aga się gruntow nego przestu
diowania i racjonalnego ujęcia. D otyczy  to i terenów 
m iejskich i najdalej choćby leżących terenów wiejskich, 
przez które ruch ten przepływ a nieraz z wielką inten
sywnością. System  kom unikacji elektrycznej poczynając 
od tram w aju lekkiego typu, przeznaczonego dla ruchu 
śródm iejskiego, a kończąc na ciężkich i bardzo pojem 
nych pociągach szybkich linii m iędzym iastowych, tw o
rzy też system  zagadnień odmiennego charakteru. W re
szcie olbrzym io rozrastający się ruch pieszy, rowe
row y i kołow y śródm iejski dom aga się również ujęcia 
w pewien system, oparty na w łaściw ym  podłożu tech
nicznym.

Potężne ilości surow ców  i tow arów , wym ieniane 
m iędzy m iastami i terenami ich produkcji, w iążą ściśle 
w szelkie urządzenia przem ysłowe i gospodarcze z liniami 
kom unikacyjnym i. W łaściw a obsługa tych w arsztatów  

pracy od gryw a w m ieście współczesnym  bardzo znaczną rolę pod względem  
gospodarczym  i łatwo sięga sw ym i konsekwencjam i do ogólnych w yników  
gospodarki państwowej. D uże znaczenie posiada racjonalna koordynacja po
szczególnych środków kom unikacji lądowej m iędzy sobą oraz jej łączność 
z kom unikacją wodną, zorganizow aną na rzekach, kanałach żeglugi śród
lądowej i na m orzu. Jako przykład m ożna przytoczyć Berlin, leżący w od
ległości paru set kilom etrów  od m orza, nad niewielką rzeką, z natury swej 
mało nadającą się do żeglugi. Jednakże celowe w ysiłki w  budowie dróg wod
nych zdziałały to, że, w yrósłszy  na największe m iasto kontynentu, stał się 
on jednym  z największych portów europejskich. Ilość tow arów  importu 
i eksportu staje w szeregu z pierw szym i portami m orskim i Europy.

Jeżeli z podobnym nastawieniem  zbadam y sytuację geograficzną i w a
runki topograficzne licznych m iast polskich, a w ich szeregu i m iast naj
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większych, jak K raków , Poznań, W arszaw a i inne, to łatw o spostrzeżem y 
ogrom ne pole do pracy w  całości państwa i w  jego ustrojach urbanistycz
nych. W p ływ y jego będą bardzo znaczne w planach poszczególnych miast 
w  całości i w  szczegółach. O żyw ienie dróg wodnych tchnie nowego ducha 
w  podkład gospodarczy oraz w  konstrukcję i form ę m iasta nowoczesnego 
w  Polsce.

4. Z d r o w o t n o ś ć  m i a s t a .  N a ogólnym  m ateriale topograficz
nym  i m eteorologicznym , zgrom adzonym  już poprzednio, badam y spraw y 
zdrowotności obszarów  m iejskich i poszczególnych ich fragm entów . Bada
nia te dotyczą w ilgotności terenów, kanalizow ania i oczyszczania ziemi
i wód w  obrębie miasta, oraz zaopatrzenia m ieszkańców w wodę do picia, 
dla celów gospodarskich i przem ysłowych, a po części i opałowych.

W  naszym  klim acie i w  danych warunkach geograficznych  spostrze
gam y często ujem ną cechę niektórych terenów m iejskich w postaci ich zbyt
niej wilgotności. Pochodzi ona zw ykle bądź z opadów atm osferycznych, nie 
m ających w łaściw ego odpływu, bądź z w ylew ów  nie uregulow anych stru
mieni i rzek. W  pierw szym  wypadku konieczne jest odwodnienie odpowied
nimi rowam i lub w łaściw ie zaprojektowanym  systemem kanalizacji. W  dru
gim  —  zawilgocenie terenu da się usunąć z pomocą regulacji rzeki, co wtedy 
zw ykle łączy się z innymi celami, jak uspławnienie, urządzanie portów, bul
w arów , terenów parkowych itd.

Odmienne jest w  swoich celach i środkach zagadnienie kanalizacji te
renów m iejskich dla usuw ania opadów atm osferycznych, nieczystości domo
wych, ścieków z fabryk itd. R ozw iązyw an ie tego zagadnienia w  p rym ityw 
nej dość form ie kierow ania wód z m iasta do najbliższej rzeki lub często na
wet niewielkiej strugi, staje się coraz bardziej w ątpliwym . W zrastająca  ilość 
m iast i ich m ieszkańców powoduje coraz znaczniejsze zanieczyszczanie rzek, 
z których poniżej leżące m iasta czerpią wodę. D ziś więc nie w ystarcza ska
nalizow anie miasta, lecz trzeba również oczyścić ścieki i całkow icie je unie
szkodliw ić przed spuszczeniem do rzeki. W iąże się to z utrzym aniem  w czy
stości wód na peryferiach miasta, jak glinianki, stawy, strugi, row y itp.

D rugim  zagadnieniem  w ielkiej w agi jest zaopatrzenie m iasta w  wodę 
Istnieją różne system y w odociągów  i czerpania wody z najbliższej rzeki 
lub ze źródeł i studzien artezyjskich, położonych w pobliżu m iasta lub 
w większej od niego odległości. Badania odnośne, przeprowadzone wszech
stronnie przez odpowiednich specjalistów, dają w  w yniku projekty wodocią
gów  i kanalizacji, usuw ania ścieków i odpadków. P rojekty te i studia mdgą 
w wielu w ypadkach w płynąć w  znacznym  stopniu na prace urbanistyczne. 
W  rów nym  stopniu konieczności techniczne samej sieci kanalizacyjno-wodo- 
ciągow ej, jak również urządzenia centralne, stacje i filtry  wodociągowe, 
osadniki w odociągow e i kanalizacyjne, tw orzą pewne warunki konstruk
cyjne, które w inny być szczegółowo uwzględnione w zam ierzeniach budowy 
m iasta. D ziałają one nieraz tak w kierunku technicznym , jak i gospodar
czym . W y k a z u ją  często niecelowość projektowanych dzielnic i założeń arba
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nistycznych z powodu zbytniej ich kosztowności i zbędnych kom plikacji 
technicznych.

5. U ż y t k o w a n i e  z a s o b ó w  n a t u r a l n y c h .  U rządzenia 
techniczne i tereny, zw iązane z w yzyskaniem  bogactw naturalnych, w pły
w ają  bezpośrednio i w w ysokim  stopniu na konstrukcję i form ę miasta. W y 
dobywanie w odkryw kach kamienia, żw iru, piasku i najbardziej u nas roz
powszechnione kopalnie g liny dla cegielni tw orzą w terenach m iejskich lub 
podm iejskich swoiste warunki techniczne. W yłączanie terenów tych z u żyt
kowania w celach budowlanych, organizowa'nie odpowiednich instalacji
i środków kom unikacyjnych odbija się bezpośrednio na konstrukcji danej 
dzielnicy. Prow adzone na wielką skalę kam ieniołom y przeobrażają w ręcz cały 
krajobraz, pociągają nieraz niszczenie lasów lub pól uprawnych, powodują 
budowę odnóg kolejowych, basenów portowych itp. W  stopniu jeszcze w ięk
szym  w pływ ają na ustrój urbanistyczny tereny kopalniane. R ozw ój kopalni, 
uzależniony od układu geologicznego eksploatowanych pokładów, podpo
rządkow uje sobie wszelkie urządzenia techniczne na ziemi i pod jej pow ierz
chnią. O ddziaływ a on bezpośrednio na ukształtow anie przez w yłączanie pew
nych terenów z zabudowy —  m ianowicie tych, pod którym i kopalnia obec
nie się znajduje, zarów no jak i tych, pod którym i przew idyw ane jest dal
sze jej rozszerzenie. Pośrednie działanie kopalni jest jeszcze bardziej w aż
kie. O rganizacja gospodarcza miasta, napływ  ludności zatrudnionej w kcr- 
palni lub w zakładach przem ysłow ych i handlowych z nią zw iązanych, zabu
dowania, linie kom unikacji wodnej i lądowej —  cały szereg objaw ów  gospo
darczych i technicznych, a przede w szystkim  szybkość ich rozwoju, nadają 
swoiste rysy konstrukcji i form ie miasta. K lasyczne przykłady m iast i osie
dli przem ysłow ych znajdujem y w Polsce w  Zagłębiu w ęglow ym  na Ślą
sku, u źródeł ropy naftowej w  B orysław iu  i w innych m iejscowościach.

Pokrew ne objawy, aczkolw iek w zmniejszonej znacznie skali, cechują 
m iejscowości, które zaw dzięczają swe istnienie i rozwój eksploatacji źródeł 
leczniczych, jak np. Ciechocinek, Inow rocław , K ryn ica  Karlsbad, V ich y
i inne. P rzyciąganie licznych rzesz chorych i rekonwalescentów, w chłania
nie nieraz bardzo znacznych środków  finansowych, zwożonych przez dzie
siątki tysięcy przybyszów , stanow ią podstawę budowy m iasta i tw orzą 
swoiste założenia urbanistyczne.

6. U r z ą d z e n i a  i b u d o w l e  p o w s t a j ą c e  p o d  w p ł y w e m  
c z y n n i k a  w a r o w n o ś c i .  W  przebudowie m iasta istniejącego i w za
m ierzeniach przyszłościow ych liczyć się należy z czynnikiem  warowności. D o
tyczy  to większości m iast europejskich, w  których czynnik ten w pływ a bądź 
w  postaciach historycznych —  należących do epok ubiegłych w konstrukcji 
m iasta —  bądź w postaci zupełnie nowoczesnej. D aw ne gm achy, tereny
i urządzenia w arow ne w pływ ały bardzo na w ygląd  i konstrukcję m iast,
o czym  wiem y już z analizy m iasta historycznego. O lbrzym ie zbrojenia, pro
w adzone przez ostatnie stulecie, w yw oływ ały  nieraz radykalne zm iany 
w  wielu m iastach kontynentu europejskiego. L iczne m iasta polskie, jak to
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dokładnie ilustruje podana w yżej mapa, znalazły się w  sytuacji zupełnie w y
jątkow ej tw orząc całe strefy  obronne trzech potężnych i w rogo do siebie 
usposobionych państw okupacyjnych. N iezliczone urządzenia techniczne, za
budowania, swoiste linie kom unikacyjne, praw a i przepisy adm inistracyjne 
wpłynęły na ich ukształtowanie. W  wielu bardzo w ypadkach w yłączenie obec
nych terenów z zabudowy m iejskiej i przeznaczenie ich na obozy, pola ćw i
czebne itp. wpłynęło zbawiennie na m ożliwości planowania współczesnego. 
Z  drugiej zaś strony absolutna bezwzględność ówczesnych w ładz w ojskowych
i zupełny brak zrozum ienia potrzeb konstrukcyjnych m iasta spowodowały 
niezliczone krzyw d y i braki w  zabudowie. W szystkie  te urządzenia, powstałe 
w  ostatnim  stuleciu i w  początkach w ojny światow ej, były  dostosowane 
do dawnych metod m ilitarnych, które nazw iem y wojną dw uwym iarową. 
W szelka akcja odbyw ała się w płaszczyźnie kraju  i miasta, m ogła obejmo
wać pole działania tylko w dwu w ym iarach, tj. szerokości i długości. W y 
niki obu wojen św iatow ych i rozwój lotnictwa w prow adziły trzeci w ym iar 
do działań m ilitarnych. M iasto może być dziś atakowane nie tylko w szerz
i w zdłuż swoich terenów, lecz również i z w iększym  znacznie skutkiem, 
m oże być atakowane z góry. O ile dawniej m ogła go obronić całkowicie 
racjonalnie przeprow adzoną l i n i a  urządzeń w arow nych, o tyle, biorąc 
sprawę teoretycznie, należałoby stw orzyć dziś p ł a s z c z y z n ę  obronną, 
leżącą ponad miastem. O czyw iście ogrom ny obszar m iasta współczesnego, 
jak  również olbrzym ie środki ataku lotniczo-gazow ego, nie pozw alają na
wet m yśleć o jej stw orzeniu ponad miastem. W  pewnym  stopniu zastępuje 
ją  obrona lotnicza m yśliw ców. I z tego rodzi się ogrom ne zadanie budowy 
m iasta dzisiejszego tak, aby ono m ogło się bronić w  poszczególnych swych 
fragm entach. A b y  m ogło się uchronić od potężnego działania pocisków arty
lerii dalekonośnej, od parutonowych bomb burzących i trujących, zrzuca
nych z nieprzyjacielskich sam olotów, którym  dziś już w ystarcza kilkadzie
siąt m inut na przelot m iędzy głów nym i miastami krajów  europejskich.

Jedną z podstawowych zasad konstrukcji m iast pod kątem widzenia 
nowoczesnego czynnika warowności będzie luźność zabudowy, obfitość tere
nów nie zabudowanych, parkowych, leśnych, ogrodow ych i nie skupianie 
zbytnie m ieszkańców w poszczególnych terenach m ieszkaniowych, handlo
wych, przem ysłow ych itd.

W  nowej swej postaci czynnik w arowności pokryw a się całkow icie 
w  swych postulatach z wym aganiam i zdrowotności, nowoczesnej kom unika
cji i dobrej kom pozycji architektonicznej. W spółdziała on pozytyw nie z ten
dencjami nowoczesnej urbanistyki pod hasłem z dawna zaniedbyw anych w y
m agań społecznych i u łatw ia dążenie do spełnienia głów nych funkcji m ia
sta, tj. stw orzenia zdrow ego m ieszkania i m iejsca pracy.

7. D z i e ł a  k u l t u r y  o g r o d o w e j .  Elem ent zieleni, dawniej 
rzadko brany pod uwagę, w kroczył do organizm u m iejskiego w wieku 
X V I I  i X V I I I .  S ta ł się ozdobą królewskich pałaców i m agnackich willi. 
Trzeba, było stu lat chaotycznej budowy m iasta wieku X IX , aby skrystali
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zow ała się wreszcie świadom ość jego potrzeby dla szerokiego ogółu m iesz
kańców. Zdrow ie, racjonalne wychowanie, pogoda ducha i zdrow e nerw y 
ludności m iejskiej, nie dają się osiągnąć w  zadusznej ulicy wielkom iejskiej 
i w  podwórcach-studniach współczesnej’ kam ienicy. Znaczenie przestrzeni 
zielonych, tj. terenów, znajdujących się w  kulturze leśnej, rolnej i ogrodo
wej, w zm aga się z dniem każdym . Już nie tylko zdrow y instynkt dziecka 
i dorosłego, nie tylko naw oływ ania lekarza-higienisty, ale w reszcie i czyn
nik w arow ności —  chęć uchronienia m iasta od zniszczenia w  nowoczesnej 
w ojnie lotniczo-gazow ej, p rzew ażyły szale w  p r a c y  u r b a n i s t y c z n e j  
n a  r z e c z  e l e m e n t u  z i e l e n i .  W yn ika  z tego potrzeba szczegółow ego 
badania w szystkich zasobów zieleni, w jakiejkolw iek ona form ie się znaj
duje na terenach m iasta i w  jego okolicy. L asy, gaje i zarośla, parki, ogrody 
dawne i nowe, ozdobne, w arzyw ne i owocowe, pola uprawne i łąki. poszcze
gólne grupy drzew i krzew ów , lub nawet pojedyncze sztuki starodrzew ia, 
stanow ią bogactw o terenu w zakresie kultury ogrodniczej. W artość tego 
bogactw a szczególnie podkreślają zniszczenia, poczynione w  ostatnim  stu
leciu i w  czasach w ojny św iatow ej. D otyczy  to znowu szczególniej m iast 
polskich, w  których w adliw a dawna gospodarka i rabunek wojenny poczy
niły zniszczenia bezmierne.

Szczegółow a inw entaryzacja, w ykonana na mapach i planach i poparta 
m ateriałem  opisowym, powinna dać pełny obraz istniejącego stanu szaty 
roślinnej. O pracow anie m ożliwości rozwoju terenów zielonych, uporządko
wanie oraz dostosowanie zasobów istniejących do potrzeb dzisiejszych sta
nowi krok dalszy w tej pracy. Zalesianie nieużytków, odwadnianie tere
nów bagnistych i podnoszenie kultury rolnej i ogrodow ej zarysuje głów ne 
tło dla rozw inięcia racjonalnie skom ponowanych system ów zieloności. 
S p raw y te zostają szczegółow o om ówione w  tomie I I I  «Urbanistyki».

8. B a d a n i a  h i s t o r y c z n e .  Badania historyczne i zabytkow e 
ośw ietlają w artości kulturalne terenu, odziedziczone po dawnych pokole
niach. D ługow ieczność przew ażającej ilości m iast europejskich sprawia, że 
wszędzie praw ie nowoczesna konstrukcja i form a m iasta styka się z pozo
stałościam i przeszłości. N ależy więc dobrze rozw ażyć te w artości, aby się 
zdecydować, czy w arto je zachować dla przyszłych pokoleń, czy też zabytki 
te usunąć niosąc je w ofierze czasom  przyszłym . Z arysy  planu miasta, po
szczególne budowle lub całe ich zespoły, pomniki i pam iątkowe miejsca 
w ażnych w ydarzeń historycznych, urządzenia warowne, ogrody i okazałe 
m onumenty architektoniczne, stanow ią obszerną dziedzinę tych badań. T u  
również konieczne jest zgrom adzenie dokładnych m ateriałów mapowych, 
opisowych, fotograficznych  i rysunkow ych. D obrze zrozum iane i celowo' 
przeprowadzone prace konserw atorskie nie tylko nie zaham ują poczynań 
najdalej nawet idących, ale przeciw nie —  owioną je duchem żyw ej starej 
kultury. Zw iążą one dzielnice nowo powstające z tradycjam i dawnych, prze
w ażnie bardzo dodatnich, okresów  tw órczości urbanistycznej. Zagadnienia 
te m ają szczególną doniosłość w m iastach Polski, które w  ostatnich trzech 
stuleciach były celowo niszczone i zniekształcane przez nieprzyjaciół.
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D. P R O G R A M  I S Z K I C  U R B A N I S T Y C Z N Y . T E R E N Y  B U D O 
W L A N E  I N I E B U D O W L A N E . Stajem y teraz w obliczu bogatego i bar
dzo ju ż w szechstronnego m ateriału. P ierw sza dziedzina badania m iasta dzi
siejszego, tj. studia w arunków  przyrodzonych i praw no-adm inistracyjnych, 
doprow adziła do ustalenia ogólnych zarysów  i podstaw konstrukcji urba
nistycznej. Zostały tam w yjaśnione warunki ogólne geograficzne i gospo
darcze istnienia m iasta i w ytyczne dalszego jego rozwoju. D ru ga  dziedzina 
badania zobrazow ała w sposób bardziej szczegółow y dwa głów ne elementy 
m iasta: ludność, która m iasto tw orzy, i stan techniczny terenu, tj. owoc 
jej pracy, dokonany w ciągu krótszego lub dłuższego okresu jej tw órczych 
zm agań z naturą, z warunkam i gospodarczym i i czynnikam i różnego rodzaju.

N a podstawie tego m ateriału, odpowiednio uklasyfikow anego, tw o
rzym y: i)  program  urbanistyczny i 2) szkic planu, obejm ujący podstawową 
konstrukcję miasta, tj. podział terenów i sieć kom unikacyjną. T e  dwa działy 
pracy dopełniają się wzajem nie. Szczegółow o ustalony program  rozw iązuje 
sam przez się niektóre zagadnienia w  szkicu, jak np. sposób rozm ieszcze
nia ludności na terenie i podział na grupy, odpowiednio do zajęć i pracy 
produkcyjnej. D obrze opracow any szkic, wychodząc ze stanu faktycznego 
i dążąc do zadośćuczynienia potrzebom przyszłości, a w  żyw ym  kontakcie 
z rzeczyw istością, może w ypełnić pewne luki w  szczegółach program u. 
M oże drogą tw órczej kom pozycji skoordynow ać elementy sprzeczne lub 
b. trudne do uzgodnienia w  program ie. W ychodząc z zasadniczych zało
żeń, ustalonych w  pierw szej dziedzinie badań, tj. m ając zakreślone ogólne 
granice planu i w yśw ietlone podstawy gospodarcze ustroju urbanistycznego, 
rozw iązujem y następujące zadania, wchodzące w zakres program u i szkicu 
urbanistycznego. P rzy  tym zadania te należy od razu grupować z  dwóch 
punktów widzenia: 1 )  najściślej i najrealniej ujętych potrzeb dzisiejszych  
organizmu m iejskiego, odpowiednio do obecnego stanu ludności i je j za
sobów gospodarczych oraz 2) potrzeb przyszłości, obliczonych na okres 
rozrostu miasta i jego ludności w granicach 15— 25 lat. Potrzeby i m ożli
wości przyszłości należy traktować szeroko, bez zbytniej sugestii chwilo
w ej może, depresji gospodarczej i pamiętając o szybkim  i bogatym procesie 
urbanizacji w ubiegłym  stuleciu. Zresztą łatwiej jest zredukow ać projekt 
racjonalny, lecz zbyt szeroko pom yślany, niż rozw alać miasto, przerasta
jące z żyw iołow ą siłą granice zakreślone ręką krótkow zrocznego skąpca.

1. W y b ó r  i p o d z i a ł  t e r e n ó w  n a  b u d o w l a n e  i n i e b u -  
d o w 1 a n e. P raca ta dokonuje się na podstawie w yniku poprzednich ba
dań, przeprow adzonych w różnych płaszczyznach, a więc warunków  p rzy
rodzonych, dem ograficznych, gospodarczych itp. Spraw am i m iarodajnym i 
dla ustalenia terenów budowlanych są: zdrowotność, nośność gruntu, ro
dzaj i ostrość spadków, ewentualność zalewów, łatw ość skanalizow ania 
i zaopatrzenia w wodę, m ożliwości kom unikacyjne, stan i w artość zabudowy 
istniejącej oraz wartości estetyczne. Tereny niebudowlane tw orzą z natury 
rzeczy dwie grupy. P ierw szą stanow ią obszary wód, bagna, spadziste zbo
cza, grunty o małej nośności, piaski ruchome i obszary, przedstaw iające zna
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czne trudności dla urządzeń kom unikacyjnych, kanalizacyjnych itp., i nie 
w ytrzym ujące z tego powodu kalkulacji gospodarczej. Grupę drugą stanowią 
tereny, które m ogą posiadać w szelkie zalety obszarów, przeznaczonych pod 
zabudowę, a zostaną jednak wyłączone z zabudow y w m yśl wskazań ogólnej 
kom pozycji planu. T ak  więc m ogą być ustalone w planie jako tereny nie- 
budowlane ogrody, lasy, parki, grunty orne itp. W  pewnych wypadkach 
m ogą to być tereny już częściowo lub nawet całkow icie zabudowane, które 
dla pewnych celów należy z tej zabudow y ogołocić, więc np. dla celów 
m ilitarnych, w celu uzdrowotnienia dzielnicy bardzo zaniedbanej, dla po
trzeb kom unikacyjnych itd. T a k  np. przed stu laty została w W arszaw ie 
przez rząd rosyjski zburzona cała dzielnica m ieszkaniowa, tzw. Żoliborz, 
w celu wzniesienia Cytadeli. W  dzisiejszym  Londynie i w  innych m iastach 
angielskich, stojących na w ysokim  stopniu kultury i zamożności, znosi się 
cale dzielnice ruder dla podniesienia poziomu zdrow otnego i budowlanego.

P o przeprow adzeniu ogólnego podziału obszarów m iasta na budo
wlane i niebudowlane ustala się podział bardziej szczegółow y. W  terenach 
budowlanych w yznacza się: dzielnice m ieszkaniowe, przem ysłowe, mieszane, 
adm inistracyjno-handlowe, reprezentacyjne, tereny kolejowe, portowe, lot
niska. W  ogrom nej większości wypadków, przy współczesnych studiach 
urbanistycznych, m am y do czynienia z osiedlami i m iastami już istnieją
cymi —  konieczne więc jest nawiązanie ścisłej łączności i zupełna koordy
nacja trzech spraw, tj. stanu obecnego, postulatów najpilniejszych, odpowia
dających najżyw szym  potrzebom ludności dzisiejszej oraz zadań p rzy
szłości, określonych w granicach 15— 25 lat. W  terenach niebudowlanych 
oznaczam y: tereny kultury rolnej i ogrodniczej, lasy, obszary przeznaczone 
do zalesienia, cmentarze, tereny sportowe, place ćwiczeń i urządzeń natury 
m ilitarnej, obszary wodne dla celów kom unikacji, obrony, sportu, ozdoby 
m iasta i dla w yzyskania sił wodnych.

II. S i e c i  k o m u n i k a c y j n e .  O gólne pojęcie o sprawach kom u
nikacyjnych dały nam już studia, objęte pierw szą dziedziną badań w po
staci danych geograficznych, topograficznych, gospodarczych. Obecnie 
przechodzim y w ięc do w yciągnięcia w niosków  z badań statystycznych, go 
spodarczych i technicznych, om ówionych w niniejszym  rozdziale i ustalam y 
charakter oraz potrzeby poszczególnych linii i sieci kom unikacyjnych.

1) Sieć linii żeglugi lądowej, łącznie ze spraw ą regulacji rzek, prow a
dzenia kanałów i jej organicznej łączności z portami m orskim i; budowa ba
senów, przystani i portów.

2) Sieć linii lotniczych z rozplanowaniem  lotnisk, odpowiednich zabu
dowań, arterii dojazdow ych itp.

3) U kład  linii i urządzeń kolei norm alnotorowych. U kład ten zasta
jem y w m iastach współczesnych jako fakt dokonany, dopasowany nieraz do 
czasów  i w ym agań dziś już przebrzm iałych. P rzedstaw ia on jednak prze
ważnie duże wartości techniczne i gospodarcze, które utrudniają lub wręcz 
uniem ożliw iają jego szybkie przekształcenie i dostosowanie do potrzeb bie
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żących. Toteż jesteśm y świadkam i w wielkich m iastach europejskich i ame
rykańskich kosztow nych usiłowań, czynionych w kierunku usprawnienia 
systemu kolejowego. Rów nolegle z rozrostem  miasta, jego ludności i pod
niesieniem stanu gospodarczego, rozszerzają się szybko potrzeby i w ym a
gania, stawiane kolejnictwu tak w zakresie ruchu osobowego, jak i tow a
rowego. Szczegółow e studia ruchu, potrzeb miasta, w arunków  terenowych 
i m ożliwości finansow ych dają w łaściw ą podstawę do projektowania zmian 
i nowoczesnych ulepszeń. N ajczęściej występują zagadnienia następujące:
a) rozszerzenie sieci w  zw iązku ze w zrastającym  ruchem osobowym  i to
w arow ym , b) przystosow anie urządzeń do ruchu podm iejskiego, c) do 
obsługi przem ysłu i aprow izacji miasta, d) m ożliwe izolowanie ruchu na 
liniach kolejowych od ruchu na innych arteriach (ulice, tram waje, kolejki 
elektryczne itp.) tak ze względu na obustronne bezpieczeństwo, jak również 
ze w zględu na sprawność i szybkość, e) organizacja szybkiego ruchu mo
torowego.

■4) U kład linii kolejek elektrycznych dla ruchu podm iejskiego i mię
dzym iastow ego, sieć tram w ajów  i linii autobusowych. N ależy przew idzieć 
w studiach tej dziedziny kom unikacji jak najdalej idącą koordynację i łącz
ność z podstawową siecią kolejową. D otyczy  ona potrzeb i m ożliwości go
spodarczych, finansow ych i technicznych i w coraz większym  stopniu 
w pływ a na rozwój m iasta współczesnego. W  większości tych urządzeń na
leży przew idzieć możność choćby częściowej izolacji linij od norm alnego ru
chu ulicznego kołow ego i pieszego ze specjalnym  uwzględnieniem  punktów 
skrzyżow ań poszczególnych arterii.

T e  cztery wym ienione tu sieci kom unikacyjne m ogą być celowo prze
studiowane tylko na podstawie fachowo opracowanego m ateriału i przy 
udziale odpowiednich specjalistów.

5) Sieć arterii ulicznych. N a podstawie poprzednich studiów i cy fr  
ruchu ulicznego określam y ruch osobowy i ciężarow y z jednej strony, a ruch 
śródm iejski, m iędzydzielnicow y i tranzytow y —  z drugiej. U nikam y skrzy
żowań w ieloram iennych w arteriach ulicznych i kum ulacji ruchu w punk
tach m iasta już z natury swej przeciążonych. D ostosowujem y sieć uliczną 
do potrzeb w ażniejszych instytucji i urządzeń publicznych o specyficznych 
cechach (dworce, lotniska, stacje tow arow e, przystanie, stadiony sportowe, 
gm achy reprezentacyjne, sale zebrań i w idow isk, zakłady przem ysłowe, 
cmentarze itp.). Całość sieci i poszczególne jej arterie oraz ich przekroje 
koordynujem y z potrzebami śródmieścia, dzielnic m ieszkaniowych, handlo
wych i przem ysłowych. K ieru jem y się przy  tym  następującym i w ytycznym i 
w planowaniu: osiągnięcie m inimum długości w  arteriach o kosztownych 
szerokich przekrojach, dążenie do największej wydajności tych linii i shar- 
m onizowanie całości sieci z warunkam i topograficznym i i ze środkam i go
spodarczym i danego m iasta; rozdział arterii kom unikacyjnych od ulic m ie
szkaniow ych i skom ponowanie z tych dwóch zasadniczo odmiennych pier
w iastków  jednolitej i organicznej całości. Stanow i ona szkielet konstrukcji 
miasta.
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U stalenie podziału terenów i głów nych zarysów  sieci kom unikacyj
nych stanowi dział pracy urbanistycznej projektodawczej, objętej I I  dzie
dziną badań. Prow adzi nas ona poprzez syntezę m ateriału badawczego, w y
rażoną w szkicu urbanistycznym , do nowych pojęć. W  pewnym  przeciw ień
stw ie do większości m iast epok ubiegłych spostrzegam y w ybitną odrębność 
typów m iasta współczesnego i jaskraw e kontrasty potrzeb nie tylko różnych 
m iast, ale i poszczególnych dzielnic tego sam ego miasta. Spostrzegam y da
lej objaw, nieznany w epokach ubiegłych, zupełnej wzajem nej zależności róż
nych osiedli i m iast w  płaszczyznach gospodarstwa, życia społecznego, ko
m unikacji, adm inistracji itd. Zależność ta, jak to w yżej zaznaczyłem , powo
duje coraz częściej potrzebę krystalizacji regionu urbanistycznego, a na
wet planu urbanistycznego państwowego. P rzy  tym  m iarodajnym i stają się 
nie tylko objawy, zachodzące w organizm ie m iejskim  w ścisłym  znaczeniu 
słowa, lecz w ogóle procesy gospodarcze i społeczne, cechujące miasto, wieś 
i nawet tereny zupełnie nie zaludnione w  dobie obecnej.

Tylko przy uwzględnieniu szerokich podstaw i zadań społecznych 
i  państwowych i przy racjonalnej współpracy odpowiednich specjalistów  
osiągnąć możemy właściwe rozwiązanie w tej dziedzinie pracy urbanistycz
nej. Celowo przemyślany podział terenów z  rozm ieszczeniem  ludności i do
brze rozwiązany system  sieci kom unikacyjnych tworzy podstawozvą kon
strukcją organizmu m iejskiego. Na niej wspierają się dalsze szczegóły i roz
wijają powoli form y urbanistyczne i architektoniczne miasta nowoczesnego, 
służącego funkcjom  życia, mieszkania i pracy.
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R y s. 128. G d y n i a .  P o w s ta n ie  w ie lk ie g o  m ia sta  p o rto w e g o  w  o k resie  1926— 1939 r. 
( P a tr z  p on iże j stan  teren ów  do roku  1925).

R O Z D Z I A Ł  S Z Ó S T Y

A . O G Ó L N Y  P L A N  Z A B U D O W A N IA . W IE L K O Ś Ć  M IA S T A . —  B. U K Ł A D  I P O D Z IA Ł  T E R E N Ó W . —  

C. Z A B Y T K I. —  D . C Z Y N N IK  M IL IT A R N Y . —  E . S IE C I K O M U N IK A C Y J N E .

PR A C E  B A D A W C Z E  i opracowanie program u, oraz ogólny plan urba
nistyczny terenow o-gospodarczy stanow ią zadanie dwóch w yżej omó

w ionych dziedzin studiów. M am y więc już oznaczony na mapach podział 
terenów  na budowlane i niebudowlane, a także zarysy  głów nych kierunków  
kom unikacyjnych. M am y również dokładny obraz w arunków  przyrodzo
nych, ekonom icznych i technicznych, w śród których pow stał i ma się nadal 
rozw ijać nasz organizm  m iejski. O braz ten jest przejrzysty, gdy m owa o za
łożeniu niew ielkiego osiedla na terenie dziew iczym , natom iast potężnieje, 
kom plikuje się i w chłania w szystkie niemal dziedziny życia  jednostki i spo
łeczeństwa, kiedy rozpatrujem y organizm  m iejski już istniejący i w szcze
gólności —  organizm  wielki.

W kraczam y w dziedzinę kom pozycji planu. Polega ona na utw orze
niu z różnorodnych w ym agań i potrzeb jednolitej całości organizacyjnej 
i plastycznej, oraz na stw orzeniu konstrukcji, odpowiadającej potrzebom
i warunkom  doby obecnej, lecz jednocześnie zdolnej do szerokiej ewolucji
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na przyszłość. W  m iastach europejskich, a w m iastach polskich w  szczegól
ności, stan obecny m iasta i jego zabudowa, odpowiadająca dzisiejszym  wa
runkom technicznym , będą stanow iły podstawę, choćby w adliwą, ale nie
mal niew zruszalną dalszych prac urbanistycznych. T y lk o  w  w ypadkach rzad
kich katastrof, wielkich pożarów, trzęsienia ziemi itp. powstaje zadanie bu-

R y s. 129. G d y n i a .  S tan  teren ów  m ie jsk ic h  i p o rto w y ch  do 1925 roku  ja k o  -m ałej
w io sk i ry b a c k ie j.

N E W  D CLH I

dowy m iasta na nowo. R zadki jest również w  czasach obecnych wypadek 
zakładania m iast na terenie dziew iczym  w określonym  ściśle celu budowy 
(do ciekawych w yjątków  należy G dynia). Znam y w ostatnich latach kilku
dziesięciu zaledwie nieliczne wypadki realizowania jednolicie i celowo skom 
ponowanego projektu urbanistycznego. Zaliczam y do nich z okresu przed 
w ojną św iatow ą dwa w ielkie ośrodki adm inistracyjne na terytoriach W ie l
kiej B rytanii. Jednym  jest nowa stolica A ustralii —  Canberra, drugim  Delhi 
w Indiach. Zostały one zaprojektowane jako nowe siedziby w ładz adm ini

stracyjnych tych olbrzym ich obszarów 
kolonialnych, a wzorowane w znacz
nym  stopniu na reprezentacyjnych za
łożeniach szkoły francuskiej w. X V I I I .  
Po pierwszej w ojnie światowej pow sta
ją jednolicie i racjonalnie pomyślane 
m iasta przem ysłow e w  kilku punktach 
wielkich obszarów Republiki Z .S .R . R. 
Zw iązane ściśle ze źródłam i bogactw 
naturalnych i odpowiadające teoretycz
nie przem ysłow ym  potrzebom całości 
państwa, tw orzą one sw oisty objaw

. . . .  w  procesach urbanizacji nowoczesnej.
R ys. 130. D e l h i .  P la n  m iasta  za ło zo - r _ , , - , • ,
nego p rze z  w ła d z e  a n g ie lsk ie  ja k o  sto- Obok nielicznego szeregu tych

licy  a d m in is tra cy jn e j In d ii. założeń w yjątkow ych powstają nato-



m iast tysiączne zagadnienia rozwoju i przebudowy m iast istniejących, bu
dow y nowych dzielnic lub całych osiedli o charakterze m iejskim , wznoszo
nych dla celów m ieszkaniowych, przem ysłow ych itp. W  tych wypadkach 
praca urbanisty może i winna ściśle odpowiadać postulatom naukowym  
w  każdym  kierunku. W  wypadku przebudowy, regulacji i dalszej budowy 
osiedla już istniejącego, zam ierzenia 
w ypływ ające z naukowego ujęcia cało
ści organizm u m iejskiego są z reguły 
ograniczone stanem zabudowy, w arun
kami gospodarczym i i urządzeniam i 
technicznym i istniejącym i. W  każdym  
jednak w ypadku w ytyczne gospodar
cze i realne środki finansow e muszą 
być przyjm ow ane jako stałe kryterium  
przy  opracowaniu planu miasta.

Oprać. Zakl. Urban.

R y s . 131. C a n b e r r a .  P la n  m iasta  
za ło żo n eg o  p rze z  w ła d ze  a n g ie lsk ie  
ja k o  sto lica  a d m in is tra cy jn a  A u stra lii.

W IE L K O Ś Ć ' M I A S T A . Poprze
dnio przeprowadzone studia danego 
m iasta określiły już stan obecny lud
ności, jej strukturę gospodarczą i jej 
przyrost w danym m ieście i jego oko
licy— w zględnie jej ubytek. W yjaśn iają  
one przez to, jak  wielkie powinno by 
być m iasto projektowane, względnie 
dają w skazówki do rozszerzenia m ia
sta istniejącego. T e  dane nie m ogą nas 
jednak zadowolić. N ależy w yciągnąć 
wnioski ze spostrzeżeń poczynionych 
w m ieście europejskim  i am erykańskim  
wieku X I X — X X . Przede w szystkim
podkreśliliśm y w  poprzednich rozdziałach w adliwości ustroju urbanistycz
nego, spowodowane przerostem  liczbowym  i terytorialnym  wielkich m iast 
dzisiejszych. W yn ik a  z niego przerost funkcji kom unikacji, pochłanianie 
olbrzym ich zasobów gospodarczych przez urządzenia kom unikacyjne ze 
szkodą dla praw dziw ie produkcyjnych urządzeń innego rodzaju. W  form ie 
najjaskraw szej występują te objaw y z natury rzeczy w m iastach najw ięk
szych i technicznie pozornie najlepiej wyposażonych. P aryż, Londyn, N ew  
Y o r k  rzucają charakterystyczne św iatło na zależność rozrostu terytorial
nego od środków  kom unikacji i ilości czasu poświęcanego przez ludność 
na bezpłodne w istocie przejazdy z m iejsca na m iejsce w  obrębie olbrzy
m iego i chaotycznie zagospodarowanego terytorium  m iejskiego. P rzejazd y 
te odbyw ają się przede w szystkim  m iędzy miejscem zam ieszkania a m iej
scem pracy.

W  wiekach ubiegłych, w  niewielkich organizm ach m iejskich te dwa 
m iejsca są identyczne lub praw ie identyczne. Rolnik posiada swój w arsztat
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pracy, tj. pole uprawne, bezpośrednio przy swych zabudowaniach, albo w ich 
pobliżu. Rzem ieślnik, kupiec i drobny przem ysłow iec pracują zw ykle w obrę
bie tego sam ego domu, w którym  m ieszkają lub na tej samej posesji m iej
skiej. Charakterystyczny rozwój przem ysłu w w. X I X  zmienia ten układ 
zasadniczo. W  mieście tw orzą się wielkie ośrodki pracy, dobrze zorganizo
wane same w sobie, lecz zupełnie odbiegające od organicznej i celowej bu-

Opracow. Zaki. Urban.

R y s . 132. Z a lu d n ien ie  w ie lk ich  m ia st w  E u ro p ie . -

dowy całości. Robotnik czy pracow nik um ysłow y odbywa dziś często wę
drów ki kilkukilom etrowe, aby dotrzeć z m ieszkania do m iejsca pracy. T o  
samo dotyczy niestety i dzieci, zdążających do szkół, lub osób czyniących 
codziennie zakupy i sprawunki. O dległości kilkukilom etrowe dochodzą do 
dziesiątków  kilom etrów  w m iastach-olbrzym ach wielom ilionowych, w  któ
rych śpieszą na pomoc rozległe sieci kolejek szybkobieżnych, podziemnych, 
nadziem nych itp. W  w yniku tego m ieszkaniec m ałego m iasta poświęca na 
kom unikację, choćby najprostszą, pieszą —  kilkanaście minut dziennie, 
a m ieszkaniec m iast-olbrzym ów i pośrednio w spółwłaściciel m ilionowych 
urządzeń kom unikacyjnych Londynu lub N ew  Y o rku , traci 2— 3 godziny 
dziennie na przejazdy i dojścia piesze do przystanków.

P rzyjm u jąc dla przykładu czas 30 m inut na dw ukrotny kurs, jako 
bardzo dogodny i będący we w łaściw ym  stosunku do 6— 8-godzinnego 
okresu pracy, a z  drugiej strony opierając się na niezbyt kosztow nych środ
kach kom unikacji, jak ruch pieszy, rower, autobus i tram w aj, m ożem y okre
ślić powierzchnię miasta, która racjonalnie i bez zbyt kosztownych urządzeń 
kom unikacyjnych spełnia swe zadanie w tej dziedzinie. Przyjm ujem y w p rzy
bliżeniu, że człow iek idący pieszo przebyw a w m ieście przeciętnie cztery 
kilom etry na godzinę, a jadąc tram wajem  lub autobusem w ulicy średnio 
zaludnionej —  przeciętnie dwanaście kilom etrów  na godzinę. Jednocześnie 
przyjm ujem y, że przeciętny kurs równa się połowie jednego z zasadniczych 
w ym iarów  obśzaru m iejskiego, którego kształt zbliżony jest do kwadratu. 
Pośw ięcając w  jednym  i w drugim  wypadku około piętnastu m inut na prze
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bycie przestrzeni, dzielącej miejsce zam ieszkania od m iejsca pracy, okre
ślam y tę odległość przy ruchu pieszym  na jeden kilom etr; w ruchu auto
busowym  i tram w ajow ym  liczym y pięć m inut na dojście do przystanku
1 oczekiwanie na pojazd i dziesięć minut na jazdę, otrzym ujem y więc odle
głość zasadniczą równą dwu kilometrom . W  ten sposób m ożem y określić 
obszar miasta, celowo zakrojony w pierw szym  wypadku 2 X 2  kilom etra 
czyli 4 km 2, tj. 400 hektarów, w drugim  —  na 4 X  4 km czyli 16 km 2, tj. 
1600 hektarów. P rzyjm u jem y w obu wypadkach uproszczony kształt kw a
dratow y terenu m iejskiego. Obliczenie to zmieni się na naszą niekorzyść,
o ile miasto, skutkiem  konfiguracji terenu lub innych względów , rozwinie 
się w kształt w ydłużony, a ośrodki pracy, jak np. grupa pracy biurowej i fa
brycznej ześrodkują się na przeciw ległych krańcach. W tedy przestrze
nie przebywane przez m ieszkańców w zrosną z przew idzianych poprzednio
2 km do 6— 8 i więcej działając silnie na niekorzyść naszego obliczenia. 
Z darza się to bardzo często w  okresie bujnego i chaotycznego rozw oju m ia
sta w. X IX . Postaram y się poniżej ustalić w łaściw y sposób obliczenia i dla 
tych wypadków.

P rzejdźm y teraz do spraw y zaludnienia obu pow yższych terenów, 
tj. jednego o w ym iarach 2000 X 2000 m i drugiego —  o w ym iarach 
4000 X 4000 m. P rzyjm iem y tu dwie alternatyw y, odpowiadające pewnemu 
m inimum i maksimum, ustalonych w  granicach racjonalnej zabudow y m ia
sta nowoczesnego. W  każdym  wypadku zakładam y, że jedna połowa terenu 
m iejskiego jest przeznaczona pod dzielnice ściśle m ieszkaniowe, druga zaś 
obejm uje większe przestrzenie zielone, tereny przem ysłowe, handlowe, urzą
dzenia kom unikacyjne, nieużytki itd. T en stosunek m ożem y stw ierdzić 
w bardzo wielu m iastach istniejących. P rzyjm u jem y w ięc jako racjonalne 
m inim um  liczbę 200 m ieszkańców na hektar dzielnicy m ieszkaniowej czyli 
100 m ieszkańców na hektar całego obszaru m iejskiego, a jako m aksimum —  
200 m ieszkańców na hektar całego obszaru. Przytoczone dane liczbowe będą 
w  następnych rozdziałach om ówione bardziej szczegółowo.

T a k  więc na m niejszym  obszarze 400 ha um ieścim y 40.000 do 80.000 
m ieszkańców, a na obszarze większym , tj. zaopatrzonym  w sieć tram w a
jów  i autobusów i obejm ującym  1600 ha m ożem y w sposób racjonalny ulo
kow ać 160.000 do 320.000 m ieszkańców. W  pierw szym  wypadku powstaje 
m iasto średnie lub duże, a w  drugim  —  m iasto wielkie. Badania zarów no 
niewielkich m iast dawnych, jak i w ciąż rozrastających się chaotycznych tw o
rów  urbanistycznych ostatniego okresu stuletniego, całkow icie potw ierdzają 
powyższe, w przybliżeniu zresztą przyjęte założenia. Pom inąłem  tu celowo 
ruch m asowy samochodów indywidualnych, jako ogólnego środka kom uni
kacji, z dwóch powodów.: 1-0 nie odpowiada on dziś gospodarczym  m ożli
wościom  m iast europejskich, 2-0 nie spełnia nawet w części pokładanych 
w nim nadziei w  m iastach am erykańskich, gdzie prowadzenie samochodu 
przez w szystkich pracujących m ieszkańców m iasta stało się w wielu ośrod
kach m iejskich już faktem  dokonanym; w ym aga on bowiem  zupełnie odręb
nego i całkow icie od podstaw dostosowanego założenia planu miasta.
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Przedstaw iona na tym  przykładzie zależność w zajem na racjonalnie za
kreślonego obszaru m iasta od przyjętych w nim środków kom unikacji oświe
tla jedno z podstaw owych zagadnień nowoczesnej konstrukcji urbanistycz
nej. Badając istniejący już obszar m iejski m ożem y zdać sobie sprawę, jakie 
środki kom unikacji w inny być wprowadzone, aby życie m ieszkańców roz
w ijało się pod w zględem  zdrowotnym , gospodarczym  i technicznym  w fo r
mach w łaściw ych. N ależy przy tym  pamiętać, że nie tylko przejazd z m iej
sca zam ieszkania do m iejsca pracy, ale także inne spraw y życia indyw idual
nego i publicznego w iążą się ściśle z harm onią obszaru i sieci kom unika
cyjnej. P rzejście  dzieci i m łodzieży z m ieszkania do szkoły, do ogrodu lub 
placu sportowego, załatw ianie spraw  urzędowych, frekw encja ośrodków  kul
tu ry  duchowej i fizycznej, rozw ój życia społecznego zależą również w znacz
nym  stopniu od pow yższej harmonii.

Przechodząc od przytoczonego w yżej przykładu konkretnego m ałego 
m iasta z ruchem pieszym  i m iasta dużego z ruchem tram wajowo-autobu- 
sowym , ustalim y ogólną form ułę, która będzie ośw ietlała ten stosunek przy 
różnych obszarach, różnych środkach kom unikacji i różnych okresach czasu, 
przeznaczonych na przebycie pewnych odległości w mieście. P rzy  ustalaniu 
tej form uły w yjdziem y z założenia, że przeciętny kurs w  m ieście o paru 
lub kilkuset tysiącach m ieszkańców równa się w  przybliżeniu połowie śred
niej długości i szerokości obszaru m iejskiego; p rzy  tym  obszar ten p rzy j
m ujem y jako zbliżony do kwadratu. N a tym  założeniu budujem y następu
jący  w zór:

„  / m —  n \2
I O m  =  S k  X  - ..g —  X  2I X  100.

O111 —  o zn a cza  o b szar o g ó ln y  m iasta, w y ra ż o n y  w  h ek ta ra ch .
S k  —  » śred n ią  szy b k o ść  śro d k ó w  k o m u n ik a cji, w y ra żo n ą  w  ilo śc i k ilo m e tró w

na go d zin ę .
m  —  » czas p rzezn a czo n y  na p o je d y n czy  k u rs, w y ra żo n y  w  m in u tach
n —  » czas na d o jśc ie  do p rzy sta n k u , w y ra żo n y  w  m in u tach .

W sta w ia ją c  do te g o  w zo ru  lic z b y  z p rzy k ła d ó w  w y że j p rzy to czo n y ch , o trzy m u je m y :

a) d la  m iasta  m a łe g o  z  ru ch em  p ieszym :

(
. . , , >5 —  o  (m inut) \a

4 (szyb k o ść  p iech ura) X  ---------g - --------- X  2] X  100 =  400 ha,

b) d la  m iasta z ru ch em  tra m w a jo w o -a u to b u so w y m  z p rzeciętn ą  sz y b k o śc ią  h a n d lo w ą  
ró w n ą  12 km  na g o d zin ę :

O m  =  | i2  (szyb k o ść  tram w .) X  —

c) d la  m iasta  w ie lo m ilio n o w eg o  z  siec ią  k o le je k  ty p u  «m etro«:

(
40 —  20

3 °  X  — —  X  2 X  100 czy li 40000 ha.

W zó r ten daje się zastosować z równą dokładnością dla obszarów m iej
skich najm niejszych z ruchem pieszym, jak i największych z siecią szybko
bieżnych kolejek podziemnych. O św ietla on ścisły zw iązek m iędzy obsza
rem miasta, rodzajem  środków  kom unikacji, odległością punktu w yjścia od

• 5 (m inut) \2
— -------- - X  21 X  100 =  1600 ha,

180



p rzystanków  kolejek a czasem, jaki m ieszkaniec m iasta ma poświęcić dla 
w ypełnienia norm alnych funkcji życia codziennego, pracy, m ieszkania, roz
ryw ki itp.

O ile kształt miasta, na skutek czy to w arunków  przyrodzonych, czy 
gospodarczych i technicznych, odbiega znacznie od kw adratu i przybiera 
kształt w ydłużony w jednym  kierunku lub rozw idlony w paru kierunkach, 
m ożem y również korzystać z tegoż w zoru (I). W  tym  wypadku nie pod
nosim y liczby zaw artej w  nawiasie do drugiej potęgi i nie m nożym y w y
niku  przez ioo; otrzym ujem y w ten sposób w ym iar lin ijny w kilometrach, 
odpow iadający długości w zględnie szerokości obszaru m iejskiego w bada
nym  przez nas kierunku.

N a przykład:

D ługość Oni =  S k  X  ,  —- X  2 =  12 X  — — -  X  2 =  4 kilom etry,
GO 60

to  znaczy, że przyjm ując poprzednie dane co do czasu i szybkości, m ożem y 
obszar m iejski rozw inąć w badanym  kierunku do długości czterech kilo
m etrów .

Następną spraw ą w ustaleniu obszaru m iasta jest ścisła jego zależność 
od  ilości ludności, sposobu jej rozm ieszczenia oraz od powierzchni prze
znaczonej dla celów m ieszkaniowych, a więc w arsztatów  pracy, adm inistra
cji, przestrzeni zielonych, nieużytków  itd. P rzyjm iem y tu sposób obliczenia 
w yrażon y form ułą, którą można się stale posługiw ać przy  generalnym  uję
ciu  zadania planu m iasta i podziału jego terenów.

r r  I m  I I m  ...
I I  1 =  G z G z 1 / 0 1

gdzie  O m  oznacza obszar ogólny m iasta w ha, Im  —  ogólna ilość m iesz
kańców  miasta, Gz —  gęstość zaludnienia, w yrażoną w ilości m ieszkańców 
um ieszczonych na 1 ha powierzchni dzielnic m ieszkaniowych, m%  —  współ
czyn n ik  w yrażony w % obszaru m ieszkaniow ego (w hektarach), a określa
jący  sumę powierzchni terenów m iejskich niem ieszkaniowych, a więc w ięk
szych  terenów niebudowlanych i zielonych, dzielnic handlowych, przem y
słow ych, instytucji społecznych, państw owych itd. W ypełnienie tego w zoru 
dla obu przytoczonych w yżej przykładów  daje w yn ik następujący:

1. d la  m iasta  m a łe go  z  ru ch em  p ieszym :

„  40.000 , , , 80.000
O m  = ----------- f- 100%  lu b  ----- b  10 0 %  cz y li =  400 ha,

200 400

2. dla m iasta  d u że g o  z ru ch em  tra m w a jo w y m  i a u to b u so w y m :

' 160.000 . , , 320.000 . .
O m _________ f- 100%, lu b ------------ (- ioo"/u c zy li —  1.600 ha.

200 1 400

N ależy podkreślić, że w zór ten daje tylko obraz podstawowej zależ
ności od w arunków  m iejscowych. M ałe m iasto z pięknym  i zdrow ym  oto
czeniem  p rzyrody nie w ym aga wielkich przestrzeni zielonych w sw ym  wnę
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trzu  —  w tedy rń%, tj. współczynnik powierzchni niem ieszkalnych znacznie 
się zm niejszy. N iektóre rodzaje przem ysłu przy  ogrom nej produkcji i now o
czesnej organizacji w ym agają bardzo mało przestrzeni; wielopiętrowe domy 
biurow e p rzy  tysiącach m etrów  kw adratow ych powierzchni użytkow ej m ie

szczą się na niewielkich działkach śródm iejskich. 
Jedno i drugie wpłynie również bardzo w ydatnie 
na obniżenie składnika m%. P rzeciw nie —  istnie
nie lub projektowanie wielkich założeń instytucji 
społecznych i urządzeń przem ysłow ych albo kom u
nikacyjnych (stacje kolejowe towarowe, rozrzą
dowe itp.), zachowanie w  planie parków  i ogro
dów publicznych, terenów kopalnianych itp. może 
w płynąć radykalnie na ten składnik, który  w ów 
czas przekroczy nawet znacznie liczbę 100%. R olę 
decydującą może tu odegrać rodzaj terenów n ie 
nadających się w  ogóle do użycia w konstrukcji 
miasta, jak  np. tereny zalewowe, bagna, tereny
0 znacznych spadkach lub skaliste. W ypadek ten 
może w ogóle podw ażyć całość projektu rzucając 
św iatło na niew łaściw ość w yboru obszaru  m iej
skiego, na nieracjonalność zam ierzeń gospodar
czych i technicznych. '

Zestaw ienie obu w zorów , tj. I i II. obejm uje 
cyfrow o głów ne składniki konstrukcji urbanistycz
nej i oświetla ścisłe stosunki i zależności ich pomię
dzy sobą, tak z punktu w idzenia technicznego, jak
1 gospodarczego. W  pierw szej m am y wielkości ob
szaru (przestrzeni) i czasu, potrzebnego dla prze
byw ania pewnych odległości na tym  obszarze z po
mocą różnych środków  kom unikacji. W  drugiej 
form ule m am y stosunek i zależność wzajemną,

obszaru miasta, ilości ludności i sposobu jej życia, który się w yraża gęsto
ścią zaludnienia i zabudowy, rozkładem  dzielnic m ieszkaniow ych i niem ie- 
szkaniow ych (terenów zielonych, dzielnic przem ysłu, handlu, życia  publicz
nego, rozryw ek i w ypoczynku). C ały  szkielet konstrukcyjny współczesnego- 
m iasta powstaje przed nami w zarysie i zm usza do trudnej nieraz decyzji 
i określenia poszczególnych składników, wchodzących w budowę obu w zo
rów. Życie m ałego m iasteczka, harm onia dobrze przem yślanego nowocze
snego ośrodka przem ysłow o-m ieszkaniow ego, ogrom ny w ysiłek nerwowym 
i fizyczn y  pracow nika przebyw ającego w wagonach kolejek, tram w ajów  
i autobusów po trzy  godziny dziennie w chaotycznych labiryntach Chicago- 
lub N ew  Y o rku , stają przed nami w jasnej postaci kilku cy fr  w  obu w zo
rach. W zó r pierw szy w yjaśnia również ścisłą zależność życia  m ieszkańca 
m iasta od urządzeń kom unikacyjnych. Im  rzadsza jest sieć kom unikacyjna,, 
im powolniejsze środki kom unikacji, im dłuższe dojścia do przystanków , tyrre

182

W A B S Ł A W Ą

IB nsDit meujukmiEI

Oprać. Zakl. Urban.

R y s. 133. P o d z ia ł teren ów  
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bardziej ogranicza się obszar m iasta lub też w zrasta o fiara  czasu i energii, 
ponoszona przez każdego m ieszkańca. L iczb y  Sk, m, n wskazują, że ofiara 
ta może być okupiona udoskonaleniem  środków  kom unikacji, co znów w y
raża się w olbrzym ich kosztach przebudowy arteryj, budowy kolejek pod
ziem nych itp. środków, obecnie stosowanych lub projektowanych.

N ie uświadom ione bogactw o m iast m ałych i średnich i tkwiące w  nich 
m ożliwości niemal doskonałej przebudow y i ukształtow ania życia ich m ie
szkańców  stoją w ostrym  przeciw ieństw ie do nędzy m ilionow ych m iast- 
olbrzym ów , dla których współczesny stan techniki i gospodarstw a św iato
w ego nie daje praw ie żadnych w idoków  radykalnej naprawy.

D alsze rozw ażanie treści tych w zorów  winno iść w  płaszczyźnie czasu. 
Stosunki, które zastajem y w m ieście istniejącym  i potrzeby bieżące, jak roz
szerzenie dzielnic m ieszkaniow ych, zwiększenie powierzchni zielonych, urzą
dzenie terenów przem ysłow ych, stw orzą jeden obraz teraźniejszości odpo
w iadający form ule. N atom iast odm ienny obraz powstanie, gdy zestaw im y 
c y fr y  i powierzchnie, do których dążym y lub których się spodziewam y 
w  okresie przyszłych lat 15— 25, a dla których zw ykle już dziś opracow u
jem y kom pozycję urbanistyczną. Z  wypełnienia pow yższej form uły liczbami 
przyszłościow ym i w yniknie nieraz bardzo w ysoka cyfra  dla Om . W yjaśn i 
nam ona jaskraw ą dwoistość pracy urbanisty we współczesnym  m ieście euro
pejskim : konieczność szybkiej napraw y błędów ostatniego stulecia, w yko
nywanej pod silną presją zaognionych stosunków zdrowotnych, gospodar
czych  i społecznych, a jednocześnie przygotow anie konstrukcji m iejskiej do 
jej racjonalnego rozw oju i rozrostu, do przyjęcia nowych rzesz m ieszkań
ców, do udoskonalenia urządzeń technicznych, w arsztatów  pracy i nowych 
form  życia społecznego i państwowego. W yjaśn i się i skrystalizuje cały sze
reg zadań, które m uszą być rozw iązane i zdecydowane w obu płaszczyznach, 
tj. potrzeb i m ożliwości gospodarczych doby obecnej oraz przygotow ania 
prac i m ożliwości najbliższego choćby okresu przyszłości.

W  tym  stanie pracy kom pozycja urbanistyczna obejm uje poszczególne 
czynniki, podobnie jak w epokach ubiegłych i tw orzy  z poszczególnych, nie
raz bardzo różnolitych składników, m iasto jako przem yślany i zw arty  o rga
nizm, zdolny do w ykonania różnorodnych funkcji, jakie doba obecna skry
stalizow ała w  procesach rozw oju społecznego i gospodarczego.

R ozw ażania te, a nawet w zględy, m ieszkaniowe, zdrowotne i m ilitarne, 
które niżej om ówim y, w skazują, że należy dążyć do rozw oju m iast m ałych 
i średnich, liczących po kilkadziesiąt lub najw yżej kilkaset tysięcy m iesz
kańców. P rzerost m iast, osiągających lub nawet przekraczających liczbę m i
liona, pociąga za sobą jak najgorsze następstwa gospodarcze, społeczne i tech
niczne nie dając żadnych w yników  pozytyw nych. O kreślenie obszaru m ia
sta, jak w idzim y z form uł w yżej przytoczonych, jest jednoznaczne z okre
śleniem w arunków  rozw ijania się jego podstaw owych funkcji, tj. m ieszka
nia w  najszerszym  znaczeniu tego słowa, i pracy, rozwoju kultury jednostki 
i społeczności m iejskiej, które przecież stanow ią dziś integralne cząstki na
rodu i państwa.
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B. U K Ł A D , W Y B Ó R  I S Z C Z E G Ó Ł O W Y  P O D Z I A Ł  T E R E N Ó W  
O D P O W I E D N I O  D O  IC H  W Ł A Ś C I W O Ś C I . I P R Z E Z N A C Z E N I A . 
W iększość czynników  urbanistycznych, oddziaływ ujących w  m ieście now o
czesnym, przem aw ia zdecydowanie za racjonalnym  ugrupow aniem  m iejsc 
zam ieszkania i pracy, i za niezbyt dużym  oddaleniem tych m iejsc od tere
nów niebudowlanych, m ających specjalnie dodatnie cechy pod względem  
zdrow otnym  i estetycznym . M iasto nowoczesne ma układ biegunow o prze
ciw legły  planom koncentrycznie narastających m iast w. X IX , które niemal 
herm etycznie zam ykały ludność w  w ielkim  pierścieniu dym iących fabryk, 
ubogich i chaotycznych przedmieść, lub w ręcz śmietnisk, opuszczonych g li
nianek i nieużytków. Jaki więc powinien być podstaw ow y układ planu dzi
siejszego? P rzyjm iem y za zasadę, że odległość od m ieszkania do najbliż
szych pod względem  zdrow otnym  dodatnich terenów niebudowlanych nie 
powinna przenosić pół kilom etra. Jest to odległość, która może być bez trudu 
przebyta pieszo przez dzieci, m łodzież szkolną, osoby starsze lub chore i lu
dzi szukających po całodziennej pracy w ypoczynku w kontakcie z przyrodą. 
Za tereny dodatnie w pow yższym  rozum ieniu uw ażam y lasy, parki, boiska 
sportowe, tereny w kulturze rolnej lub ogrodniczej i obszary wodne. W y 
nika z tego układ przedstaw iony w  rys. 134. Jeżeli m am y do czynienia z m ia
stem m ałym  lub średnim, liczącym , przypuśćm y, 20— 40 tysięcy m ieszkań
ców i przyjm iem y wspom nianą w yżej normę 200— 400 m ieszkańców  na hek

tar, to układ m iasta m oże przybrać kształt kw adratu
0 bokach liczących po 1 km długości (p. rys. 134). 
W arunek m aksim um  odległości =  500 m będzie cał
kow icie utrzym any dla sam ego środka miasta, a bę
dzie znacznie przekroczony w  znaczeniu dodatnim 
dla w szystkich innych jego punktów. Jeżeli zaś bę
dzie to m iasto o w iększym  zaludnieniu, układ ten 
zacznie się zmieniać przybierając kształt w ydłużony 
(p. rys. 135). Teren zakreskow any na rysunku może 
m ieścić dzielnice m ieszkaniowe, gm achy użyteczno
ści publicznej, dzielnice handlowe, siedziby rzem iosł
1 urządzenia przem ysłowe, nieszkodliwe dla otocze
nia. N atom iast zakłady przem ysłowe, m ogące w pły
nąć ujemnie na m ieszkańców miasta, pow inny być 
sytuowane w terenach odrębnych, izolow anych prze
strzeniam i zielonym i od dzielnic m ieszkaniowych. 
Za w p ływ y ujemne w  znaczeniu zdrowotności, bez
pieczeństwa i estetyki uw ażam y dymy, sadze, gazy

i w yziew y, trujące i cuchnące odpadki, ścieki, hałasy, w strząsy, ewentual
ności wybuchów, hałaśliwe transporty itp. objawy, zw iązane z samym 
procesem produkcji, bądź w ynikające często z przestarzałych urządzeń 
fabrycznych lub zaniedbań adm inistracji. W  zależności od rodzaju szko
dliwości i niebezpieczeństwa znajduje się odległość, jaka winna dzielić 
zakłady przem ysłow e od dzielnic m ieszkaniowych. P rzy  tym  założeniu

R y s. 134. S ch em at planu 
m ałego  m iasta  o  o b sza rz e  
1 km 2 z  izo lo w a n y m  o śro d 
k iem  p rze m y sło w y m . K r e 
sk i o z n a c z a ją  teren y m ie
szk a n io w e, k ra tk i —  te
ren y h an dlow e, b iu ro w e, 
p rze m y sło w e  i in sty tu c je  

społeczn e.
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oznaczone w yżej układy urbanistyczne należy uzupełnić terenami przem y
słowym i.

N ależy tu podkreślić, że nie m ożna przeprow adzić w yraźnej i ścisłej 
gran icy  przem ysłu szkodliw ego i nieszkodliwego, g d yż technika współczesna 
pozwala w w ielu w ypadkach z łatw ością usuwać z procesu produkcji objawy, 
uznane za szkodliw e dla otoczenia. D la  przykładu m ożna przytoczyć szybko 
dziś postępującą elektryfikację przem ysłu i rzem io
sła, która od razu usuwa uciążliw e transporty wę
gla, w strząsy m otorów  parow ych i spalinowych, 
dym, sadze, gazy  spalinowe itd. Jednakże dla osią
gnięcia zupełnie dobrych rozw iązań dzielnic m iesz
kaniow ych należy dążyć do usunięcia z nich w szyst
kich zabudowań, urządzeń i ruchu ulicznego, nie 
zw iązanych ściśle z mieszkaniem . A  więc nie tylko 
przem ysł i w ielki handel, lecz również gm achy biu
rowe, adm inistracyjne, m ilitarne, pow inny być eli
m inowane z terenu m ieszkaniowego. M ogą na nim 
pozostać instytucje ku ltury duchowej i fizycznej 
i —  częściowo —  gm achy i założenia rozryw kow e, 
których sąsiedztw o nie będzie w prow adzało niepo
koju do zacisznej u licy m ieszkaniowej. W  tym  znaczeniu zrozum iane szkice 
na rys. 134— 138 dadzą obraz teoretycznie rozw iązanego układu terenów.

W  praktyce te praw idłow e fig u ry  nabiorą odm iennego charakteru, 
w kroczy  w  nie bowiem  działanie czynników  przyrodzonych i gospodarczych, 
czynnika kom unikacji, m ilitarnego itd. T y m  bardziej jednak sama w yja 
śniona tu zasada izolacji terenów m ieszkaniow ych powinna być ściśle sto
sowana. O czyw iście interpretacja tej zasady będzie odmienna w m ieście
o kilku dziesiątkach tysięcy m ieszkańców z drobnym  przem ysłem , rzem io
słem i lokalnym  handlem i różna niż w m ieście w ielkim  o kilkuset tysiącach, 
z w ielkim  przem ysłem , potężnymi urządzeniam i kom unikacyjnym i, w iel
kim i gm acham i handlu, biurowości i adm inistracji.

Jest rzeczą charakterystyczną, że przykład  pierw szy, podany na rys. 
134, zbliża się zupełnie do typu m iasta antycznego lub średniowiecznego. 
O środek —  zw ykle rynek —  zajęty na gm achy użyteczności publicznej, do
koła niego siedziby rzem iosła i handlu, a dalej rozłożone bloki m ieszka
niowe. T en  typ planu przetrw ał zresztą do dni dzisiejszych jako w ynik 
dojrzałej konstrukcji m iasta epok ubiegłych i stanowi podstawę rozwoju 
niezliczonych m niejszych m iast i m iasteczek na całym  kontynencie europej
skim. P rzy  dalszym  badaniu i ustalaniu układu ogólilego om ówim y inne 
zalety w ydłużonych kształtów  zabudow y tak dzielnic m ieszkaniowych, jak 
rów nież i dzielnic w arsztatów  pracy (przem ysłu, handlu, biurow ości itd.). 
U k ład  ten nazw iem y u k ł a d e m  p a s m o w y m  planu miasta.

U kład  pasm ow y daje dogodne rozw iązania dla m iast o 50— 100 ty 
siącach m ieszkańców, w zależności od w arunków  lokalnych. O ile chcieli
byśm y stosować go p rzy  utrzym aniu  m aksim um  =  1000 m głębokości pa

R y s . 135. S ch em at u kład u  
p a sm o w e g o  tró jra m ie n n e - 

g o  m iasta.
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R y s. 136. D a ls z e  ro zw in ię cia  
uk ład u  p a sm o w ego  w  u k ład  p ro 

m ie n io w y  cztero ram ien n y.

sma i przy  luźnej zabudowie do m iast większych, pow stałyby w tedy trud
ności w ynikające ze zbytniej długości obszaru miasta. W yra ziłyb y  się one 
w  zbyt dalekich kom unikacjach i trudności korzystania ze wspólnych urzą
dzeń i gm achów  publicznych różnego typu. D la  większych miast, p rzy  od

powiednich warunkach przyrodzonych i gospo
darczych, rozwiniem y układ pasm owy z kilku 
pasm, łączących się organicznie w  jedną ca
łość. W  układzie tym  poszczególne pasma zbie
gają  się w jednym  wspólnym  ośrodku, w któ
rym  w iążą się i łączą sieci kom unikacyjne, po
wstają centralne gru py zabudowań handlu 
i adm inistracji, głów ne akcenty architektoni
czne i reprezentacyjne U kład  ten, stanow iący 
dalszy konsekwentny rozwój układu pasm owe
go, dostosowany do potrzeb m iast średnich 
i wielkich, określim y jako u k ł a d  p r o m i e 
n i o w y  (p. rys. 136— 138).

Stanow i on antytezę układu koncentrycz
nego, pierścieniowo narastającego, tj dotych
czasow ego planu większości wielkich m iast 
europejskich. U kład prom ieniow y daje w łaści

we rozw iązanie i racjonalną konstrukcję dla przew idyw anego w przyszłości 
rozw oju m iasta m ałego i średniego. Jednocześnie daje on m ożność w zględ
nie łatwej i celowej rekonstrukcji w adliw ych planów m iast istniejących przez 
w prow adzenie do wnętrza m iasta głęboko sięgających klinów  terenów o luź
nej zabudowie lub pasm  terenów zielonych, choćby nawet tu i ów dzie prze
ryw anych już istniejącą zabudową. T w o rzy  on w tym  wypadku podstaw owy

szkielet celowej konstrukcji, na któ
rym  z postępem czasu i w m iarę mo
żliw ości gospodarczych i technicznych 
grupują się i narastają już racjonal
nie kierowane nowe dzielnice, urządze
nia i gm achy. Stosow any dziś naw et 
w m iastach m ilionow ych daje wyniki, 
dodatnie i u łatw ia orientację w  za
w iłych zagadnieniach tych m iast- 
olbrzym ów.

Podane w rysunkach 136— 139 
schem aty układu prom ieniow ego m ają 
za podstawę bądź istniejące dzielnice 
m iasta rozw ijającego się zw ykle samo
rzutnie w zdłuż pewnych linii kom uni
kacyjnych, bądź też krystalizują  się 
na podstawie poprzednio przeprow a
dzonych studiów czynników  p rzyro

tr a n z y t.

R y s. 137. S ch em at u kład u  p ro m ien iow ego  
w ie lo ram ien n eg o  —  dla m iasta  w ie lk ie g o .
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dzonych, gospodarczych i innych —  jako projekty przyszłościow e. Schem aty 
trzy- lub czteroram ienne odpowiadają zw ykle potrzebom  luźno zabudowa
nych m iast m ałych i średnich. Schem aty wieloram ienne, w ypełniające znaczną 
część kręgu zatoczonego ze środka m iasta promieniem  kilku kilometrów,.

R y s . 138. S ch em at u kład u  p ro m ie n io w e g o  p a sm o w ego  w ie lo ram ien n eg o  —  
dla m iasta  w ie lk ie g o .

odpow iadają potrzebom  istniejących wielkich organizm ów  m iejskich. W in n y  
one stanow ić punkt w yjścia  dla nadzw yczaj dziś żm udnych i długotrw ałych 
prac, których celem jest napraw a w arunków  m ieszkaniow ych i skrystali
zow anie chaotycznie i pierścieniowo rozrośniętej m asy m iejskiej w edług ra
cjonalnego planu i jasno określonych funkcji m iasta nowoczesnego.

U stalenie układu ogólnego winno iść w parze z określeniem  innych 
podstawowych składników  kom pozycji urbanistycznej. Ilość ludności obecna 
i przyszłościow a, jej ustrój gospodarczy, sposób rozm ieszczenia istniejący 
i zam ierzony, a w zw iązku z tym  zagadnienie kom unikacji prow adzą do 
powzięcia zasadniczych decyzji w dalszym  opracowaniu projektu. Jak to w y
żej zaznaczyłem , powzięcie tych decyzji opiera się na szczegółow ych i róż
norodnych studiach om ówionych w poprzednich rozdziałach i przeprow a
dzonych przez specjalistów. W  tej chw'ili w ięc rozporządzam y już w szech

187



stronnym  m ateriałem  w yjaśniającym  w postaci map, planów, w ykresów  
i opisów przeszłości miasta, znam y jego stan obecny i w idoki rozw oju na 
przyszłość. Co więcej —  studia te doprow adziły już do ustalenia program u 
urbanistycznego, w ytknęły bowiem  głów ne kierunki, w jakich nasze decyzje 
obecnie m ogą się obracać. T a k  więc w ybór i szczegółow y podział terenów 
polega ju ż i ogranicza się na udatnym  doborze poszczególnych terenów do 
zadań wyznaczonych w program ie. Poszczególne tereny m ieszkalne czy  prze
m ysłowe, tereny budowlane i zielone, w yłaniają się niemal same przez się, 
gdy patrzym y na poprzednio już wszechstronnie opracowane m apy i w y
kresy statystyczne. T rudna nieraz decyzja dotyczy ich w łaściw ego ustosun
kow ania w płaszczyźnie zagadnień technicznych. A  najbardziej znów odpo
w iedzialną pracą jest pogodzenie w arunków  istniejących i m ożliwości go
spodarczych doby obecnej z zam ierzeniam i napraw y organizm u m iejskiego 
w teraźniejszości celem stw orzenia dróg jego jaśniejszej przyszłości. D o 
kładne dane, zebrane w studiach poprzednich, mapy, w ykresy statystyczne 
i wszelkie badania naukowe ośw ietlają wszechstronnie przeszłość i teraź
niejszość organizm u urbanistycznego —  dają natom iast tylko ogólnikowe 
w skazówki co do jego konstrukcji i kształtu w przyszłości. T y m  bardziej 
powinniśm y ustalić pewien drogow skaz, który pozwoli uniknąć błędów k ar
dynalnych w dalszym  rozwoju miasta. Drogowskazem  tym będzie stzuorze- 
nie pomyślnych warunków dla spełnienia dwóch głównych fu n kcji miasta 
w  najszerszym  znaczeniu tego słowa: mieszkania i pracy.

Przyjm ując tę metodą i idąc za tą naczelną myślą kierowniczą bę
dziem y m usieli szeroko ująć przykłady dzisiejsze i epok ubiegłych, będziemy 
■musieli zrozum ieć kardynalne błędy miasta europejskiego i amerykańskiego 
zv ostatnim stuleciu jego rozwoju. W  jaskrawym świetle ujrzym y groma
dzące się milionozve rzesze mieszkańców, potęgujące się miliardowe bogac
twa, sięgające obłoków gmachy, cuda techniki budowlanej i kom unikacyj
nej, zwarte zv chaotycznych i bezkształtnych masach nie twórczego, jasno 
skrystalizowanego organizmu m iejskiego, lecz przypadkowego konglome
ratu, niemal cmentarzyska nadludzkich w ysiłków  i ofiar. U cieczka m ilio
nowych rzesz m ieszkańców  m iasta z jego m urów choćby na parę dni, choćby 
na kilkanaście godzin dla złapania szerszego oddechu, dla ujrzenia choćby 
na chwilę pola i łąki, gó r i lasów, ilustruje w  pełni głębokie nieporozum ie
nie, leżące u podstawy jego istnienia. R ozhukany indyw idualizm  gospodar
czy w. X IX , nie uznając żadnych granic, bez poczucia w ewnętrznego rytm u 
pracy społecznej, nie w idział i nie rozum iał tych podstawowych funkcji m ia
sta, które już w  ubiegłych tysiącoleciach kierow ały jego rozwojem  i które 
m y dziś z całym  naciskiem, z głębokim  zrozum ieniem  społecznej odpowie- 
dzialalności pracy urbanisty, uznajem y za naczelny drogow skaz dalszej pracy 
w budowie m iasta nowoczesnego. W  m yśl pow yższych u w ag i opierając się 
na poprzednio ustalonym  podziale obszaru m iejskiego na tereny budowlane 
i niebudowlane, przeprow adzam y ich szczegółow y przydział dla jednego 
z dwóch głów nych przeznaczeń. W śród  terenów n i e b  u d o  w l a n y c h  
u tw orzą się następujące grupy: i) tereny w  kulturze rolnej i ogrodow ej,
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fot. F a irchild  A e ria l Su rv.

R ys. 139. J a s k r a w y  p rz y k ła d  u je m n y  n iesk o o rd yn o w an e j za b u d o w y  w ie żo w ca m i 
na p o łu d n io w y m  M an h attan ie  (N e w  Y o r k ) .  ■

2) lasy i parki, 3) obszary wodne, 4) nieużytki, 5) tereny przem ysłow e 
niebudowlane (np. tereny kopalniane), 6) tereny urządzeń m iejskich nie- 
budowlane (osadniki i zbiorniki w odociągow e, pola irygacyjn e itp.), lotni
ska, tereny szpitali, sanatoriów, cm entarze i inne.

W śród  terenów budowlanych w yznaczym y gru p y następujące: 1) dziel
nice w yłącznie m ieszkaniowe o różnych typach zabudowy, z drobnymi w ar
sztatam i produkcji lub bez nich, 2) dzielnice m ieszkaniowe ze średniej w iel
kości w arsztatam i pracy, absolutnie nieszkodliw ym i dla otoczenia (praca 
um ysłow a, rzemiosło, biurowość, drobny handel, zaopatrujący daną dziel
nicę), 3) dzielnice m ieszkaniowo-produkcyjne, obejm ujące m ieszkania, gm a
chy publiczne, instytucje społeczne, w iększe zakłady produkcyjne, nieszko
dliwe dla otoczenia i dostatecznie izolowane, 4) dzielnice pracy produkcyj
nej —  handel, przem ysł nieszkodliw y, 5) dzielnice w ielkiego przem ysłu, fa
bryki, kopalnie, porty, 6) przem ysł szkodliw y dla otoczenia. W  ten sposób 
powstanie p l a n  s t r e f o w y ,  stanow iący podstawę racjonalnej budowy 
m iasta w zakresie celowej polityki terenowej, kom unikacyjnej i budowlanej.

D la  ogólnej orientacji przyjm ujem y następujące dane liczbowe dla 
przydziału  terenów. P rzyro st ludności, określony w edług danych statystycz
nych z ostatnich dziesiątków  lat, obliczam y dla okresu przyszłego na pod
staw ie w zoru odsetek składanych. O trzym am y stąd liczby, które należy trak
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tow ać nader oględnie, analizując dotychczasowy przyrost naturalny i imi- 
gracyjny, i uw zględniając w pływ y obecnych i przyszłych  w arunków  gospo
darczych itp. czynniki. P rzy ją w szy  pewne liczby ludności obecnej i przyszłej 
ustalam y wielkość terenów m ieszkaniow ych i innych jej potrzeb. O bszar par
ków, zieleńców i boisk określam y na m inim alnie 20 n r na m ieszkańca. O b
szar terenów szkolnych —  na 10 n r  na jedno dziecko, przyjm ując stosunek 
■dzieci i m łodzieży szkolnej rów ny 15% ogółu ludności. P rzy  czym  stosunek 
ten  daje się każdorazowo- ściśle określić w edług danych statystycznych. T e 
reny szpitalne przyjm ujem y w ilości 0.75— 1.00 m* na jednego mieszkańca. 
T e re n y  cmentarne —  w ilości 4 n r na zm arłego przyjm ując 25— 30-letni 
okres grzebalny i m nożąc przez statystycznie określoną liczbę zgonów. S zcze
gółow ej analizy w ym agają tereny w arsztatów  pracy w  zależności od jako
ści produkcji. T a k  np. jednemu pracow nikow i w przem yśle w łókienniczym  
odpow iada teren kilkadziesiąt razy  m niejszy niż w  przem yśle kopalnianym . 
N ie m ożna więc kierow ać się sam ym  przyrostem  liczby pracowników, lecz 
należy w niknąć w metody produkcji i jej specyficznych potrzeb dla m ożli
wie ścisłego określenia obszarów w arsztatów  pracy i ich potrzeb technicz
nych. P oza w yżej wym ienionym i głów nym i terenami należy przew idzieć 
odpowiednie obszary dla różnych dziedzin życia  kulturalnego, społecznego 
i gospodarczego, jakie się rozw ijają  w  nowoczesnym  organizm ie m iejskim. 
N ależy p rzy  tym  świadom ie i z całą mocą dążyć do harm onijnego, p lasty
cznego, architektonicznego ukształtow ania miasta, w yrastającego planowo 
na przydzielonych odpowiednio terenach.

C . D Z I E L N I C E , T E R E N Y  I B U D Y N K I  Z A B Y T K O W E . O grom na 
większość m iast europejskich posiada znaczne bogactw a kulturalne, zg ro 
m adzone w  poprzednich epokach ich rozwoju. W  Polsce w szystkie większe 
miasta, z w yjątkiem  3— 4 ośrodków  przem ysłow ych pow stałych w w. X IX , 
rozw ijają się na dawnych założeniach konstrukcyjnych, sięgających prze
w ażnie czasów średniow iecza lub epoki odrodzenia i baroku. D aw ne te pod
sta w y  konstrukcyjne nie tylko w ytw o rzyły  całe dzielnice zbudowane w owych 
•epokach, lecz nadały również kierunek rozwojow i m iasta w  następnych okre
sach. A n aliza  dawnych m iast, przeprowadzona w tomie pierw szym  niniej
szej pracy, w skazała, że rozw ój ten szedł drogam i w łaściw ym i niemal do 
schyłku w. X V I I I .  Spełniał on zasadnicze funkcje organizm u m iejskiego 
tym i środkam i i w  tych granicach, jakie w ow ych czasach zostały zakre
ślone przez podstawowe czynniki urbanistyczne. Jednakże i w  w. X I X  
i w początku X X , w okresie zdaw ałoby się zupełnie bezplanowego i roz
hukanego rozrostu, m iasto mimo woli trzym ało się choćby najw ażniejszych 
fragm entów  dawnej konstrukcji. Pierścienie m urów  i fo rtyfik acji istnieją
cych lub nawet zburzonych, głów ne trakty i kierunki kom unikacyjne, ze
społy pałacowo-ogrodowe itp. działają w  dalszym  ciągu niemal już pod
świadom ie. Stanow ią one niemal jedyne punkty stałe, na których w strzy
m ują się fale chaotycznych mas budowlanych, rozlew ające się burzliw ie na 
daw nych terenach podm iejskich w  w ieku X IX .
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fot. J ,  B ułhak

R y s. 140. W i l n o .  Ś ród m ieście  z  gm ach a m i z a b y tk o w y m i i o ta c z a ją c y m i p rz e s trz e 
niam i zie lo n ym i.

T e w artości kulturalne, te fragm entaryczne choćby podstawy konstruk
cyjne m iasta w in ny być zachowane i otoczone pieczołowitą opieką, tym  bar
dziej że w  bardzo wielu wypadkach tw orzą one i w dobie dzisiejszej dziel
nice m iasta najbardziej cenione i stanowiące ozdobę całości organizm u m iej
skiego. K rak ó w  i W arszaw a, Gdańsk, Poznań i Lublin, w szystkie bez w y
jątku w ielkie stolice europejskie i znaczniejsze m iasta posiadają w  dawnych 
dzielnicach zabytkow ych największe swe skarby i w  nich właśnie najżyw iej 
tętni puls życia w ielkom iejskiego. W  jeszcze, w yższym  stopniu spostrze
gam y te objaw y w Polsce w  m iastach m ałych i średnich, w  których dawny 
układ planu i gm achy zabytkow e stanow ią w yłączną niemal podstawę ich 
życia i rozwoju.

P rzy  opracowaniu ogólnego planu miasta, przy  przydziale terenów 
i oznaczeniu ich charakteru będziem y się liczyli z następującym i w arto
ściam i zabytkow ym i: 1) ogólny plan m iasta lub jego fragm enty, pocho
dzące z epok ubiegłych, 2) trakty kom unikacyjne, 3) dawne fortyfikacje,
4) dzielnice zabudowane w epokach ubiegłych i pełne sw oistego charak
teru, 5) tereny ogrodowe, pałace, klasztory, place i poszczególne m iejsca 
pam iątkowe, 6) poszczególne domy i gm achy lub choćby ich fragm enty.

Jako regułą ogólną postawimy zasadę zachowania i odbudowy tych 
obiektów, a jako wyjątek będziemy uważali —  w wypadkach konieczności —  
potrzebą ich usunięcia lub przebudowy. W  ogrom nej w iększości w ypadków 
reguła ta nie będzie uciążliw a w pracy urbanistycznej. W  rzadkich tylko
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fot. y . Bułhak

R y s. 141. W i l n o ,  śró d m ie śc ie  z  gm ach a m i za b y tk o w y m i.

w ypadkach dawne konstrukcje i gm achy kolidują w sposób szkodliw y z po
trzebam i ogólnym i miasta. D w ie są zw ykle p łaszczyzny kolizji: w ym agania 
zdrowotności i kom unikacji. Zarzut ujem nych w arunków  zdrow otnych do
tyczy  często zw artych  zabudowań m ieszkaniowo-handlowych w śródm iej
skich dzielnicach zabytkowych. P rzy  bliższym  zbadaniu spraw y spostrze
gam y ich w łaściw ą przyczynę. N ie leży ona przew ażnie w konstrukcji i fo r
mie zabudowań, pochodzących z dawnych epok i posiadających w artość kul
turalną, lecz w przeróbkach i dobudówkach późniejszych, przew ażnie bez
w artościowych, a przede w szystkim  w sposobie użytkow ania, w  zaniedba
niu i w  strukturze społecznej i gospodarczej ludności, zam ieszkującej daną 
dzielnicę. T oteż sposoby zaradzenia złu nie polegają na burzeniu domów, 
lecz na przyw róceniu ich do należytego stanu technicznego, na w prow adze
niu nowoczesnych instalacji dom owych i ulicznych, oraz na celow ym  za
gospodarow aniu m ieszkańców i na podniesieniu stopnia kultury m ieszka
niowej. Przeprow adzone w ten sposób przystosow anie dzielnic i domów za
bytkow ych do potrzeb i w ym agań nowoczesnych dało jak najlepsze w yniki 
w  licznym  szeregu m iast polskich i zagranicznych, m iędzy innym i w dziel
nicy starom iejskiej w W arszaw ie.

D ru gą  płaszczyznę kolizji —  pozornie bardziej zaw ikłaną —  stanowią 
rzekom e przeszkody w  kom unikacji, jakim i są poszczególne gm achy, fra g 
m enty fo rtyfik acyj, bloki zabudowań i całe dzielnice zabytkowe. R ów nież 
i tutaj szczegółow a analiza danych fragm entów  m iasta i szerokie ujęcie
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R y s. 142. W a r s z a w a .  Ł a z ie n k i —  w ie lk i zesp ó l p a ta c o w o -o g ro d o w y  w  o b szara ch
za b u d o w a n y ch  m iasta.

zadań sieci kom unikacyjnych prowadzą zw ykle do pom yślnego rozw ią
zania tego zagadnienia. Z arzu ty  najczęściej stawiane dotyczą ciasnoty ulic, 
z czego jakoby w ynika konieczność burzenia poszczególnych domów lub na
wet całych bloków o charakterze historycznym . M ożem y tu m ieć dwa za
sadnicze wypadki. A lbo m am y do czynienia z miastem niewielkim , w któ
rym  niektóre ulice lub ich fragm enty m ają charakter zabytkow y; w tym  
wypadku przew ażnie w zględy i gospodarcze i techniczne przem aw iają za 
przeprow adzeniem  ulicy równoległej —  odbarczającej, z pozostawieniem

R y s . 143. K r a k ó w .  A rc h ite k to n ic z n y  ze sp ó l z a b y tk o w y c h  za b u d o w ań  k la szto ru  
00. K a m e d u ló w  na B ielan ach .
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drobnego ruchu lokalnego w ulicy zabytkowej i skierowaniem  ruchu głów 
nego ewentualnie tranzytow ego w  nowo przeprowadzoną ulicę. A lbo też sta
jem y wobec zagadnienia ulicy lub dzielnicy zabytkowej w  m ieście dużym  
całkow icie obejm ującym  fragm ent zabytkow y zabudowaniami, blokami i sie
cią ulic nowych, nie posiadających wartości historycznej. W  tym  wypadku 
również potraktowanie lokalnego zagadnienia z szerszego punktu widzenia 
całości kom unikacji m iejskiej prowadzi zw ykle do pozytyw nych rozwiązań.

Skierow anie ruchu do 
równoległych ulic pocho
dzenia późniejszego, na
dających się do poszerze
nia, rozdw ojenie ruchu 
na dwie ulice jednokie
runkowe, rozdwojenia 
na ruch ciężarow y i oso
bow y i skierow anie go 
różnym i ulicami mniej 
więcej równoległym i —  
oto środki, które w  spo
sób celow y rozw iązują 
zadanie. N ależy przy 
tym  nadmienić, że zaga
dnienia kom unikacyjne 
są często bardzo św iado
mie lub nieświadom ie 
w yolbrzym iane, i dysku
sja o nich odbyw a się 

w  atm osferze gorączkow ej. Poza nimi kryją  się nieraz interesy osobiste lub 
w prost brak kultury w ocenianiu wartości pomników czasów  ubiegłych.

Z  punktu widzenia samej techniki kom unikacyjnej m ożna podkreślić 
fakt istnienia pierw szorzędnych arterii ruchu, nieraz liczących zaledwie po 
dziesięć lub kilkanaście m etrów szerokości w pryncypalnych dzielnicach sze
regu m iast europejskich (np. Rzym , W iedeń, K raków , W arszaw a). Zasto
sowanie w łaściw ych środków adm inistracyjnych, wspom niany w yżej podział 
ruchu, dobre w yszkolenie woźniców, kierow ców  i publiczności pieszej, za
pew niają zupełnie harm onijną i zadaw alającą płynność ruchu i kołow ego 
i pieszego. Podkreślim y p rzy  tym, że racjonalny i nowoczesny podział na
w et bardzo intensywnego ruchu ulicznego na kołow y i pieszy, pozwoli w y 
tw orzyć w  dzielnicy zabytkowej przejścia i uliczki piesze, a skierow ać ruch 
kołow y cokolwiek dłuższym i trasam i poza obszarem  zabytkowym .

Odm ienną grupę zagadnień ochrony zabytków  w  projekcie urbani
stycznym  stanow ią poszczególne place i otoczenia w artościow ych gm achów 
zabytkowych. In icjatyw a przebudow y tych placów i w yburzania, oraz oga- 
iacania otoczenia wybitnych monum entów rodziła się przew ażnie w zw iązku 
z zam ierzeniam i regulacyjnym i. S zereg  kardynalnych błędów, popełnionych

szy m i a rteria m i o d b a rc za ją cy m i (ozn aczo n e  k ra tk ą ).
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uprać. ¿.a/ct. uroan.

R y s. 145. P a r y ż .  K a te d r a  N o tre-D a m e  w  d a w n y m  o to 
czen iu .

w tym  zakresie w w. X X , 
powinien stanow ić prze
strogę w pracach urbani
sty nowoczesnego. D ruga 
połowa w. X I X  była epoką 
burzenia jednych cennych 
zabytków  dla rzekom ego 
podniesienia w artości dru
gich. O gołocenie genial
nych dzieł gotyku —  kate
dry paryskiej i kolońskiej, 
zniesienie monumentalne
go pierścienia średniow ie
cznych i renesansowych 
fortyfikacji, perły zabyt
kow ych m iast europej
skich —  K rakow a, oto ty
powe i jaskraw e przykłady 
błędnego i pow ierzchow 
nego ujm owania spraw 
i urbanistyki i konserw a
cji zabytków. W  dwóch 
pierw szych przykładach 
nie tylko zburzono całe 
szeregi budynków zbytko- 
w ych o większej lub m niej
szej w artości historycznej, 
otaczających te katedry 
i tw orzących charaktery
styczne dla gotyku w łaści
we im tło, ale ponadto, 
tw orząc w ielkie przestrze
nie wolne i w znosząc nowe 
fasady w m iejscach nawet 
dalej położonych obniżono 
skalę monum entów śred
niowiecznych. Pom inięto 
głęboko uzasadnioną i do
brze odczutą intencję mi
strzów  średniowiecza, któ
rzy, dzięki kontrastow i sze
regów  domów m ieszczańskich a wielkich fasad i naw  kościelnych, osiągnęli 
nieznaną w innych epokach harmonię wielkiej bryły  monumentalnej z całością 
jednolicie zabudowanej dzielnicy lub nawet całego miasta. U rządzenie na 
ogołoconych w ten sposób powierzchniach ogródków  i traw ników , w prow a

fot M . Joliot

R y s. 146. T a  sam a k a te d ra  po w y b u rze n iu  p rzed  nią w ie l
k ie g o  p lacu . O b n iż a  on je j  sk a lę  i zm ien ia  ch arakter.
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dzenie nowoczesnych środków  kom unikacji, jak dworce kolejowe, stacje 
tram w ajow e i autobusowe, w w yższym  jeszcze stopniu n iszczyiy  genialną 
ręką wznoszone pomniki. D w a wybitne przykłady katedry w P aryżu  i w K o 
lonii, o których tu m ówim y, stanowią typow y objaw dość często spostrze
gany od kilkudziesięciu lat. Podobny brak zrozum ienia w artości zabytków  
objaw ia się w burzeniu pierścieni m urów  obronnych, otaczających dawne 
miasta. P rzy  racjonalnym  rozw iązaniu urbanistycznym  nowoczesnego roz
woju m iasta m ury te, biegnące w zdłuż bloków budowlanych i przew ażnie 
zacisznych uliczek średniowiecznych, nie m ogą w  żadnym  w ypadku stano
w ić przeszkody w  budowie dzielnic nowych. Co najw yżej m ogą powstać 
pewne, niewielkie zresztą trudności przy  w ylotach w ażniejszych i bardziej 
ruchliw ych arterii poprzez zbyt m oże ciasne bram y miejskie. L ecz  i w  tym  
wypadku środki w yżej wspomniane, jak  podział i w łaściw e skierow anie ru
chu kołowego, rozw iązują sprawę, a um iarkowane rozszerzenie otw orów  
bram  i przebicie pom ocniczych furt zadaw alają najdalej idące w ym agania 
kom unikacyjne.

N a przykładzie rozw oju K rak o w a w idzim y paradoksalny obraz roz
wiązania w adliw ego. W spaniały  jego pierścień obronny zrównano z ziemią 
w okresie bardzo niskiego napięcia życia gospodarczego i m inim alnych po
trzeb kom unikacji. Pozostaw iono na głów nej i zawsze najbardziej ożyw io
nej arterii ruchu jedyną basztę obronną z bram ą Floriańską i z monumen
talnym  Barbakanem  przed nią położonym  (patrz plan i w idoki K rakow a 
w  t. I). I oto, gd y przyszedł okres potężnego rozw oju gospodarczego i roz
rostu miasta, gdy w zm ogła się kom unikacja konna, sam ochodowa i tram 
w ajow a, dawna bram a trw a otoczona dziś pieczołow itą opieką konserw a
torską i nie tw orzy  bynajm niej poważnej przeszkody w życiu  miasta. P rze 
ciw nie —  łącznie z niewielkim , pozostałym  z okresu zniszczenia fragm en
tem m urów obronnych, stanowi ona chlubę nawet tak bogatego we wspa
niałe zabytki grodu, jakim  jest w ielow iekow a stolica Polski.

Popełnione dawniej błędy, a z drugiej strony rozw ój badań historycz
nych i znaw stw a dzieł sztuki czasów  ubiegłych zm ieniły w  ostatnich cza
sach m etody traktow ania spraw  konserw atorskich w  płaszczyźnie urbani
stycznej. Szczegółow e badania naukowe w szelkich zabytków, znajdujących 
się na obszarze m iasta i w jego okolicach, stały się dziś konieczną prze
słanką kom pozycji urbanistycznej. Badania te, ocena zabytków  i decyzja
o konieczności ich zachowania lub ewentualnej m ożliwości przeniesienia czy 
nawet zniszczenia w  ofierze dla dalej sięgających zam ierzeń budowlanych, 
stanow ią nieodzowny składnik badań objętych drugą dziedziną studiów,
o czym  była m owa w rozdziale V .

P rzykład  w łaściw ego ujęcia badań konserwatorskich, przeprow adzony 
na w ysoką skalę, w idzim y w wielkich pracach konserw atorskich i urbani
stycznych, wykonanych w latach 1925— 1939 w Rzym ie. O grom ny obszar 
najbardziej monumentalnych pom ników R zym u starożytnego i średniow iecz
nego, a więc Forum , K apitol, Koloseum , w najszerszym  zasięgu zostały 
organicznie włączone w całość kom pozycji urbanistycznej R zym u jako sto
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licy  Italii nowoczesnej. P o  przeprow adzeniu szczegółow ych studiów zdecy
dowano się na bardzo daleko idące prace w celu oczyszczenia tych zabytków 
z naleciałości i zabudowań czasów późniejszych. W ydobyto na św iatło dzienne 
cały  szereg w ybitnych monumentów, okrytych z biegiem  wieków  warstw am i 
gru zów  i nasypów. Przeprow adzono nową okazałą arterię reprezentacyjną —  
V ia  del Im pero, w iążącą organicznie wspomniane pomniki w jedną wielką 
całość. Ł ączy  ona przestrzennie i ideowo przeszłość R zym u antycznego 
z Rzym em  nowoczesnym  i staje się jakby w ielkim  sztandarem  z hasłami 
narodow ym i Italii dzisiejszej, w yrytym i w granicie, m arm urze i brązie.

Om ówione tu zasady ochrony zabytków  w  pracy urbanistycznej winny  
być przestrzegane w dobie obecnej iv miastach polskich szczególnie rygory
stycznie  —  ze względu na olbrzym ie zniszczenia i zniekształcenia kultural
nego oblicza kraju w  drugiej w ojnie światowej i potrzebę jego odbudowy 
i odnowienia —  z Warszawą na czele.

O C H R O N A  K R A J O B R A Z U  w iążąca się w wielu punktach ze sprawą 
podziału terenów, z układem kom unikacji oraz ze spraw ą ochrony zabyt
ków  zostaje szczegółow o om ówiona w tomie I II  niniejszej pracy.

D . C Z Y N N I K  M I L I T A R N Y . P ocząw szy od najdaw niejszych czasów 
a ż  do połowy pierw szej w ojny światow ej obrona i atak w walkach lądowych 
obracały się w  dwóch w ym iarach, tj. działały w  jednej płaszczyźnie. Zapora, 
w zniesiona na tej płaszczyźnie w postaci wody, palisady, m urów, wałów, ro
w ów  i zagród drucianych zakryw ała i ochraniała w znacznym  stopniu prze
strzeń znajdującą się poza 
nią. K ied y  pociski byw ały 
przerzucane przez tę za
porę na m niejszą lub w ięk
szą odległość, jak np. po
ciski kamienne z katapulty 
lub pociski mniej lub w ię
cej dalekonośnego działa, 
to w ystarczało  oddalić za
porę o odpowiednią dłu
gość, aby uchronić bro
niony obiekt, np. wnętrze 
miasta, od ich działania.
W  ten sposób —  niezależ
nie od rzeczyw istego roz
rostu ludności i terenu 
m iejskiego — ■ zw iększały 
się promienie pierścieni
fortecznych m iast europej- ........
skich. Z  czasem długość li- * y.Ł Ko!ejny ™zwój ?icrścieni fortyfikacyi"ych d°-

. koła  W a r s z a w y  o d p o w iad a  ro z w o jo w i dalekon osn osci
n u  S t a w a ł a  S ię  z b y t  W ie lk ą , b ron i w  c iąg u  d ziesięc iu  w ie k ó w  —  od k ilk u d zie się c iu
a  p r z e z  to z b y t  k o s z t o w n ą ,  m etró w  do k ilk u d zie się c iu  k ilo m etró w .
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więc zaczęto pierścień for
tyfikacji tw orzyć jako w y
gięty w kształcie wielo- 
kątu szereg oddzielnych, 
ale współdziałających ze 
sobą fortów . Załączony 
rysunek kolejnych fo rty fi
kacji W arszaw y, w znoszo
nych w ciągu szeregu w ie
ków, wyjaśni tę ewolucję.

W  tym  stanie rzeczy 
zastaje m iasta europejskie 
w ojna św iatow a w r. 1914. 
Zrodzona zaledwie przed 
dziesięciu laty technika lo
tnicza nie gra w tedy jesz- 

wg 1.0,,don New, cze wielkiej roli. Jednakże 
R y s . 148. Z a s ię g  sa m o lo tó w  b o jo w y c h  po p ie rw s z e j w o j-  jej niebyw ały rozwoj już 
nie św ia to w e j stan o w i sk ro m n y p o czą tek  o lb rzy m ie g o  w  ciągu pierw szych dwocll 

ro z w o ju  n o w o czesn ej techn iki lo tn icze j. w ojny sprow adza zna

czne 'zm iany. W  wielkich 
bitwach lat 1917 i 1918 samolot w yw iad ow czy i bom bowy zaczyna rozstrzygać 
o szw ycięstwie. W ów czas, po tysiącach lat działania w płaszczyźnie, technika 
w ojenna zdobyła trzeci w ym iar. Zapory wznoszone na płaszczyźnie w  m gnie
niu oka upadły. W yw iad , atak i obrona w pow ietrzu obnażyły w szystko to, 
co przez długie wieki zakryw ały  i chroniły dawne fortyfikacje. Jednocześnie 
spotęgow ały one w ielokrotnie działanie coraz bardziej dalekonośnej artylerii 
odkryw ając cele i kierując ogniem  z w ielką dokładnością.

W  ostatnich kilkunastu latach technika w ojny lotniczej rozwinęła się 
bardzo poważnie i zagraża dziś w  razie wybuchu w ojny istnieniu wielkich 
miast, zw artych założeń przem ysłow ych i w ysoko zabudowanych dzielnic 
m ieszkaniowych. N ajbardziej zagrożone są najściślej i najw yżej zabudowane 
dzielnice śródm iejskie («city»), które m ieszczą zw ykle najw ażniejsze cen
tra organizm u m iasta i nawet całego państwa. O środki adm inistracyjne, 
dworce kolejowe, ośrodki aprow izacyjne, gm achy telegrafu  i poczty, straże 
ogniowe, siedziby centralnych organów  w ojska i policji —  oto szereg insty
tucji, których nie tylko zniszczenie, ale i poważne zagrożenie może spara
liżow ać norm alny bieg życia m iejskiego. Potężne środki ataku lotniczego 
pozw alają na zburzenie w szystkich budowli, w znoszonych dotychczasowym i 
metodami techniki budowlanej. Sam oloty bojowe, o szybkości 300 do 1000 km 
na godzinę, mogą obrzucić bombami każde z m iast europejskich w sąsia
dujących ze sobą krajach w 1— 2 godziny po rozpoczęciu działań wojennych. 
Bom by burzące, zapalające lub trujące, o wadze paru ton, w yw ołują ogrom ne 
zniszczenia urządzeń technicznych, budowli, kolei itp. oraz powodują w iel
kie o fiary  w ludziach i w  psychice ludności całego miasta. Zniszczenie lub
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R y s. 149. Z a b u d o w a  śród m ieścia  w ie żo w ca m i i o lb rz y m ie  za g ę szc ze n ie  lu dn ości tw o rzą  
n a jw ię k s z e  n ieb ezp iecze ń stw a  w  czasie  w o jn y  p r z y  a tak a ch  a r ty le ry js k ic h  i lo tn iczo -

g a zo w y ch .

znaczne uszkodzenie organów  adm inistracyjnych, utrudnienie lub nawet 
przerw a kom unikacji i aprow izacji, długotrw ałe pożary, zatrucie całych 
dzielnic śródm ieścia odbijają się w sposób katastrofalny nie tylko na życiu 
danego w ielkiego miasta, lecz również pociągają za sobą jak najgorsze na
stępstwa dla całego państwa.

B łędy chaotycznej i niesłychanie ścisłej zabudow y w ielkiego m iasta 
w. X I X  i X X  teraz dopiero ujaw niają się w najjaskraw szym  świetle. P rzy  
w strząsającym  huku olbrzym ich bomb i w alących się w ielopiętrow ych gm a
chów, obłoki śm iercionośnych gazów  w ypełniają z łatw ością studzienne 
podw órka domów i w ąskie ulice. P rzerw anie kom unikacji nie tylko uniemo
żliw ia akcję ratunkow ą w śród ogarniętej paniką ludności, ale również pa
raliżuje działalność najw ażniejszych organów  życia m iejskiego i państwo
wego. W yro k  zagład y miasta, budowanego w edług dotychczasowych metod, 
zapada w całej pełni.

Jak należy temu przeciw działać? Pom inąw szy środki czynnej obrony 
lotniczej i artyleryjskiej, która może utrudnić lub opóźnić atak n ieprzyja
cielski, w  budowie m iasta nowoczesnego należy się w  każdym  razie liczyć 
z m ożliw ością i pełną jego skutecznością. W ielkie bomby lotnicze, rzucane 
ze znacznej w ysokości, przebijają nawet p łyty żelbetonowe o kilku metrach 
grubości. N ie jest wrięc rzeczą m ożliw ą osłonięcie całego m iasta lub jego 
dzielnic najw ażniejszych jakim ś pancerzem, który by zapew nił względne
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choćby bezpieczeństwo gm achów i urządzeń technicznych już istniejących. 
W  poszczególnych tylko w ypadkach może być stosowane w ykonanie nad
zw yczaj kosztow nych stropowych płyt ochronnych param etrow ej grubości 
lub urządzenie schronów głęboko w ziemi. Będą to środki fragm entaryczne 
i połowiczne, nie chroniące bynajm niej od skutków pożarów, zniszczenia 
gm achów  sąsiednich, zatrucia itd. Środki te w kraczają w  zakres szczegóło
wej konstrukcji budowlanej i rozw ażanie ich nie stanowi zadania urbanisty. 
N owoczesna nauka o budowie m iasta powinna dać rozw iązanie radykalne 
i wszechstronne w tym  stopniu, jak to czyniła dawniej, tw orząc pierścienie 
obronne dokoła celowo skupionego organizm u m iejskiego.

Szczególnym  i szczęśliw ym  zbiegiem  okoliczności rozw iązanie to po
kryw a się całkowicie z tezami budowy miasta, wysnutym i z działania innych 
czynników  urbanistycznych.

P olega ono na następujących zasadach konstrukcji m iasta:

1. Przem yślane pod w zględem  gospodarczym  i organicznie zw iązane
rozm ieszczenie ludności całego państwa w osiedlach o charakterze m iej
skim i wiejskim , ujęte w form ie wielkich założeń regionalnych. W  za
łożeniach tych winna dom inować zasada unikania wielkich m iast i za
pewnienia ludności w  czasach pokoju m aksim um  przestrzeni, powie
trza i słońca. v

2. Absolutne unikanie budowy m iast wielkich i m iast-olbrzym ów o m i
lionowych cyfrach ludności.

3. U nikanie tw orzenia ośrodków  wielkom iejskich, przeładow anych pod 
względem  budowlanym  i użytkowym , zaw ierających zgęszczone do 
ostatnich granic siedziby handlu, przem ysłu, adm inistracji i życia pu
blicznego. Stanow ią one przez swoje zagęszczenie najłatw iejsze cele 
bom bardowania lotniczego oraz zapewniają lotnikowi nieprzyjaciel
skiemu m aksimum skuteczności jego ataków.

4. W prow adzenie jak największej ilości terenów nie budowlanych, zielo
nych, leśnych, parkowych, wodnych, do głębi m iasta i jak największe 
rozluźnianie zabudowy już istniejącej, w zględnie projektowanej.

5. Rozpowszechnienie zabudow y luźnej i niskiej, domami o 1— 3 kondy
gnacjach, z obszernymi przestrzeniam i pom iędzy szeregam i domów.

6. N ie skupianie gm achów i instytucji, posiadających w ielką w agę dla 
norm alnego działania organizm u m iejskiego i państwowego i dla ży
cia społecznego, oraz należyte ich zabezpieczenie indyw idualne drogą 
odpowiednich środków  technicznych.

W  w yniku pow yższych w skazań i na podstawie tragicznych dośw iad
czeń drugiej w ojny światow ej, która zniszczyła setki m iast i m iliony ludzi, 
dochodzim y do wniosku, że również czynnik m ilitarny, podobnie jak i inne 
czynniki urbanistyczne, skłania zdecydowanie do budowy m iasta nowocze
snego w form ie układu luźnego, pasm owego i prom ieniowego.

200



E . S I E C I  K O M U N I K A C Y J N E . P rzerost m iast już ponad liczbę kilku
set tysięcy, a w szczególności pow yżej m iliona m ieszkańców, powoduje 
ogrom ną stratę energii, czasu i pochłania olbrzym ie środki finansow e dla 
celów  kom unikacyjnych w  istocie rzeczy najzupełniej nieprodukcyjnie. P r z y 
kłady kosztów  urządzeń kom unikacyjnych w  m iastach-olbrzym ach E uropy 
i A m eryki w skazują, jak w ielkim  ciężarem  dla organizm u m iejskiego i jego 
ludności jest system  w zględnie szybkiej kom unikacji. W spółczesna nauka
0 budowie miasta, poparta bardzo silnym i, nieraz w ręcz brutalnym i obja
wam i gospodarczym i i społecznymi, dąży dziś do takiego układu dzielnic
1 urządzeń m iejskich, aby zbędne odległości i ich częste przebyw anie dopro
w adzić do minimum. Jednocześnie należy zw rócić uw agę na bardzo prze
sadne pojęcia, dziś często u nas spotykane, co do jakości i ilości ruchu 
ulicznego i jego potrzeb. T a k  np. chwilow e zgęszczenie ruchu kołowego 
w paru zaledwie ruchliw szych punktach m iasta lub konieczność zw ol
nienia szybkości pojazdu na jednym  odcinku arterii kom unikacyjnej są w y
suwane jako w ażkie m otyw y, pozornie uzasadniające potrzebę burzenia sze
regu domów m ilionowej wartości lub nawet w prow adzania nowych linii 
i środków  kom unikacji. N ie ma bardziej złudnych i pow ierzchow nych, a je
dnak bardzo popularnych alarm ów, zaciem niających i tak już zaw iłe i tru 
dne do rozw iązania w dobie obecnej zagadnienia urbanistyczne.

O m ówione w yżej podziały ogólne terenów m iejskich w edług systemu 
pasm owego, a w  w ypadkach bardziej złożonych system u prom ieniowego, 
stanow ią podstawę do najprostszych system ów kom unikacyjnych. P rzy  tym 
m ianem  «systemu kom unikacyjnego» określam y planowo zorganizow any 
pod względem  technicznym  i gospodarczym  zespół poszczególnych sieci 
kom unikacyjnych różnego rodzaju. R ozróżniam y dziś następujące środki 
i sieci kom unikacyjne:

a) K oleje norm alnotorowe, o trakcji przew ażnie parowej, częściowo elek
trycznej lub m otorowej —  w Polsce i w  wielu krajach europejskich, 
ześrodkowane w ręku państwa.

b) K olejki elektryczne różnych typów, tj. tram w aje, kolejki podm iejskie 
i m iędzym iastowe.

c) K olejki elektryczne szybkobieżne, prowadzone w  w ielkich m iastach na 
torach całkow icie izolow anych od styczności z innym i środkam i kom u
nikacji —  przew ażnie pod lub nad ziem ią —  zwane dziś popularnie 
«Metro» (od nazw y paryskiego «Chemin de fer m étropolitain»).

d) S ieć ulic, tj. sieć arterii kom unikacyjnych i ulic m ieszkaniow ych z ru
chem pieszym  i kołow ym  (konnym, row erow ym  i sam ochodowym ) 
różnego typu.

e) Sieć kom unikacji wodnej, m iejscowej lub ogólnopaństwowej, która 
w kracza w  obszar m iasta w  postaci uregulow anej rzeki, kanału, p rze
stani, basenu, portu lub brzegu m orskiego, odpowiednio przysposo
bionego do ruchu osobowego i tow arow ego.
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f) Sieć kom unikacji lotniczej państwowej i m iędzynarodowej, która dziś
znajduje się w okresie organizacji i szybkiego rozw oju w przodują
cych państwach europejskich.

a) K o l e j e  n o r m a l n o t o r o w e .  S ieć linii i urządzeń kolei nor
m alnotorowych obsługuje dziś ogrom ną w iększość w szystkich m iast euro
pejskich w stopniu co praw da nierównom iernym  w poszczególnych krajach. 
S ieć ta jest najgęstszą w B elgii, H olandii, w  niektórych ośrodkach prze
m ysłow ych F ran cji, A n glii i Niemiec. W  Polsce jest bardziej gęstą w za
chodniej połowie państwa i w  ośrodkach przem ysłow ych, a staje się rzad
szą ku wschodowi, mniej więcej proporcjonalnie do ilości m iast i liczby 
ich m ieszkańców; zasila mocniej obszary przem ysłowe, a słabiej — -obszary 
rolne i leśne. Studia urbanistyczne, dotyczące danego miasta, zastają sieć 
tę jako system  istniejący i na ogół nie podlegający zasadniczym , zmianom. 
Szybko się rozw ijając począw szy od pierwszej połow y X I X  w., stała się ona 
w w ielu w ypadkach nie w ynikiem , lecz przyczyną powstania i rozkw itu go
spodarczego m iasta współczesnego. T oteż jej wiek, bardzo znaczna wartość 
gospodarcza urządzeń kolejowych, jak również struktura techniczna, tw orzą 
z niej obok w arunków  przyrodzonych składnik może najbardziej stały i nie
zm ienny w procesie dotychczasowej budowy m iasta i w zam ierzeniach p rzy
szłości. s

N ie podlegając zmianom  zasadniczym  zdolna jest jednak sieć kole
jow a do dalszego rozw oju technicznego i do w zględnie znacznego dostoso
wania się do potrzeb nowczesnych miasta. Szczegółow e plany i badania 

'sieci i charakteru ruchu kolejow ego m iędzynarodow ego, krajow ego i pod
m iejskiego, przeprowadzone przez odpowiednich specjalistów w stosunku 
do kom unikacji osobowej i tow arow ej stanow ią podstawę dalszych studiów. 
Prace te wchodzą w zakres drugiej dziedziny studiów projektu urbanistycz
nego i p rzy  obecnie om awianym  opracowaniu planu ogólnego powinny już 
być przygotow ane w form ie dojrzałej. N a ich podstawie przystępujem y do 
projektowania tych ulepszeń i uzupełnień szczegółow ych, których się nowo
czesny organizm  m iejski domaga. B yw ają  one dość liczne z tego powodu, 
że sieć kolejowa projektowana i budowana w d?.nym m iejscu przew ażnie 
już przed kilkudziesięciu laty pozostaw ała nieraz w  tyle w  stosunku do 
szybkiego rozrostu miasta, ludności oraz jej potrzeb gospodarczych i tech
nicznych.

W ażniejsze zadania w  tej dziedzinie są następujące: i)  skoordynow a
nie ruchu kolejowego z ruchem innych środków  kom unikacji, które pow stały 
i rozw inęły się tym czasem  tak w ruchu osobowym  jak i ciężarow ym . M am  
tu na m yśli przede w szystkim  kom unikację samochodową, elektryczną i lot
niczą, jak również i wodną śródlądową, 2) udogodnienia w  ruchu osobo
wym  i tow arow ym  w kierunku doprowadzenia go do punktów środkow ych 
m iasta i do tych dzielnic, instytucji i terenów, które potrzebę linii kolejo
wej u jaw niają i uzasadniają, jak  np. urządzenia techniczne, w chłaniające 
wielkie ilości w ęgla i ciężkich surow ców, nowo budujące się dzielnice, cen
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tralne urządzenia aprow izacyjne, składnice i zakłady w ojskow e itp., 3) or
ganizacja ruchu podm iejskiego w w iększych ośrodkach, ze szczególnym  
uwzględnieniem  dogodnej kom unikacji m iędzy miejscem zam ieszkania 
a  w arsztatem  pracy, oraz ruchu w ypoczynkow o-w ycieczkow ego, 4) jak naj
dalej idące izolowanie ruchu na linii kolejowej od ruchu na innych arteriach 
(tram waje, linie autobusów, głów ne arterie m iejskie) tak ze w zględu na 
obustronne bezpieczeństwo, jak  rów nież ze w zględu na sprawność i szyb
kość ruchu, 5) racjonalne przew idzenie dalszego rozw oju urządzeń kolejo
wych, a w  szczególności tych, które w ym agają obszernych i specjalnie do
branych terenów w ogólnym  planie m iasta (stacje tow arow e i rozrządowe, 
rozszerzenie stacyj i dworców osobowych, rem izy, w arsztaty itd.).

N ie wchodząc w wielką i wszechstronnie dziś rozwiniętą dziedzinę 
techniki kolejowej, której fachowi przedstaw iciele winni być stałym i współ
pracownikam i przy krystalizow aniu  się ogólnego planu zabudowania, po
dam y tu niektóre tylko ogólne dane, dotyczące struktury systemu kolejo
wego, bez których niem ożliwe jest nawet najbardziej szkicowe wstępne stu
dium urbanistyczne.

Przede w szystkim  rysem  charakterystycznym  kolei norm alnotorowej 
jest jej tabor o załączonych na ryśunku w ym iarach. P rzekrój ten, łącznie 
z długością wagonów , które dziś już znacznie 
przekraczają dw adzieścia m etrów i z szybkością 
pociągów, dochodzącą do stupięćdziesięciu i wię
cej kilom etrów  na godzinę, stanow ią podstawę 
konstrukcyjną. Z niej się w yw odzą na podstawie 
mechaniki i w arunków  gospodarczych w szystkie 
dalsze w ym agania i cechy charakterystyczne sy
stemu kolejowego. D la  pracy urbanistycznej m ia
rodajnym i są w szczególności dwie, które św iad
czą o w zględnie małej elastyczności linii kolejo
wej tak w płaszczyźnie poziomej, jak i pionowej.
D ługość, w aga i nośność w agonów  osobowych 
i ciężarow ych, przekraczająca czterdzieści ton, 
długość pociągów, składających się z kilkudzie
sięciu lub nawet stu w agonów  tow arow ych, jak 
i wspom niana szybkość pociągów  osobowych w ym agają prowadzenia linii 
m ożliw ie w kierunku prostym  lub po łukach o m ożliwie najw iększym  pro
mieniu. P rzyjm u je  się na szlaku promienie równe 500— 600 m.; w po
bliżu zaś i na obszarze m iast i w  warunkach terenow ych bardzo trudnych, 
promień m oże być przyjęty znacznie m niejszy, co jednak zm usza do zna
cznego obniżania szybkości. Prom ień ten w ynosi w tedy 300 a nawet 
180 m. N a drobnych odgałęzieniach w obrębie m iasta i zakładów  przem y
słowych, p rzy  powolnym  ruchu m ożliw y jest nawet promień o 120 m. Jed
nakże nawet łuk o tym  prom ieniu m inim alnym  jest w  skali m iasta w iel
kością, pow odującą nieraz duże trudności w  układzie planu. Zw ażm y, że 
całe spore m iasteczko mieści się dogodnie na obszarze 500 X 500 m. Zesta-

R y s. 150. S k r a jn ia  ko lei n o r
m a ln o to ro w e j w  P o lsce .
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w ienie graficzn e łuków  kolejow ych z lukami środków  kom unikacji, bar
dziej dostosowanych do celów konstrukcji miasta, ilustruje ich sztywność.

Oprać. Zakl, Urban. SOk° ŚĆ. # ! ika  Z W ysokości
R y s. 151. D o p u szc za ln e  lu k i o n a jm n ie jsz y c h  p ro- skrajni taboru, wynoszącej
m ien iach na lin iach  g łó w n y c h  śro d k ó w  k o m u n ik a cji, 4 - 8 0  m > Oraz przeciętnej gru -
tj. sam och od u, tr a m w a ju , kol. e le k try c zn e j i ko lei bości konstrukcji  ponad punk-

1.20 m. N a liniach drugorzędnych, dla pociągów  lżejszych, w  dojazdach do 
fabryk, przystani itp. dopuszcza się cokolwiek większe spadki, tj. 12— 15 
promil. Z  przykładu pow yższego w idzim y, że przytoczone skrzyżow anie 
dwóch linii w ym aga w całości ponad 1200 m nasypów, względnie w iaduk
tów lub w ykopów. T w o rzy  się więc ogrom ne pasmo w obszarze m iejskim
o różnym  poziom ie niż tereny otaczające, z czego w yn ikają znowu swoiste 
trudności i zawiłe rozw iązania konstrukcyjne. T a k  więc w płaszczyźnie pio
nowej linia kolejowa odznacza się tą samą sztyw nością, jak  i w płaszczyźnie 
poziomej i z trudem  nagina się do skali i m ożliwości przeciętnego o rga
nizm u m iejskiego. D la porównania przytoczym y spadki dopuszczalne dla 
innych środków kom unikacji, a m ianowicie: tram w aje i kolejki elektry
czne —  6%, sam ochody i autobusy —  10%.

Główne linie kolejowe, na których odbyw a się ruch pociągów  z naj
w iększym  obciążeniem i z najw yższym i szybkościam i, budowane są zw ykle 
jako dw utorowe; w yjątkow o istnieją linie jednotorowe z rozjazdam i lub li
nie trzy- i czterotorow e dla kierunków  o w yjątkow o dużym  natężeniu ru
chu, albo przy  podziale na grupy ruchu osobowego i tow arow ego, daleko

T o  samo dotyczy sztyw 
ności linii kolejowej w płasz
czyźnie pionowej. Na liniach 
głów nych, po których kursują 
pociągi tow arow e i osobowe 
z m aksym alnym  dopuszczal
nym  obciążeniem, stosuje się 
spadki w zględnie wzniesienia, 
nie przekraczające dziesięć 
promil czyli \%. G dy więc na 
przykład zachodzi potrzeba 
skrzyżow ania dwóch linii ko
lejow ych na odmiennych po
ziomach, tj. uzyskania różnicy 
wysokości około sześciu me
trów  m iędzy obu torami, to 
odpowiednie ram py m uszą 
mieć po sześćset m etrów dłu
gości z K każdej strony punktu 
skrzyżow ania. W ym agana wy-

n o rm aln o to ro w e j. tem skrzyżow ania, którą 
przyjm ujem y przeciętnie na
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bieżnego i podm iejskiego. W  m iastach niewielkich linie kolejowe obsługują 
ruch osobowy i tow arow y, ześrodkow any na odpowiednio urządzonych sta
cjach. W  m iastach w ielkich i m ilionowych oraz w w iększych węzłach kole
jow ych, w  których zbiega się parę lub więcej linii, powstaje zw ykle cały 
szereg urządzeń sieci kolejowej: dworce osobowe w kilku punktach miasta, 
parę stacji tow arow ych, stacje rozrządow e, rem izy, w arsztaty i szereg in
nych urządzeń i budowli, zw iązanych z potrzebami w ielkiego ośrodka ru
chu kolejowego. W  tych wypadkach dw utorowe linie, schodzące się z róż
nych stron kraju  do danego węzła, u legają wielokrotnym  przem ianom  w jego 
obrębie. R ozw idlają się dla rozdzielenia ruchu na osobowy i tow arow y, 
a także dla doprowadzenia go do w łaściw ych punktów obsługujących m ia
sto. G rupują się w sposób odpowiedni w  celu obsłużenia ruchu pociągów  
dalekobieżnych i lokalnych, podm iejskich, m ających zupełnie odmienne i spe
cyficzn e potrzeby gospodarcze i swoiste warunki techniczne. W  w ażnych 
węzłach kolejowych, odpowiednio do dotychczasowej konstrukcji m iast pol
skich, dążono do w prow adzenia ruchu osobowego tak dalekobieżnego, jak 
i podm iejskiego do w nętrza miasta. N atom iast stacje tow arow e rozw ijały  
się zw ykle w niezbyt wielkiej łączności z całością planu miasta, przew ażnie 
na peryferiach, w m iejscach ustalonych dość przypadkow o. O bsługa zakła
dów przem ysłow ych i innych organów  gospodarczych m iasta (np. elektrow 
nia, gazow nia, rzeźnia, m agazyny aprow izacyjne) odbywała się często drogą 
parokrotnego przeładunku na pojazdy konne, sam ochody ciężarow e itp. T o  
samo dotyczy olbrzym iej konsum cji m ateriałów  ciężkich, pochłanianych 
przez przem ysł budowlany w nowo budujących się dzielnicach miasta, jak 
cegła, kamień, piasek, żw ir, drzew o itp.

Całość w ięc węzła przedstaw ia się zw ykle jako zaw iły  splot linii oraz 
terenów stacyjnych i zabudowań, zaledwie dostatecznie usystem atyzow any 
sam w sobie, natom iast słabo skoordynow any z potrzebam i gospodarczym i 
i technicznym i organizm u urbanistycznego. P rzyk ła d y  tego w idzim y w  wielu 
m iastach obcych i polskich, a choćby w W arszaw ie, gdzie dawne linie ko
lei wiedeńskiej łącznie z dworcem  p rzy  u licy M arszałkow skiej przez pół 
wieku z' górą całkow icie odcinały południową część miasta, leżącą na połud
nie od alei Jerozolim skiej i na zachód od ulicy M arszałkow skiej. O grom ne 
te obszary m iejskie, dogodnie położone blisko ośrodka stolicy kraju, leżały 
niemal odłogiem  aż do ostatnich czasów  na skutek odcięcia od śródmieścia.

W spółczesne potrzeby m iasta pod względem  gospodarczym  i technicz
nym  i zw iązane z nimi zadania społeczne organizm u m iejskiego dom agają 
się w w ielu wypadkach radykalnych zmian. M uszą one polegać przede 
w szystkim  na organicznym  połączeniu sieci kolejowej z sieciami kom uni
kacji innych typów  oraz na m ożliwości dokładnej obsługi rozw ijających  się 
szybko potrzeb ruchu osobowego i tow arow ego. M iasto dzisiejsze, jako 
wielki w arsztat produkcyjnej pracy, dom aga się m iędzy innym i ścisłej łącz
ności urządzeń kolejow ych z poszczególnym i ośrodkam i życia gospodar
czego (porty, lotniska, zakłady przem ysłowe, rzeźnie, elektrownie, gazow 
nie, składy opałowe, centrale aprow izacji, nowo budujące się dzielnice itp.).
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Oprać. Zakł. Urban

R y s. 152. S ch em a ty  sk r z y ż o w a ń  dw u lin ii k o le jo w y c h  na n asyp ie, w  p óip o zio m ie  i w y k o p ie .

W  om awianym  tu zagadnieniu kom unikacyjnym  w ysuw a się na plan 
pierw szy konieczność technicznego dostosowania linii i terenów kolejowych 
do potrzeb miasta. L in ie  powinny być prowadzone tak, aby um ożliw iały ła
twe skrzyżow ania dwupoziom owe z najw ażniejszym i arteriam i ulicznym i 
z pomocą przepuszczania ich ponad torami lub też pod nimi. N ajdogodniej
sze dla całości organizm u m iejskiego jest prowadzenie linii na nasypie, 
a w szczególności w wykopie, gd yż unika się w tedy w szelkich powikłań ru
chu arteriam i ulicznym i i na każdym  odcinku istnieje m ożność w prow a
dzenia konstrukcji m ostowej lub tunelowej. Tam , gdzie linie kolejowe sta
nowią już trw ały  system  istniejący, którego przebudowa pochłonęłaby zbyt 
w ielkie środki finansowe, pozostaje tylko dostosowanie arterii ulicznych do 
stanu istniejącego. Natom iast p rzy  przebudowie linii kolejowych lub budo
wie now ych torów  i urządzeń przew idyw anie potrzeb konstrukcji m iejskiej 
i zabezpieczenie jej odpowiednich w arunków  technicznych nie jest rzeczą 
zbyt trudną.

To, co m ów im y o liniach, dotyczy w równym  stopniu terenów kole
jow ych zajm owanych przez poszczególne urządzenia, jak  stacje osobowe, to
warowe, rozrządow e itd., które w  stanie obecnym przecinają często obszary 
m iejskie. S ta ją  one nieraz na przeszkodzie normalnemu rozw ojow i m iasta 
i utrudniają niepomiernie budowę różnorodnych sieci wyposażenia m iejskiego 
(tram waje, kanalizacja, w odociągi itp.). W  przew ażającej ilości wypadków, 
g d y urządzenia kolejowe zastajem y już na obszarach objętych projektem, 
trzeba wówczas postarać się o zaprojektow anie odpowiednich, celowo zało
żonych objazdów  i prowadzenie arterii ulicznych w wykopach i tunelach 
pod terenami kolejowym i lub na w iaduktach i nasypach pod nimi. W  każdym  
razie konieczne jest rozw iązanie poszczególnych części sieci ulicznej tak, 
aby odpowiadała ona w całości swemu zadaniu. Jako zasadę m ożna przyjąć, 
że przecięcie zaludnionych i zabudowanych terenów m iejskich przez u rzą
dzenia kolejowe, bez żadnych połączeń poprzecznych dla ruchu kołowego, 
na długościach w iększych niż pół kilom etra, zaczyna w pływ ać bardzo ujem 
nie na całokształt konstrukcji i funkcji miasta.

Spraw ą, która się z tym  bezpośrednio wiąże, jest budowa stacji to
w arow ych  i osobowych. M uszą one być z natury rzeczy w  ścisłym  zw iązku 
ze w szystkim i w ażniejszym i organam i miasta, aby m ogły dobrze spełniać 
swe zadanie. U rządzenia  te jako w ynik wszechstronnej w iedzy inżynierskiej
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posiadają sw oistą strukturę, w ytw orzoną blisko stuletnim  doświadczeniem  
i nauką. Jednakże ich dostosowanie do całości m iasta pozostawiało i pozo
staw ia w dalszym  ciągu wiele do życzenia. W  szczególności ostatni okres 
gw ałtow nego rozrostu m iast dużych i wielkich w yw ołał liczne braki we w za
jem nym  ustosunkowaniu m iasta i kolei. D ziś w ielokrotnie trzeba te braki 
usuw ać i zapewnić dalszy racjonalny rozw ój tych urządzeń. Skala ich jest 
bardzo w ielka w  stosunku do obszaru przeciętnego miasta, a w ypływ a z dłu
gości pociągów  i ich ruchu. P ociągi osobowe przekraczają dziś 200 m dłu
gości —  pociągi tow arow e byw ają dw ukrotnie dłuższe. Skutkiem  tego pe
rony stacji osobowych i tow arow ych budowane są odpowiednio do tych pod
staw ow ych w ym iarów . K onieczność m anewrow ania tak długim i zespołami 
w yw ołuje potrzebę odpowiednio długich torów  stacyjnych, które w yrastają 
do 1— 2 km. T o  samo dotyczy szerokości terenów stacji. M ałe przystanki 
osobowe i drobne stacje w yładunkow e zadaw alają się kilkom a torami. N a
tom iast już m iasta średniej wielkości w ym agają niekiedy kilkunastu torów, 
a w ielkie stacje osobowe, tow arow e, rozrządow e posiadają po kilkadziesiąt 
torów  równoległych. Jeden tor bez peronu zajm uje około 4 m szerokości. 
T o r  z peronem, w  zależności od rozplanowania stacji osobowej lub tow a
rowej, w ym aga przeciętnie 7— 12 m szerokości. O  ile na peronach wznoszą 
się budynki: schody, rampy, dźw igi, m agazyny, szopy itd., w ym iar ten znacz
nie w zrasta. W ów czas szerokość dla kilkotorow ej stacji osobowej może prze
kroczyć 50 m, a dla tow arow ej znacznie więcej. Odnosi się to także do to
rów  i całych stacji rozrządow ych. W id zim y stąd, jak wielkie są te w ym iary 
i skala urządzeń kolejowych w stosunku do całości m iasta i jak  w ażną rze
czą jest jej skoordynow anie z istniejącym i lub projektowanym i terenami 
m iejskim i.

U kład  stacji byw a różnorodny —  zależnie od jej wielkości, potrzeb 
m iasta i w arunków  terenowych. Stacje  małe i średnie są w yłącznie przelo
towe, stacje duże —  prze-

gów  pustych drugim  pa
rowozem , przestaw iania Rys' IS3' S ch em a ty  s ta c ji  c z o ło w y c h  i p rze lo to w y ch .

parow ozów  dla pociągów
jadących dalej i w yw ołują cały  szereg zabiegów  technicznych, kosztow 
nych i pochłaniających sporo czasu. K oniec w ieku X IX , p rzy  olbrzy
m im  rozroście m iast i ruchu kolejowego, stw orzył szereg w ielkich  dw or
ców  czołow ych w m iastach europejskich. Pow stanie ich było zresztą w y

lotowe lub czołow e (p.
rys. 153)-

um ożliw iają płynny bieg 
pociągów  bez dłuższych 
postojów, zm iany kie
runku i przestaw iania pa
rowozów. Stacje czołowe
w ym agają  cofania pocią-

Stacje  przelotowe

207



nikiem  istnienia w tym  sam ym  m iejscu stacji, pochodzących z pierw szego 
okresu rozw oju kolejnictwa, gdy nie było jeszcze m owy o pociągach daleko
bieżnych, obsługujących kolejno cale szeregi m iast a nawet całych państw. 
W  tym  w ypadku cechy ujemne dworca czołow ego nie w ystępow ały na ra
zie tak jaskraw o. Z  biegiem  czasu jesteśm y świadkam i na olbrzym ią skalę 
przedsiębranych robót w celu przerobienia dw orców  czołow ych na przelotowe. 
P ow staje dw orzec Q uai d’O rsay w  P aryżu  z linią podziemną w zdłuż Se
kw any, linia średnicowa i dworzec G łów ny w W arszaw ie, rozpoczęto roboty 
przy  połączeniu grupy północnych dw orców  czołow ych z południowym i 
w Berlinie. Prace te w ym agają nakładów finansow ych w  setkach m ilionów 
złotych i należą do przedsięw zięć w yjątkow o trudnych. P otw ierd zają raczej 
dziś już utartą regułę budowy stacji przelotow ych. System  ten pozw ala na 
urządzanie szeregu przystanków  na całej długości linii w  obrębie obszarów 
zaludnionych, zabezpiecza szybkość i płynność ruchu. P rzy  tym  dworce prze
lotowe w ym agają parokrotnie m niejszych terenów niż w achlarzow o rozłożone 
stacje czołowe. N atom iast staw iają one znacznie w yższe w ym agania doty
czące przepuszczenia linii kolejowych przez obszar m iejski, przew idzenia 
skrzyżow ań ruchu i ukształtow ania architektonicznego całego pasma kolejo
wego, przenikającego na w ylot organizm  m iejski.

Obok tych organów  głów nych sieci kolejowej pow inny być przew i
dziane liczne urządzenia pomocnicze, ułatw iające obsługę różnorodnych po
trzeb m iasta przez kolej. A  więc urządzenia przeładunkowe, sieć linii fa
brycznych, portowych, urządzeń m ilitarnych, linii dla obsługi elektrowni, 
gazow ni, w odociągów , rzeźni, centrali aprow izacyjnych itd. D opiero wszech
stronne ujęcie zagadnień tych tak z punktu w idzenia nauki i potrzeb kolej
nictwa, jak również w ym agań konstrukcji i form y urbanistycznej daje rę
kojm ię należytego funkcjonowania kolei. W prow adzenie w ostatnich cza
sach lekkiego i łatw ego pod względem  obsługi taboru m otorowego może 
w yw ołać jeszcze większe i doskonalsze zbliżenie m iędzy potrzebami o rga 
nizm u m iejskiego a m ożliwościam i technicznym i sieci kolejowej.

b) K  o 1 e j e i k o l e j k i  e l e k t r y c z n e .  T rak cja  elektryczna 
i przew ażnie lżejsza budowa toru i taboru stanowi cechę tego środka kom u
nikacji, którego granice są zresztą bardzo szerokie, poczynając od parokilo- 
metrowej linii tram w ajow ej m ałego miasta, a kończąc na w ielkich zelektry
fikow anych liniach m agistralnych państwowej sieci kolejowej. W  konstruk
cji urbanistycznej praktycznie najw ażniejszym i są: tram w aj, kolejka pod
m iejska i m iędzym iastowa. Budow a toru zbliża się do toru kolejowego. S ze
rokość rozstaw u szyn równa się często norm ie kolei państwowej, przew aż
nie jest w ęższa (np. ioo— 120 cm ). O brysie taboru znacznie m niejsze i niż
sze od obrysia kolejowego, łatwiej dostosowuje się do potrzeb ruchu m iej
skiego. T o  samo dotyczy prowadzenia linii. B ardzo ostre dopuszczalne łuki 
i duże wzniesienia czynią kolejkę elektryczną i tram w aj praw ie tak zw rot
nymi, jak  inne większe pojazdy w ruchu ulicznym . T ram w aj obsługuje 
obszar m iejski w śródm ieściu oraz na przedm ieściach i składa się zw ykle
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Oprać, Zakc. Urban.

R y s. 154. S k r a jn ia  to ru  
i tab o ru  k o le jk i e le k try 
czn e j o  szero k o śc i to ru  

100 cm .

z pociągów  o 1— 3 wagonach, kolejka podm iejska 
obejmuje obszar w prom ieniu kilkunastu lub więcej 
kilom etrów  i posługuje się pociągam i z kilku w ago
nów, a służy rów nież w w iększym  lub m niejszym  
stopniu dla ruchu tow arow ego; w reszcie koleje mię
dzym iastow e działają w prom ieniu kilkudziesięciu 
lub więcej kilom etrów  i pełnią w szystkie funkcje 
kolei norm alnotorowych. W  ostatnich latach buduje 
się je przew ażnie o torze norm alnym, o szeroko
ści =  1.435 cm.

Pojem ność pojedynczych w agonów  poszczegól
nych typów jest bardzo różna i waha się w  gran i
cach 30— 100 pasażerów, przy czym  bierze się pod 
uw agę m iejsca siedzące i stojące, które przy krótkich 
przejazdach nie są uważane za niedogodne. W agon 
tram waju, w zględnie kolejki, należy uważać za naj
bardziej pojem ny środek kom unikacji m iejskiej, 
a p rzy  tym  dostatecznie elastyczny, g d yż łatw ość do
dania w agonów  przyczepnych na stacjach końcowych oraz gęstość pociągów  
m oże w krótkim  czasie zadośćuczynić parokrotnem u w zm ożeniu ruchu na 
danym  odcinku sieci kom unikacyjnej.

Przeprow adzając analizę ruchu w całości sieci kom unikacyjnej m iasta 
i jego  peryferii zauw ażym y, że pojemność w agonów  od gryw a tu dużą rolę.

T a k  np. pociąg kolei norm alnotorowej
0 długości około 200 m może pomieścić 
ponad 800 pasażerów; pociąg kolejki 
elektrycznej mieści w 5 wagonach po 70 
pasażerów, tj. 350 osób; pociąg tram w a
jow y o trzech w agonach —  120 do 200 
pasażerów. Jeżeli szereg ten zaokrą
glim y liczbami dotyczącym i autobusu, 
samochodu, piechura oraz kolejek typu 
«Metro», będziemy m ogli zdać sobie 
sprawę, w jaki sposób ruch m asow y 
w mieście w pływ a na natężenie funkcji 
arterii kom unikacyjnej i jakie w yw ołuje 
w  niej zm iany konstrukcyjne. P rzy  tym  
przyjm iem y pod uwagę, że kolej nor
m alnotorowa oraz kolejki typu «Metro», 
mogą rozw ijać znacznie w iększą szybkość 
niż pojazdy, jadące w poziom ie ulicy
1 nie izolowane od ruchu ulicznego innego 
rodzaju. P rzyjm u jem y więc w poniższym  
zestawieniu wspólną przeciętną szybkość 
dla kolejki jadącej w ulicy, tram w aju.

B»M*1 M M JW K A tll

À J J L

7.vp*nwł» komav.il  r n *  u r n  m i
•i* ti.UKUO rvi.iiHit.k4 pM/ 1

1 9 . 5 0

Oprać. Zakł. Urban■ 

R y s .  155. Z a p o trze b o w a n ie  p ow ierzch n i 
w  a rte rii k o m u n ik a cy jn e j p rz e z  je d 
n ego c z ło w ie k a  w  za leżn o śc i od  ró ż
n ych  śro d k ó w  lo k o m o cji, a m ia n o w i
c ie :  w  sam och od zie , autobu sie, p o 
c iąg u  tr a m w a jo w y m  i id ą ceg o  pieszo.
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autobusu i samochodu indyw idualnego tak, jak to w  praktyce ruchu ulicz
nego ma miejsce, w  szczególności w arteriach o dużym  natężeniu ruchu. P o 
wierzchnię ulicy, odpowiadającą jednemu piechurowi, idącemu po chodniku,

określam y ją na 0,75 X 1,00 m  czyli 0,75 m 2.
Zestawienie to pozwala w yciągnąć ogólne 

w nioski o w łaściw ych środkach kom unikacji 
dla określonych potrzeb ruchu, które badania 
statystyczne w ykazują w danym  m ieście lub jego 
dzielnicy. Pojem ność w ehikułów  jest jak  w i
dzim y, bardzo różna, różnice jej najzupełniej 
są nieproporcjonalne do ewentualnych różnic 
w  szybkościach, które, jak to zaznaczyliśm y 
w yżej, dla wypełnionej arterii śródm iejskiej 
w ahają się w ciasnych granicach, albo spadają 
praw ie do zera, gd yż stukonny samochód w y
ścigow y nie m oże w danych w arunkach rozw i
nąć szybkości znacznie większej niż wypełniony 
po brzegi tram w aj lub autobus. Szybkość ta 
w  śródm ieściu w aha się w  granicach 10—  
20 kim. D alsze badania, bardziej szczegółowe, 
w  które wprowadzam y obok pojemności i szyb
kości współczynnik gospodarczy (kapitał inw e
stycyjny, koszty utrzym ania i am ortyzacji), 
ośw ietlą dopiero wszechstronnie sprawę p rzy
datności jednego lub paru z w yżej porów nyw a
nych środków kom unikacyjnych dla danej kon
strukcji organizm u m iejskiego. P rzy  powzięciu 
decyzji liczyć się również należy w  znacznym  
stopniu z ich elastycznością. Jak to zazn aczy
łem w pierw szych rozdziałach tej pracy, błęd
ność założeń m iasta współczesnego spowodo
w ała olbrzym ie p rzyp ływ y i odpływ y w ruchu 
publiczności. D aleko posunięta organizacja ży 
cia codziennego i pracy w  wielkich m iastach 
w ysuw a krótkie okresy w  ciągu doby, w  czasie
których olbrzym ie rzesze ludzi odbyw ają swe
codzienne wędrów ki w mieście. G odziny ranne 
przed rozpoczęciem  pracy, godziny południowe 
i godziny przedw ieczorne po jej zakończeniu 

w ykazują m aksimum natężenia ruchu. W  pozostałych godzinach m ożem y
w idzieć w  Londynie i P aryżu  długie pociągi «Metro» z kilkom a zaledwie
pasażeram i, gd y w okresach m aksym alnego ruchu jedzie ich kilkuset. N a
tężenia m aksym alne ruchu w iążą się nie tylko z godzinam i pracy, lecz rów 
nież z okresami wypoczynku, spacerów, w yjazdów  w ycieczkow ych itp.

W  obecnych warunkach podstaw owym  środkiem  kom unikacji, zw ią

R y s. 156. W a h a n ia  n atężen ia  ru 
chu w  ró żn ych  p orach  d o b y  
w  tr a m w a ja c h  w a rs za w sk ic h  
p rze d  r. 1939 —  na p o s zc ze g ó l
n ych  lin iach. N a jw y ż s z e  n a tęże 
n ie  w id o czn e  w  g o d zin a ch  ro z 
p o czę cia  i u k oń czen ia  p racy. 
W y k r e s  p rze d sta w ia  ilo ść  p a

sa żeró w .
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zanym  ze stałym  torem, jest tram w aj i elektryczna kolejka podm iejska. Poza 
podaną w yżej szerokością toru i obrysia, powinno się zw rócić uw agę na 
następujące cechy konstrukcyjne. L in ia  toru jest nadzw yczaj elastyczna 
i może być prowadzona przy  zmniejszonej szybkości po lukach o promieniu 
zaledwie 15 m, a więc dostosowuje się z pewnym  trudem  do skrzyżow ań 
w ąskich nawet ulic pod prostym  kątem. I w płaszczyźnie pionowej elastycz
ność ta odpowiada w szelkim  warunkom  istnie
jących sieci ulicznych —  dopuszczalne są bo
wiem  spadki do 10%. Jednakże w naszych w a
runkach klim atycznych nie jest wskazane stoso
wanie spadków ponad 6— 7%. P ierw szorzęd
nym  w arunkiem  sprawności tram w aju i kolejki 
jest prowadzenie linii na własnym  torowisku, 
uniezależniającym  je od ruchu ulicznego ko
łow ego i pieszego. W arunek ten jest trudny 
do spełnienia w  zabudowanym  już ciasno śród
m ieściu, lecz daje się zw ykle zrealizow ać na 
przedm ieściach i na peryferiach, tj. tam  w ła
śnie, gdzie, wchodzą w  grę większe odległości 
i konieczność osiągnięcia jak  największej szyb
kości. Obok w łasnego torow iska w ażnym  w a
runkiem  sprawności są m ożliw ie rzadkie skrzy
żow ania z ruchem poprzecznym , które nie po
w inny być zakładane gęściej niż co 350— 500 m; 
p rzy  skrzyżow aniach tych urządza się p rzy
stanki. N atom iast pośrednie w yloty ulic po
przecznych w inny być zam ykane dla ruchu 
krzyżującego  się z linią tram w aju. Jest to śro
dek łatw y do zastosowania nawet wtedy, gdy 
linia idzie w  jezdni, tj. bez w łasnego torow i
ska i w  zabudowanych już dzielnicach śródm iej
skich, w  których najczęściej właśnie główne
arterie  ruchu są obciążone niepomierną ilością przecznic i zbędnych skrzy
żowań. P r z y  w prow adzeniu tych ulepszeń linie w śródm ieściu m ogą osią
gnąć szybkość 12— 15 km  na godzinę, a na własnych torow iskach nawet 
25— 30 km. S ą  to szybkości, które już najzupełniej odpowiadają daleko idą
cym  potrzebom  ruchu w ielkom iejskiego i czynią z tram w aju doskonały śro
dek kom unikacji m asowej, dostosowany do w szystkich praw ie w arunków  
technicznych i gospodarczych m iasta dzisiejszego.

N atom iast w  starszych dzielnicach śródm iejskich, w ulicach zabytko- 
w ych  o małej szerokości w skazane jest usuwanie ruchu tram w ajow ego 
i przeprowadzenie go bardziej współcześnie budowanym i ulicami odbarcza- 
jącym i.

U kład ogólny sieci tram w ajow ej powinien być dostosowany z uw zględ
nieniem podstaw y gospodarczej i finansowej do dwóch zadań: obsłużenia

R y s . 157. W a h a n ia  n atężenia 
ruchu w  ró żn ych  p orach  d o by 
w  k o le jc e  «metro» w  N e w  Y o r 
ku. W y k r e s  p rze d sta w ia  p ro cen 
to w y  p rzy ro s t ilo ści p a sa żeró w  
w  g o d zin a ch  ro zp o częcia  i z a 

koń czen ia  p racy.
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ruchu ludności istniejącej i stw arzania nowych dzielnic m ieszkaniowych 
i w arsztatów  pracy, a więc do racjonalnego rozw oju w przyszłości konstruk
cji miasta. W iąże się z tymi zadaniam i dobrze przem yślany układ urządzeń 
centralnych sieci tram w ajow ej, jak  źródła prądu, w arsztaty i rem izy w kilku 
punktach miasta. T e  ostatnie w arunkują harmonijne, dogodne dla publicz
ności i personelu rozpoczynanie ruchu w godzinach rannych i zakończanie

go w godzinach wieczornych.
K olejki podm iejskie pod w zglę

dem prowadzenia linii niewiele lub 
wcale się nie różnią od tram w aju. Jed
nakże dla osiągnięcia większych szyb
kości korzystne jest utrzym anie dłu
gich prostych odcinków i łuków  o w ięk
szych prom ieniach oraz prowadzenie 
ich na własnych torow iskach. S to
suje się tu przew ażnie w agony o w ięk
szej pojemności i pociągi o kilku w a
gonach. W  sposób podobny są prowa
dzone i koleje m iędzym iastow e typu 
lekkiego, a więc nie zw iązane bezpo
średnio z ąiecią kolei norm alnotoro
wych.

K oleje tego typu w inny odegrać 
wielką rolę w m iarę elektryfikacji 

kraju  przy nowoczesnym  ujęciu gospodarczym  i urbanistycznym  całości pań
stwa. Pow inno ono polegać na ścisłej w spółpracy ludności m iejskiej i w iej
skiej, na podtrzym aniu i rozwoju m iast m ałych czy średnich (do 100.000 
m ieszkańców) jako w arsztatów  pracy i osiedli m ieszkaniowych, przy mo
żliw ym  unikaniu kosztow nych i nieracjonalnych m iast wielkich (ponad
400.000 m ieszkańców).

c) K o l e j k i  s z y b k o b i e ż n e  p o d z i e m n e  i n a d z i e m n e ,  
tzw . «M e t r 0». K olejki te specjalnego typu o trakcji w yłącznie elektrycz
nej i o utartej już nazw ie «Métro» («Chemin de fer M étropolitain» w P a 
ryżu) stanowią sieć kom unikacyjną w m iastach m ilionow ych o specjalnej 
konstrukcji. W yn ika  ona ze szczególnych warunków, jakie się w ytw o rzyły  
w m iastach-olbrzym ach E urop y i A m eryki na tle anorm alnego i chaotycz
nego ich rozw oju w ostatnim  okresie stuletnim. Zasadą tej konstrukcji jest 
całkow ita izolacja od ruchu pieszego i kołow ego w szystkich innych środków 
kom unikacji w celu osiągnięcia m aksim um  bezpieczeństwa, sprawności 
i szybkości ruchu, która przekracza 40 kilom etrów  na godzinę. W  tym  celu 
kolejka musi być prowadzona w innèj płaszczyźnie niż te, w których odbywa 
się ruch uliczny i ruch kolei norm alnotorowych itp. Zostaje to osiągnięte 
przez prowadzenie linii «Metro» w yłącznie w tunelach, wykopach, na na
sypach i wiaduktach, które dzięki odpowiednim  wzniesieniom  i spadkom

R y s . 158. T r a m w a j na w y d z ie lo n y m  to ro 
w isk u  o b ra m io n ym  ży w o p ło ta m i.
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R y s. 159. K o le jk a  «m etro» w  P a ry ż u . 
P r z e k r ó j ty p o w y .

osiągają cel pow yższy. L in ia  taka musi się odznaczać znaczną elastyczno
ścią w poziomie i w  pionie, a więc musi przebiegać po ostrych lukach (mi
nimum 35 m) i dopuszczać ram py do 5%. Jako typow y środek kom unikacji 
masowej «Metro» posługuje się długi
mi pociągam i o pojemności 400— 600 
pasażerów, składającym i się z.5— 8 w a
gonów  o znacznej ilości m iejsc (60—
100 pasażerów  w w agonie). D la osiąg
nięcia m aksim um  szybkości przystanki 
są zakładane w odległościach co naj
mniej co 400— 500 m w śródmieściu, 
a więcej —  na peryferiach. L in ia  jest 
dw utorowa, przy czym  tory przebie
gają  w niektórych istniejących sieciach 
w oddzielnych tunelach (np. w  L o n 
dynie). N ew  Y o rk  posiada na najw aż
niejszych liniach cztery tory, z tych
dwa przeznaczone są dla pociągów  zw ykłych zatrzym ujących się ,ęa każdej 
stacji, a dwa —  dla pociągów  ekspresowych zatrzym ujących się w najw aż
niejszych węzłach kom unikacyjnych. Odległości ich w ynoszą po parę kilo
m etrów. L in ie  i tory  prowadzone są tak, aby się nigdzie nie łączyły  i nie 
krzyżo w ały  —  z w yjątkiem  stacji końcowych i rozrządow ych. O siąga się 
przez to znaczny stopień bezpieczeństwa i m ożność w ysyłania pociągów 
w  bardzo m ałych odstępach czasu, co w pływ a na znaczną elastyczność i w y
dajność gospodarczą linii, na której m ożna w pewnych porach dnia w ysyłać 
pociągi bardzo często, w innych zaś —  
znacznie rzadziej. N adzw yczajna kosz
towność budowy i u trzym ania sieci 
«Metro» w ynikająca ze sztuczności te
chnicznej pozwala na jej budowę tylko 
w tych ośrodkach, gdzie zapewniona 
jest bardzo duża i stała frekwencja, 
a więc w m iastach o paru m ilionach 
m ieszkańców. W  m iastach posiadają
cych niewiele więcej ponad jeden m i
lion m ieszkańców, utrzym anie linii 
«Metro» jest b. trudne pod względem  
gospodarczym . K o szt budowy jednego 
kilom etra linii dwutorowej w raz 
z urządzeniam i pom ocniczym i i cen
tralnym i, jak elektrownie, w arsztaty 
itd. w ynosi ponad dziesięć m ilionów
złotych w złocie. Sieci te budowane są „  ,  _ , , .

, , , , ,  , . . .  Rys.  ioo. ł y p  kolejki «metro» na wia-
zw ykle w ten sposob, ze odpowiednio dukcie 0 Wonstrukcji stalowej ,ub żeI.
do m iejscow ych m ożliwości technicz- b e to w e j.
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nych, linia jest prowadzona nad poziomem ulic lub pod poziomem. F ragm enty 
nadziemne linii prowadzi się na w ysokości takiej, aby nie kolidow ały z nor
m alnym  ruchem różnego typu wehikułów  ulicznych. W ystarcza  tu zw ykle 
w ysokość 5— 7 m etrów, która um ożliw ia osiągnięcie przelotów  pod linią 
«Metro» —  dla ruchu ulicznego —  o wysokości 4— 6 m w świetle. O czy
wiście nasypy m ogą być budowane ze w zględu na brak m iejsca w ulicy tylko

istnieje duża sieć linii nadziemnych, pochodzących jeszcze z połow y X I X  w., 
wspomniane w ady powodują zupełną deprecjację przylegających bloków do
mów. W ylud niają  się tu całkow icie m ieszkania, biura i naw et sklepy. U n ika 
się tych niedogodności całkow icie w liniach podziemnych. Budowane one 
są w trzech typach: tunelu płytkiego, półgłębokiego i głębokiego. Tunel 
płytki (np. w Berlinie) jest w łaściw ie przesklepionym  wykopem  o kilkom e- 
trow ej głębokości. Posiada on zaletę łatwej kom unikacji z poziomem ulicy, 
natom iast w yw ołuje trudności przy przechodzeniu pod fundam entam i do
m ów i uzależnia linię «Metro» od układu ulic. T y p  półgłęboki, stosowany 
w  dużej m ierze w  P aryżu , budowany bądź sposobem odkryw kow ym , bądź 
tunelowym , zagłębia tory do S— 12 m etrów  poniżej poziomu ulicy. P ozw ala 
to na łatw e przechodzenie pod fundam entam i domów, na prowadzenie róż
nego rodzaju sieci instalacyjnych ponad pokryw ą tunelu, pod pow ierzchnią 
ulicy. Stroną ujemną jest znaczna różnica poziom ów u licy  i torów  na sta
cjach, którą m uszą przebyw ać w dół i w  górę śpieszące krociow e tłum y pa
sażerów. T y p  głęboki stosowany jest przede w szystkim  w  najbardziej spo
śród m iast europejskich rozgałęzionej sieci «Metro» londyńskiej, gdzie nosi 
nazwę «Tube» czyli rury. N azw a ta w iąże się z zasadą konstrukcji tunelu. 
L in ia  o dwóch, zw ykle oddzielnych torach, prowadzona jest w  kształcie 
dwóch okrągłych rur tunelowych na głębokości 20— 30 i więcej m etrów  pod 
poziomem  ulicy. Absolutna niezależność od w szelkich urządzeń technicznych

R y s. 161. D a w n y  a m e ry k ań sk i typ  k o le jk i «metro» na w ia 
d u k cie  o k o n stru k c ji s ta lo w e j —  n ad er h a ła ś liw y , n ied o
g o d n y  i w  w y s o k im  stop n iu  o s z p e c a ją c y  k ra jo b ra z  

m ie jsk i.

w razach w yjątkow ych, 
natom iast zw ykłą kon
strukcją jest w iadukt że
lazny lub żelbetowy. Z a j
muje on jednak sporo 
m iejsca w  przekroju  po
przecznym  ulicy, a m ia
now icie około 7— 8 m, 
w yw ołuje niesłychany ha
łas przy przebieganiu po
ciągów  i w strząsy. Pasm o 
ulicy znajdujące się pod 
wiaduktem  z powodu gę
sto stojących słupów kon
strukcyjnych, m roku i ha
łasu, jest zupełnie bez
użyteczne. T a k  np w N e w  
Y o rk u  i w  Chicago, gdzie
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m iejskich i od najgłębiej nawet budowanych fundam entów jest wybitną do
datnią cechą tego systemu, stosowanego obecnie i w  A m eryce. Strona w y
soce ujemna, tj. bardzo znaczna różnica poziom ów na stacjach, została usu
nięta przez stosowanie na w szystkich stacjach bądź wielkich dźw igów  pa
sażerskich, bądź —  w ostatnich latach —  wielkich ruchomych schodów, czyli 
tzw . escalatorów, po których publiczność wznosi się lub opuszcza z dość dużą

R y s. 162. T u n e l p ły tk i k o le jk i p od ziem 
n ej, p ro w a d zo n y  b ezp o śred n io  pod 

jezd n ią .

R y s. 163. K o le jk a  «m etro» w  L o n d y n ie . 
T u n e l g łę b o k i, p ro w a d zo n y  20— 30 m  

p o n iże j p oziom u  u licy .

szybkością i bardzo dogodnie. K osztow ność tych urządzeń dodatkowych jest 
bardzo znaczna, a czas i energia publiczności przez nie pochłaniana, nie 
przyczyn ia  się bynajm niej do zw iększenia frekw encji. M ając do przebycia 
kurs niewielki m ieszkaniec Londynu chętniej posługuje się autobusem lub 
naw et idzie pieszo. O czyw iście, w ybór system u kolejki podziemnej zależy 
w  znacznym  stopniu od w arunków  geologicznych i w ynikających z nich 
konsekwencji techniczno-finansowych. P oza  tym  trudności dokładnej wen
tylacji p rzy  każdym  systemie, niesłychany hałas i huk pow ietrza, w ypiera
nego z całego praw ie przekroju  tunelu pociągiem , w  którym  obrysie w a
gonu w ykorzystuje do ostatka w ym iary tunelu, tw orzą w arunki podróży 
niezbyt ponętne' i zdrowe. M ieszkańcy wielkich m iast, spędzając dużo czasu 
w tej niehigienicznej i denerwującej atm osferze, ponoszą tę ofiarę, zm u
szeni do niej przez bezplanowy i niemal bezgraniczny rozrost m iast-olbrzy- 
m ów . D ługości w ażniejszych sieci «Metro» są następujące: N ew  Y o r k  —  
432 km, Lon dyn —  363 km, P a ry ż  —  145 km, B erlin  —  76 km. Z w a żyw 
szy, że koszt budowy jednego kilom etra w ynosi kilkanaście m ilionów zło
tych, w idzim y, że pow yższe m iasta zainw estow ały w  tych urządzeniach ko
m unikacyjnych m iliardow e kapitały.

W  projektowaniu sieci kom unikacyjnych m iast nowoczesnych w ska
zanym  byłoby prowadzenie linii w typie «Metro» w  ciasno zabudowanym  
i gęsto zaludnionym  śródm ieściu, a w yprow adzanie jej w dalszych dzielni
cach, racjonalnie projektowanych, już w typie tram w aju lub kolejki na w ła
snym  torow isku. Odpow iadało by to i m ożliwościom  gospodarczym  obniża
jąc koszta budow y i spełniało by cel zasadniczy, tj. szybkiej kom unikacji ze 
śródmieściem . W  każdym  razie należy podkreślić, że urządzenia techniczne 
służące kom unikacji m iejskiej, m ożna w  części tylko uw ażać za produkcyjne
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w  gospodarce m iasta i kraju, i że koszty ich obciążają nieraz niepomiernie, 
bezpośrednio lub pośrednio, ludność miejską.

Reasum ując pow yższe dane o różnych środkach kom unikacji mecha
nicznej, zw iązanej ze stałym  torem, w idzim y, że są one niemal jedynym i, 
aczkolw iek niedostatecznym i środkam i codziennego m asow ego uruchom ia
nia krociow ych rzesz wielkom iejskich. K o szty  budowy ich bardzo znaczne, 
począw szy od linii tram w ajow ej, której koszt kilom etra w yraża  się w  set
kach tysięcy złotych, a kończąc na niesłychanie kosztow nych i technicznie 
skom plikowanych liniach «Metro». W id zim y również, że zagadnienia kom u
nikacyjne, zaw czasu zrozum iane i przewidziane, dadzą się rozw iązać znacz
nie prościej, albo nawet znikną praw ie całkow icie w  swej ostrej postaci, je
żeli nadal unikać będziemy m ilionowych skupień miej.skich.

d) S i e ć  a r t e r i i  i u l i c .  Sieć uliczna, tj. sieć arterii kom unika
cyjnych różnego typu i ulic m ieszkaniowych, przenika całkow icie obszar 
m iasta i obsługuje swym i rozgałęzionym i liniam i w szystkie kom órki o rga
nizm u m iejskiego oraz tereny bliższe i dalsze w  otoczeniu miasta. Składa 
się ona ze splotu linii o bardzo różnym  przeznaczeniu i różnorodnej kon
strukcji —  począw szy od zacisznej w iejskiej uliczki m ieszkaniowej, a koń
cząc na wielkich arteriach m iast m ilionowych, na arteriach m iędzym iasto
w ych i na arteriach reprezentacyjnych stolic świata. D łu gi szereg zadań, ja
kim  ma sprostać sieć. uliczna, stał się nieraz powodem niezrozum ienia jej 
konstrukcji i przeznaczenia oraz pociągnął w  konsekwencji bardzo nieraz 
m ylną i w n ajw yższym  stopniu nie celową budowę. Za przykład błędnych 
rozw iązań m ogą służyć sieci uliczne większości dużych m iast europejskich, 
zbudowane w ostatnim  okresie stuletnim. Główne błędy dotychczas popeł
niane są następujące: i) brak zróżniczkow ania linii ulicznych różnych ty
pów, 2) zbyteczne lub zbyt szczupłe w ym iary w szerokościach i błędy 
w  szczegółach przekrojów  poprzecznych, 3) niebyw ała rozrzutność w  pla
nowaniu całej sieci i sum y powierzchni ulicznej zabrukowanej w  stosunku* 
i na niekorzyść otaczających domów, działek budowlanych i bloków, 4) zu
pełny brak w łaściw ych proporcji m iędzy kosztam i budowy ulic, a innymi 
urządzeniam i w yposażenia m iejskiego, podnoszącym i poziom techniczny 
i kulturalny m iasta i jego m ieszkańców. Jako przykład m ożem y przytoczyć 
w yżej om ówioną olbrzym ią przebudowę P aryża  za Napoleona III , która 
nie dała praw ie żadnych dodatnich w yników  w stosunku do jednej z dwóch 
głów nych funkcji miasta, tj. w  zakresie m ieszkalnictwa —  społecznie naj
ważniejszej.

Szybki postęp techniki, nieoczekiw any rozwój, udoskonalenie i roz
powszechnienie m otoru spalinow ego i elektrycznego w yw ołały  w ostatnim 
czterdziestoleciu w  krajach europejskich i w  A m eryce głęboko idące prze
m iany w organizacji, w liniach i środkach kom unikacji lądowej. O czyw iście 
rozwój ten szedł w nierów nym  tempie w  poszczególnych krajach i m ia
stach. Szybki rozwój gospodarczy, zam ożność i rozwój przem ysłu w yw ołały  
w niektórych krajach bardzo daleko idące przem iany, w tedy gd y społeczeń-
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stw a uboższe i gorzej zagospodarowane zadaw alają się siecią dróg pocho
dzących z poprzedniego stulecia. A  w zw iązku z tym  w ykazują niewysoki 
stopień m otoryzacji i nie są w stanie dokonać wielkich ulepszeń w spraw ie 
kom unikacji m iejskiej i krajow ej. N a czele postępu idzie A n glia  i Francja, 
dalej N iem cy i przed w ojną W łochy, Szw ajcaria  i Szw ecja. Poza Europą 
n ajw yższy  rozw ój m otoryzacji w  zakresie m otoru spalinowego i elektrycz
nego w ykazują Stany Zjednoczone A m eryki.

Jednakże wręcz oszałam iające w yniki tych przem ian nie powinny za
ciem nić w pojęciach urbanisty spraw y podstawowej. M ianow icie tego faktu, 
że najbardziej przydatnym , naturalnym  i łatw ym  środkiem  kom unikacji 

-1-'tniejskiej jest r u c h  p i e s z y. Stosow any na niewielkich przestrzeniach 
m iasta niew ielkiego lub w granicach jednej dzielnicy m iasta bardzo w iel
kiego, odpowiada siłom  fizyczn ym  przeciętnego m ieszkańca miasta, p rzy
czyn ia  się nieraz w dużym  stopniu do podniesienia stanu zdrow otnego i nie 
w yw ołuje wielkich obciążeń gospodarczych dla społeczeństwa m iejskiego. 
R uch pieszy w yn ikający z w łaściw ości biologicznych człow ieka jest w yra
zicielem  skali człow ieczej w budowie m iasta i winien być brany pod uwagę 
w  pracy urbanistycznej p rzy  podziale terenów na budowlane i niebudowlane, 
p rzy  rozm ieszczeniu obszarów podstawowych funkcji m iasta: m ieszkania 
i p^acy. N iejednokrotnie popełnione błędy w urbanistyce doby ubiegłej 
w  zbyt dużym  oddalaniu m iejsca zam ieszkania i pracy, liczenie w yłącznie 
na kom unikację m asową m otorową w yw ołują, jak w skazały liczne dośw iad
czenia, ogrom ne kom plikacje i niepomierne koszty inw estycji kom unika
cyjnych, podryw ające zdrow ą gospodarkę finansow ą społecznej gm iny m iej
skiej. R ozw ażając różne środki kom unikacji lądowej, oraz sieci dróg dla 
nich budowanej, zgrupujem y je w następującym  szeregu, odpowiednio do 
nakładu technicznego i w ydajności ich odnośnie szybkości i pojemności.

R u c h  p i e s z y ,  który odgryw a i powinien nadal odgryw ać w ce
lowo zorganizow anym  m ieście najw iększą rolę kom unikacyjną w życiu  co
dziennym , człowieka, w  jego przenoszeniu się od m ieszkania dó w arsztatu 
pracy, do szkoły, do ośrodków  życia społecznego, do m iejsc w ypoczynku lub 
rozryw ki i do obszarów przyrody. D obrze zorganizow any, odbyw ający się 
we w łaściw ej sieci dróg pieszych, chodników, alei, dróg parkow ych sta
now i ruch pieszy pożądane dopełnienie codziennego trybu życia tak doro
słego m ieszkańca miasta, jak również dzieci i m łodzieży szkolnej. O d rocz
nego dziecka do podeszłego w ieku starca, zakreślony we w łaściw ych gran i
cach jest objawem  zdrow ym  i nieodzownym  dla organizm u. W ym aga  on 
najm niejszych nakładów technicznych i gospodarczych, jest najbardziej ela
styczny, dostosowuje się najłatw iej do różnorodnych w ym agań i w arun
ków  życia m iejskiego. N ie zna on również nader ujem nych objaw ów , zw ią
zanych z punktami szczytow ym i w natężeniu dziennym  takich środków  ko
m unikacji jak autobusy, tram w aje, kolejki «metro» itp. Sieci dróg dla niego 
przeznaczone dostosowują się elastycznie do istniejących lub projektow a
nych układów przestrzennych m iasta lub jego poszczególnych dzielnic i za
daw alają się m inim alnym i robotami inżynierskim i, które w  sposób tak zna
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m ienny obciążają budowę sieci kom unikacyjnych takich, jak autostrady, 
koleje, torow iska tram w ajow e itp.

W  układzie dróg ruchu pieszego, poza racjonalnością kierunku danej 
drogi i skrzyżow ań, najw iększą w agę należy przyw iązać do zapewnienia 
b e z p i e c z e ń s t w a  p i e c h u r a .  M iejskie, a w  szczególności w ielko
m iejskie chodniki, a tym  bardziej ich skrzyżow ania z ruchem m otorowym  
na jezdni kry ją  w sobie wiele niebezpieczeństw i dom agają się stosowania 
odpowiednich środków technicznych i adm inistracyjnych. T a k  np. staty
styka angielska, nader wszechstronnie prowadzona w ostatnich latach przed 
drugą wojną światow ą, w ykazuje spośród ogólnej liczby zabitych i rannych 
w w ypadkach ulicznych olbrzym ią ilość — 1 60% zabitych, a 40% rannych 
właśnie w śród piechurów. W  liczbach absolutnych odnośne pozycje w yno
szą w ciągu jednego roku na obszarze A n g lii 67.000 rannych, a 2.500 za
bitych. Z  tych liczb przypada 19% na dzieci w w ieku poniżej 7 lat. W  ciągu 
ostatniego półtora roku w Polsce liczba zabitych w w ypadkach samocho
dowych w yniosła zastraszającą liczbę 30.000.

R u c h  r o w e r o w y .  N ajbardziej zbliżony do ruchu pieszego, po
sługując się prostym  i przystępnym  technicznie i gospodarczo wehikułem, 
ruch row erow y od gryw a w niektórych krajach i m iastach europejskich na
der w ażną rolę w  kom unikacji śródm iejskiej na peryferiach i w  kierunkach 
w ycieczkow ych. K ra je  takie jak H olandia, D an;a, Szw ecja w ykazu ją  naj
większe nasilenie ruchu cyklistów . P rzy  tym  duże znaczenie ma charakter 
topograficzny m iasta: na terenach zupełnie płaskich ruch ten osiąga c y fry  
maksym alne, gdy na terenach w ykazujących  choćby łagodne spadki m aleje 
do jednej trzeciej w  odniesieniu do tej samej ilości m ieszkańców m iasta 
i do analogicznych w arunków  życia. Podobnie jak  w  ruchu pieszym , stw ier
dzam y dużą ilość o fiar w ypadków  ulicznych, a przytoczona w yżej staty
styka angielska podaje z ogólnej liczby zabitych —  w odniesieniu do cykli
stów —  20%, a rannych 32%. Odnośne liczby absolutne w yniosły na obsza
rze A n glii w  ciągu jednego roku 55.000 rannych i ponad 800 zabitych. Za
gadnienie bezpieczeństwa dla ruchu row erow ego w sieci ulicznej i drogo
wej m iejskiej jest przeto równie ważne, jak i w  ruchu pieszym . P rzy  tym  
należy zauw ażyć, że ruch ten w zm aga się w ybitnie w m iarę zbliżania się 
do środka miasta, w którym  biura, instytucje publiczne, handel itp. p rzy
ciągają  cyklistów . W yjątek  stanow ią arterie o najw iększym  nasileniu ruchu 
w m iastach wielkich, które z natury rzeczy cyklistę odstraszają.

W skazanym  jest p rzy  projektow aniu nowoczesnych przekrojów  arte
rii kom unikacyjnych przew idyw anie osobnych pasm dla ruchu row erow ego
o szerokości przeciętnie równej 2,70 mtr. W  razie konieczności szerokość 
tę m ożna obniżyć do 1,80 mtr. D alsze rozszerzenia pasm row erow ych po
w inny uw zględniać szerokości równe 0,90 mtr., odpowiadające jednemu ro
w erzyście z obustronnym i przestrzeniam i zapasowym i do w ym ijania. P rzy  
prowadzeniu pasma i jego skrzyżow ań z ruchem kołow ym  na jezdni należy 
zw rócić uwagę ze w zględów  bezpieczeństwa na fakt znamienny, że 80% 
nieszczęśliw ych w ypadków  cyklistów  ma m iejsce p rzy  l e w y m  skręcie
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(w A nglii —  praw y skręt). N a terenach niezabudowanych, w szczególności 
w śród zieleni, w kierunkach wycieczkowych m ożna prowadzić pasm o rowe
rowe z jego  wielką korzyścią niezależnie od innych pasm , ewentualnie w po
bliżu pasm a ruchu pieszego.

R u c h  m o t o r o w y .  Środki kom unikacji w nowoczesnej dziedzi
nie ruchu m otorowego w ykazują ogrom ną różnorodność wehikułów. T ak  
w odniesieniu do pojazdów o m otorze spalinowym, jak  i w odniesieniu 
do pojazdów o trakcji elektrycznej. P ojazdy spalinowe spotykam y w róż
nych postaciach od lilipuciego dwuosobowego sam ochodziku czy lekkiego 
motocykla, niewiele różniącego się od roweru, a kończąc na pociągach 
wielotonowych ciężarówek z przyczepkami i na io-m etrowej długości 
autobusach osobowych. W ym iary tych pojazdów w ostatnich czasach 
wzrosły wybitnie, a jednocześnie wzrosły i szybkości ich ruchu na drogach 
miejskich. W  tych warunkach zabezpieczenie płynności ruchu pojazdów mo
torowych z jednej strony, a  z drugiej —  bezpieczeństwo ruchu pieszego
i rowerowego staw ia duże w ym agania w rozwiązaniach urbanistycznych. 
D ru gą  grupę pojazdów motorowych o napędzie elektrycznym stanow ią tram 
waje, kolejki elektryczne, kolejki typu «m etra» i trollejbusy. W szystkie one 
z wyjątkiem  ostatniego typu korzystają  z własnych torów lub nawet od
dzielnych torow isk i tw orzą oddzielną grupę zadań w sieci arterii miejskich.

N asilenie ruchu motorowego ilustru ją przytoczone tu cyfry, wykazu
jące ilość samochodów na iooo mieszkańców danego kraju  (pierw sza ko
lumna) w roku 19 3 9 , oraz ilość samochodów na milę drogi (druga kolum n a):

U . S . A. 221 9,7
Now a Zelandia 164 3.o
K anada 131 2,3
A ustralia 106 1,6
W ielka Brytan ia 61 14,5
Fran c ja ■ 54 5,7
B elgia 28 11,6

W obec szybko postępującej m otoryzacji w m iastach współczesnych, win
niśm y położyć duży nacisk w organizacji ruchu ulicznego. Z jednej strony 
porządkujem y ruch w arteriach istniejących, z drugiej projektujem y wła
ściwe przekroje poprzeczne arterii nowobudowanych. W  obu tych zadaniach 
rolę pierw szorzędną odgryw a spraw a m aksym alnej przepuszczalności arte
rii. P rzy ruchu mieszanym, tam  gdzie na jezdni znajdu ją się jednocześnie 
ręczny wózek ciężarowy, furm anka, przeładowana a zaprzężona w słabe ko
nie, stukonny samochód osobowy, wielki autobus i trzyosiow a wielotonowa 
ciężarówka szybkość tych wehikułów bardzo często podporządkow uje się 
pojazdowi najbardziej prymitywnemu i powolnemu, tj. wózkowi ręcznemu 
lub furm ance. D la osiągnięcia spraw ności arterii wehikuły tego rodzaju  
należy wyłączać z pasm  jezdni, kierując je w inne ulice, a wtedy możemy 
podciągnąć w szystkie pojazdy motorowe do jednolitej szybkości. W  tych
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w arunkach każde pasmo jezdni może przepuścić w  ciągu godziny następu
jące ilości pojazdów:

P rzy  szybkości 6 kim. godz. iooo pojazdów

1 5  »  »  1 6 0 0

„  30 „  „  1800 do 2000 „

W yższe szybkości nie podnoszą współczynnika przepuszczalności, gd yż 
pojazdy m uszą zachować ze w zględu na bezpieczeństwo większe odstępy 
pomiędzy sobą. L iczb y  podane dotyczą podstaw owego pasma ruchu —  je
żeli zaś przyjm iem y pod rozw agę drugie i trzecie pasmo, to odnośne c y fry  
spadną do 75% w zględnie 50%. C zw arte pasmo w ogóle nie powinno wcho
dzić  w grę. W  praktyce, przyjm ując pod uwagę różne przeszkody napoty
kane w ruchu m iejskim , jak  pojazdy zatrzym ujące się, zaham owania na 
skrzyżow aniach itp., m ożem y przyjąć tylko liczbę 300 do 550 pojazdów na 
godzinę na każde pasmo.

Stosow ane obecnie w  praktyce szerokości pojazdów, ciężarów ek oraz 
karoserii autobusów dochodzą do 2,40 mtr., zaś długości do 10 mtr., a z przy- 
czepkam i do 18 mtr. W  ten sposób projektowane dawniej szerokości pasm 
drogow ych  do 2,50 mtr. stają się niew ystarczające i należy obecnie —  w za
leżności od rodzaju ruchu •—  stosować dla jednego pasma s z e r o k o ś ć
3,00 mtr., przy  której uw zględnia się nieodzowne odstępy bezpieczeństwa
i m ijania. Pasm o postojowe w ystarcza o szerokości 2,00— 2,50 mtr., o ile 
nie wchodzą w grę w yłącznie pojazdy o szerokości m aksym alnej, a prze
w ażają sam ochody osobowe, nie przekraczające 1,80 m tr. Ł u k i dla zaw ra
cania pojazdów w inny mieć średnicę nie m niejszą niż 16 mtr.

N a pow yższych przesłankach zaprojektow ana sieć uliczna winna się 
dzielić na dwa zasadnicze rodzaje linii:

1. arterie kom unikacyjne różnych typów,
2. ulice m ieszkaniow e i obsługujące różnorodne w arsztaty pracy 

w zględnie instytucje społeczne i gm achy publiczne.

P odział ten w ynika z funkcji podstaw owych m iasta dzisiejszego i zbiega 
się całkow icie z w ynikam i naszej analizy m iast dawnych, stojących w  sw o
jej epoce na znacznie w yższym  poziomie urbanistycznym .

W  rozdziale niniejszym  scharakteryzujem y sieć arterii kom unikacyj
nych, która stanowi łącznie z sieciami ruchu m echanicznego w yżej om ówio
nymi, jedną całość w  organizm ie m iejskim  i służy tym  sam ym  celom. N a
tom iast spraw a ulic m ieszkaniowych, zw iązanych nieodłącznie z domem, 
działką budowlaną i blokiem, będzie om ówiona w  rozdziale następnym. 
K ształtow anie sieci arterii w ynika z poszczególnych cech ruchu, jak jego 
płynność, szybkość i rodzaj. Pod w zględem  płynności ruchu rozróżniam y 
arterie  o ruchu przew ażająco płynnym , tj. arterie tranzytow e m iejskie
i przede w szystkim  zam iejskie. P o jazd y  na nich się nie zatrzym ują lub za
trzym ują się w  rzadkich wypadkach i w  dużych odstępach, dzięki czemu 
m ogą rozw ijać znaczną szybkość. A rterie  te m ogą również przy względnie
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małej szerokości jezdni przepuszczać bardzo znaczną ilość pojazdów  w  ciągu 
jednostki czasu. P rzyk ład  takiej arterii w idzim y w dobrze zaprojektow a
nych szosach zam iejskich o znacznym , szybkim  i jednolitym  ruchu moto
rowym .

R y s . 164. W a d liw y  i p o p ra w io n y  p rz e k ró j p o p rze czn y  n iew ie lk ie j a rte rii kom u n ik a cyjn ej: 
w  d zie ln icach  is tn ie ją cy ch . W  sz ero k o śc i tra w n ik a  m o gą  b y ć  u rzą d zo n e  w  m iarę  p o 

tr z e b y  m ie jsca  p o s to jo w e  lub ro zszerzo n e  chodn iki.

O dm ienny rodzaj stanowią arterie o ruchu przeryw anym  —  tj. arte
rie obudowane dużym i domami, sklepami, biuram i lub innym i w arsztatam i 
pracy i gmachami publicznym i, których obsługa i użytkow anie powodują 

-  zatrzym yw anie pojazdów, ich postój, ładowanie tow arów  itp. N ależą tu rów 
nież arterie z wielokrotnym i skrzyżow aniam i i węzłami kom unikacyjnym i.

Z punktu w idzenia zw iązku arterii z otaczającą dzielnicą i jej funkcji 
w całości organizm u m iejskiego oraz szybkości i rodzaju ruchu, rozróż
niam y:

1. A r t e r i e  r u c h u  t r a n z y t o w e g o ,  obsługujące szeregi 
miast, powiatów, w ojew ództw , znaczne obszary całego państwa i łączące 
się z siecią szlaków  m iędzynarodow ych. P rzy  znacznym  rozw oju ruchu mo
torow ego dalekobieżnego na drogach arteria taka winna być odpowiednio 
prowadzona i utrzym yw ana. Przechodząc przez wsie i m iasteczka lub w ięk
sze miasta, w prow adza ona z natury rzeczy swoiste w ym agania techniczne
i pierw iastek szybkiego, natężonego ruchu do drobnych nieraz i n ieprzygo
tow anych do tego zadania organizm ów  m iejskich. R ozw ój ruchu samocho
dowego, w ielkich i szybkobieżnych autobusów i sam ochodów ciężarow ych, 
w ym aga odpowiednich w arunków  konstrukcyjnych w układzie fragm entów  
tych arterii, przechodzących przez miasto. D otyczą one przede w szystkim  
szerokości arterii i utrzym ania w łaściw ych spadków, budowy nawierzchni, 
m ożliw ie długich ciągów  w planie, nie przeryw anych przecznicam i, a także 
izolacji od drobnego i często przeryw anego ruchu lokalnego. W in n y one być 
zasadniczo prowadzone z dala od terenów zabudowanych. Sytuację taką spo
strzegam y często w małych a nawet i dużych miastach, gdzie w ielkie szlaki 
przechodzą w głąb starych w ąskich ulic, natrafiając na rynki, zapełnione 
ruchem lokalnym , targow iska, place jarm arczne itp.

2. G ł ó w n e  a r t e r i e  r u c h u  m i e j s k i e g o  i w i e l k o 
m i e j s k i e g o .  Odpowiednio do kierunków , w jakich przebiegają w pla
nie m iasta i zależnie od jego kształtu, spotykam y: linie podłużne (obsłu-

Oprać. Zakł. Urban.
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gujące zabudowane pasma m iejskie), prom ieniowe czyli radialne (od gry
w ające dużą rolę w m iastach wielkich) i okólne. T u  zaliczają się również 
w ielkie arterie sieci kom unikacji państwowej, przechodzące przez obszar 
m iasta lub w jego pobliżu.

3. A r t e r i e  m i ę d z y d z i e l n i c o w e ,  które łączą m iędzy sobą 
poszczególne obszary miejskie, m ieszkaniowe, przem ysłowe, tereny w ypo

czynkow e itp. i przechodzą przez śro
dek miasta.

4. A r t e r i e  o d b a r c z a j ą -  
c e —  prowadzone są w  przybliżeniu 
równolegle do arterii głów nych 
w m ieście dla przeprow adzenia części 

R y s . 165. A r te r ia  k o m u n ik a cy jn a  z  nad- ruchu zbyt może obciążającego linię 
ziem ną lim ą  «m etro». głów ną. Stosow ane są często w  śród

mieściu ściśle zabudowanym , przy  roz
dziale ruchu linii głów nej na osobowy i ciężarow y lub przy  wprowadzeniu 
dwóch linii ruchu jednokierunkowego.

5. A r t e r i e  o b j a z d o w e ,  o k ó l n e  —  prowadzone są w celu 
skierow ania ruchu tranzytow ego lub m iędzydzielnicow ego poza m iasto lub 
poza pewną dzielnicę, obciążoną już znacznie ruchem lokalnym.

6. A r t e r i e  z b i o r c z e  —  zbierają ruch z gru py ulic m ieszkanio
wych, luf) z grupy zabudowań w ar
sztatów  pracy w celu doprowadzenia 
go i w puszczenia w  m iejscu w łaści
w ym  do arterii głównej.

7. A r t e r i e  s p e c j a l n e  —  
do dw orców  kolejowych, stacji tow a
rowych, portów, przystani rzecznych
i lotnisk, wielkich zakładów  przem y- 

oprac. zaki. Urban, słowych, handlowych itp., terenów
R y s . 166. A rte r ia  k o m u n ik a cy jn a  z  p od- sportowych, cm entarzy, do poszczegól-
ziem n ą lin ią  «m etro» i z w y d z ie lo n y m  nych instytucji i gm achów  komunal-

to ro w isk ie m  tr a m w a jo w y m . nych> państwowych i publicznych róż

nego rodzaju.
8. D r o g i  s t r a t e g i c z n e  —  budowane w yłącznie dla celów w oj

skow ych, dla przem arszów  w ojsk i dla obsługi poszczególnych urządzeń 
w ojskow ych —  zw ykle na peryferiach m iasta i w jego okolicach.

9. A r t e r i e  r e p r e z e n t a c y j n e  —  o w ybitnym  charakterze 
architektonicznym , zw iązane z gm acham i lub terenami o szczególnym  zna
czeniu pam iątkow ym  i państw owym  —  odznaczają się szerokością, pięk
nym  układem w planie m iasta i bogatym  wyposażeniem. Z a przykład mogą 
tu służyć paryskie P ola E lizejskie, londyńska T he M ail, w W arszaw ie —  
K rakow skie  Przedm ieście, a w  N. Y o rk u  —  Piąta Avenue.

Poszczególne te rodzaje arterii z w yjątkiem  może w  pewnym  stopniu 
arterii tranzytow ych, odgryw ają  różne role i m ają odmienne znaczenia
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w  zależności od wielkości i typu miasta. O gólne pojęcie o potrzebach i mo
żliw ościach rozw oju sieci ulicznej oraz zasadniczy program  budowy, w y 
snuwam y z pierw szych dwóch dziedzin studiów miasta, tj. z danych o jego 
w arunkach przyrodzonych, gospodarczych i dotychczasowym  stanie tech
nicznym . P ierw sze dają ogólny obraz dróg, istniejących w terenach m ia
sta i jego okolicach, w yjaśniają również m ożliwości dalszej budowy i ulep
szeń. D rugie  —  dając obraz rozw oju miasta, 
jego ludności, przem ysłu i handlu itp., stw a
rzają  program  potrzeb ruchu ulicznego w te
raźniejszości i przyszłości.

W szystkie  te arterie powinny uw zględ
niać —  odpowiednio do sw ego charakteru
i we w łaściw ych proporcjach —  ruch pieszy, 
row erow y oraz kołow y konny i m otorowy.
W yjątek  m ogą stanow ić te arterie lub ich 
fragm enty, które zostają z gó ry  już w yzna
czone w yłącznie dla określonych rodzajów 
ruchu, jak np. drogi piesze, drogi rowerowe, 
autostrady, sam odzielne torow iska tram w a
jów  i kolejek elektrycznych itp.

N a tych podstawach i w ścisłej łączno
ści z planem istniejącym  m iasta ustalam y 
ogóln y układ sieci ulicznej, stosując się do 
podstaw owych koncepcji planu pasm owego 
lub prom ieniowego, a unikając kom plikacji, 
w ynikających z planów koncentrycznych.
U kład  ten w iąże się ściśle z sieciam i już po
przednio om ówionym i, tj. z siecią kolei nor- 

' m alnotorowych, dróg wodnych, z siecią ko
lei elektrycznych oraz tram w ajów , względnie 
lotnisk. W  punktach stykania się i przecinania z innym i liniam i kom unikacji 
oraz w punktach krzyżow ania się dwóch lub więcej linii sieci ulicznej tw orzą 
się tzw. w ęzły kom unikacyjne. W ym agają  one szczególnie wszechstronnego 
opracow ania w celu osiągnięcia przejrzystości układu i płynności ruchu.

Poza czynnikam i wspom nianymi sieć uliczna w iąże się organicznie 
z dokonanym  już przez nas podziałem  terenów, odpowiednio do ich prze
znaczenia, z układem terenów budowlanych i niebudowlanych, oraz z rolą 
obszarów  otaczających m iasto w m niejszym  lub w iększym  promieniu, za
leżnie od powziętych ogólnych zam ierzeń gospodarczych. O prócz m ateria
łów  w ynikających z poprzednich studiów, projektowanie sieci ulicznej w y
m aga nieraz szczegółow ych studiów ruchu pod względem  jego rodzaju
i szybkości, przeprow adzonych w określonych kierunkach m iasta i na pew
nych odcinkach ulic. Studia te składają się z badań jakościow ych i ilościo
w ych ruchu ulicznego, z odnośnych m ateriałów  statystycznych i w  w yniku 
dają dokładny obraz potrzeb kom unikacyjnych na badanym  odcinku arterii

R y s. 167. G łó w n e ty p y  a rte rii m ie j
sk ich : 1) a rteria  ruchu tr a n z y to w e 
go , 2) a rte rie  m ią d zy d zie ln ico w e, 
3) a rte ria  re p re ze n tacy jn a , 4) a rte 
ria  o b ja z d o w a  okóln a, 5) a rte ria  od- 
b a rc za ją c a , 6) a rte ria  o b ja z d o w a  

ok ó ln a  zew n ętrzn a .
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Hub w określonym  węźle. 
Polegają one na oblicze
niach ilości pieszych, ro
werów, pojazdów  konnych
i m otorowych, osobowych
i ciężarow ych różnego ty
pu. L iczb y  te w ahają się 
w bardzo szerokich gran i
cach zależnie od rodzaju 
ulicy, wielkości miasta, li
czebności i zamożności lu
dności oraz stanu zm o
toryzow ania kom unikacji 
w danym kraju. N a wielu 
ważnych arteriach naszych 
najw iększych m iast można 
dziś naliczyć zaledwie kil
kanaście lub kilkadziesiąt 
pojazdów, przejeżdżają
cych w ciągu  godziny 
przez punkt kontrolny, 
gd y w N ew  Y o rk u  na pią
tej A venue naliczyłem  ich 
ponad sześćdziesiąt na m i
nutę (!). T o  samo dotyczy 
ruchu ciężarow ego, który 
na szosach zam iejskich 
w ciągu doby w ynosi od 
kilkudziesięciu do dwóch 
tysięcy i więcej ton. O bli
czenia te w inny być prze
prowadzone bardzo dokła
dnie i wszechstronnie, aby 

dać w w yniku liczby z jednej strony dotyczące zużycia jezdni, z drugiej —  
natężenia i rodzaju ruchu. O kreślą  one pożądane przekroje ulicy i potrzebę 
urządzeń pom ocniczych dla usprawnienia kom unikacji, jak  sygnalizacja, po
dział ruchu, układ stacji benzynowych, postojów itd.

Całość układu sieci ulicznej tak w  stosunku do grupy arterii różnego 
rodzaju, jak i do grupy ulic m ieszkaniowych, winna być oparta na kalku
lacji gospodarczej, w yjaśniającej m ożliwości, przeszkody i granice realiza
cji projektu. Jasność układu i najm niejsze długości arterii głów nych będą 
stanow iły jego wybitne zalety, na równi z prostym i rozwiązaniam i węzłów
i m ożliwie dogodnych połączeń z innym i sieciami kom unikacyjnym i. P o usta
leniu kierunków  zasadniczych w sieci i um iejscowieniu w ęzłów  rozw ażam y 
potrzebę zachowania i ulepszenia linii istniejących oraz budowy nowych,

R ys. 168. R u ch  sa m o ch o d o w y  na S -te j A v e n u e  w  N ew  
Y o rk u  doch od zi do 60 sam o ch o d ó w  na m in u tę w  k a żd y m  

kieru nku .
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R y s. 169. L o n d y n .  R e ge n t S treet.
A rc h ite k to n icz n ie  u k szta łto w a n a  n a jw y b itn ie js z a  a rte ria  k o m u n ik a cy jn a  L on dyn u.

m ając zawsze na m yśli różne w yżej w yliczone rodzaje arterii, ich przezna
czenie i charakter, oraz ich racjonalny podział.

D alsze cechy układów sieci w yrażają  się w szczegółach budowy arte
rii pod względem  planu, przekroju poprzecznego i podłużnego. W p ływ ają  
one bezpośrednio na zdolność przepustową arterii, tj. na ilość pojazdów, 
które m ogą przejechać w ciągu jednostki czasu w sposób bezpieczny i do
godny przez dany przekrój poprzeczny. Zdolność ta w zrasta w  zasadzie, 
jak już w yżej zaznaczono, w stosunku prostym  do szerokości przekroju oraz 
szybkości i jednolitości pojazdów. Jednakże zależna jest również od całości 
układu. W  celu osiągnięcia najlepszych w yników  rozplanowania sieci arterii 
przy  m ożliwie ekonomicznym  szafow aniu przestrzenią uliczną należy:

1. W ęzły  kom unikacyjne rozkładać m ożliwie rzadko w punktach rze
czyw istej konieczności krzyżow ania  się linii.

2. W ylo ty  ulic poprzecznych z ruchem kołow ym  na arterię głów ną 
umieszczać, nie gęściej niż w odległościach 350— 500 m etrów. Są to bowiem 
odległości, na których pojazdy m otorowe m ogą rozw ijać racjonalne szyb
kości bez konieczności ciągłego zw alniania biegu, zatrzym yw ania się i po
nownego przyśpieszania.

3. P rzekroje podłużne i poprzeczne należy kształtować —  z uw zględ
nieniem w arunków  gospodarczych —  w  sposób odpowiadający faktycznym  
obecnym i przew idyw anym  potrzebom ruchu tak przeryw anego (lokalnego), 
jak i szybkiego, płynnego (tranzytow ego). N ależy przy  tym  studiować szcze
gółowo plan arterii w  stosunku do w arunków  topograficznych w celu mo-
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żliw ego uniknięcia w przekrojach podłużnych i poprzecznych zbędnych na
sypów, w ykopów, w iaduktów  itp., sztucznych i kosztow nych konstrukcji, 
w yw ołujących w następstwie bardzo znaczne trudności w zabudowie tere
nów przylegających  do danej arterii i przew ażnie nader ujem nych w zna
czeniu kom pozycji krajobrazow ej.

4. N ie w ytw arzać w zdłuż arterii terenów budowlanych, m ieszkanio
w ych lub w arsztatów  pracy, które by pow odow ały rozwój ruchu lokalnego
i zakłócały ciągłość i płynność ruchu w arterii. Ew entualny istniejący ruch 
lokalny w prow adzać do arterii z pomocą ulic zbiorczych w m ożliw ie rzadko 
rozłożonych punktach węzłowych.

5. Pam iętać, że istnieją następujące rodzaje ruchu: pieszy, row erow y, 
kołowy konny, sam ochody osobowe i ciężarowe, autobusy, tram w aje oraz 
obsługa gm achów  i instytucji przylegających do arterii, a w yw ołujących za
trzym yw anie się pojazdów , ich postój, wyładunek, zaw racanie itp.

6. P rzew id zieć liczne m iejsca postojowe dla samochodów, celowo roz
planowane w  zw iązku z intensyw nością i z rodzajem  zabudowy. U jem ny 
przykład m iast am erykańskich z brakiem  m iejsca do parkowania p rzy  w y
sokim  poziom ie i w ciąż jeszcze postępującej m otoryzacji kraju, w inien tu 
w skazać w łaściw ą drogę.

P r z e k r ó j  p o d ł u ż n y  w inien być opracow any ściśle na podsta
wie rzeźby terenu, przy uwzględnieniu zasadniczych kierunków  sieci oraz 
dopuszczalnych 'norm  spadków i wzniesień. W  naszych w arunkach klim a
tycznych i gospodarczych norm y te nie pow inny przekraczać 7% i winny 
być utrzym ane w granicach 2— 5%. Jednakże w  analogicznych w arunkach 
spotykam y w  innych krajach spadki przekraczające 10— 12%, nawet p rzy  
jezdniach asfaltow anych; w ym agają  one jednak bardzo spraw nego u trzy
m yw ania porządku, szybkiego usuw ania śniegu i błota, posypyw ania żw i
rem w  razie gołoledzi itp. środków. W  każdym  bądź w ypadku te norm y 
m aksym alne nasuw ają pow ażne wątpliwości pod w zględem  bezpieczeństwa 
p rzy  dużej gęstości ruchu. P r z y  w ytyczan iu  linii należy brać pod uw agę 
ilość i rodzaj robót ziem nych w  w ykopach i nasypach, oraz potrzebę sztucz
nych umocnień w  postaci ścian oporowych m urow anych i żelbetowych, mo
stów, grobli i odprow adzania wód ściekowych. Z  drugiej strony należy po
rów nyw ać przed powzięciem  decyzji koszty p rzy  w iększej długości linii 
a prostszej budowie lub przy  m niejszej długości a bardziej kosztownej kon
strukcji. Jednocześnie obok konstrukcji samej drogi należy rozw iązyw ać 
w  ogólnych zarysach kom pozycję architektoniczną brył budowlanych lub 
przestrzeni zielonych, oraz całości krajobrazu, które stw orzą łącznie z kon
strukcją samej drogi jedną całość urbanistyczną. Zaniedbania pod tym  
w zględem  spotykam y nawet w  w ielkich m iastach Zachodu z dużą szkodą dla 
ich w yglądu, przejrzystości i łatw ości orientacji. R ów nież w zględy archi
tektoniczne i łatw ość orientacji oraz spraw a bezpieczeństwa każą unikać 
przekrojów  podłużnych w ypukłych p rzy  układzie prostolinijnym  arterii i dą
żyć raczej do podłużnych przekrojów  prostych lub wklęsłych.

I pod tym  w zględem  analizy m iast daw nych dają nader dodatnie p rzy
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R y s . 170. P r z y k ła d  p o sze rze n ia  a r
te rii k o m u n ik a c y jn e j p rze z  z a sto so 

w an ie  je d n o stro n n y ch  podcieni.

kłady doskonałego zrozum ienia i odczucia konstrukcji i form y powierzchni 
ulicy i podłogi placu. D obre rozw iązania tych elementów dają dodatnie w y
niki w form ie architektonicznej, w  racjonalnym  odprowadzeniu wód desz
czow ych i w bezpieczeństwie ruchu, a przede w szystkim  w  rozw iązaniu 
przestrzennym .

P r z e k r ó j  p o p r z e c z n y  określa się na podstawie ilości poja
zdów  i przechodniów, jaką przyjm iem y bądź na podstawie danych staty
stycznych ruchu, bądź «a priori». P rzy  tym  
ten drugi w ypadek jest znacznie częstszy, 
g d yż projektujem y przecież nowe ulice na 
obszarach, które w  przyszłości dopiero się 
zaludnią i um ożliw ią zebranie danych do
kładnych. O bliczenia szczegółow e stanu 
obecnego ośw ietlą natom iast spraw ę prze
budowy przekrojów  poprzecznych w arte
riach już istniejących i w ykazujących zna
czne natężenie ruchu. W  tych w ypadkach 
konieczne byw a poszerzanie jezdni, budowa 
wysepek dla przechodniów, kasowanie zbęd
nych traw ników  itp. środki lokalne, aż do 
idącej dalej rekonstrukcji radykalnej prze
kroju  drogą w yburzenia i odsunięcia domów
z jednej lub z obu stron ulicy, albo też przeprow adzenia podcieni. T o  ostatnie 
rozw iązanie pozw ala przenieść cały ruch pieszy, a nawet postój pojazdów  do 
podcieni, pozostaw iając całą obecną szerokość ulicy dla potrzeb jezdni. P r z y 
kłady ulicy antycznej, średniowiecznej i renesansowej znowu dają nam ana
logiczne w zory  rozw iązań dla potrzeb konstrukcyjnych nowoczesnych.

W  ustalaniu przekroju poprzecznego arterii posługujem y się następu
jącym i norm am i: na jednego przechodnia liczym y pasmo chodnika —  0,75 
m etra szerokości, na jeden pojazd —  2,50 m. Jednakże uruchom ienie w iel

kich autobusów i sam o
chodów ciężarow ych o zna
cznych szerokościach pod
w ozia i karoserii oraz dą
żność do rozw ijania zna
cznych szybkości skłania 
do zw iększenia norm y po
w yższej do 3,00 m  W p ły 
wa to znacznie na zw ięk
szenie powierzchni jezdni 
w całej sieci arterii i po
ciąga odpowiednio w yż

sze koszty budowy. P rzyjm u jem y więc następujące typy m inim alne prze
krojów  poprzecznych: a) dla dwóch pasm pojazdów  2 X 2.50 w zględnie
2 X  3.00 =  5— 6 m., b) dla trzech pasm pojazdów , licząc się z ruchem

R y s . 171. Z a sa d a  u sta lan ia  szero k o śc i u licy .

227



przeryw anym  (postojem) lub m ożnością w ym ijania 3 X 2.50 względnie
3 X 3.00 =  7.5— 9 m., c) dla czterech pasm pojazdów, licząc dwa pasma dla 
ruchu przeryw anego lub dwa pasma dla ruchu w olniejszego i dwa dla ru
chu szybszego 4 X  2.50, w zględnie 4 X  3.00 =  10— 12 m.

Jezdnie szersze stosujem y bądź w razach w yjątkow ych przy  bardzo 
dużym  natężeniu ruchu, albo też przy włączeniu w  przekrój arterii pasma 
podwójnego dla ruchu autobusów lub tram w ajów  lub też pasma postojow ego 
w zdłuż chodników. P rzy  tym  pasmo tram w ajow e może być włączone bez
pośrednio w jezdnię, bądź w yłączone w specjalne torow isko tram w ajow e, 
dające bardzo dodatnie w yniki w budowie i eksploatacji pod względem  spraw 
ności ruchu i szybkości pociągów  oraz oszczędności w konserwacji jezdni. 
Pasm a ruchu szybkiego w środku jezdni w ym agają w konsekwencji urzą
dzania na przystankach obustronnych wysepek dla w ysiadających i w sia
dających pasażerów.

Zawsze jednak szerokość poszczególnej arterii, podobnie jak zdolność 
przepustowa całości sieci i poszczególnych je j fragm entów, powinna stać 
w ścisłym  związku z  istniejącą, względnie dopuszczalną i projektowaną in
tensywnością zabudowy i gęstością zaludnienia danej dzielnicy i całego mia
sta. Za zaludnienie danej dzielnicy należy w tym  obliczeniu uw ażać nie tylko 
ilość osób stale tam m ieszkających, lecz w  w yższym  jeszcze stopniu należy 
przyjm ow ać w rachubę liczbę osób zatrudnionych w instytucjach i gm a
chach w zdłuż arterii i w jej prom ieniu działania oraz liczbę interesantów 
przybyw ających tam z zew nątrz i pozostających choćby czas krótki. T e  dwie 
właśnie ostatnie c y fry  w pływ ają w sposób decydujący i m ogą całkow icie 
zm ienić znaczenie i w ym agania arterii pod względem  ruchu pieszego i me
chanicznego, postoju pojazdów i innych objawów zw iązanych z zagadnie
niem kom unikacji.

Poniżej podajem y typowe przekroje, nadające* się do zastosow ania 
w m ieście istniejącym , bez naruszania obustronnej zabudow y ulicy, oraz 
przekroje bardziej rozwinięte, które m ożna stosować w ulicy niezabudowa
nej, choćby z jednej tylko strony, i na obszarach nowoprojektowanych.

M inim alny przekrój (rys. 172) niewielkiej arterii kom unikacyjnej 
w dzielnicy zabudowanej, przy wąskim  rozstaw ie zabudow y o 12 mtr. P rze

krój ten przew iduje dwa wąskie chodniki po 2 m sze
rokości, dwa pasm a jezdni o szerokości 2,50 i trzecie 
pasmo o szerokości 3 m. Chodniki m ogą być posze
rzone przy w ykorzystaniu przyziem ia domów otacza
jących z jednej lub z obu stron przez ukształtow anie 
podcieni. W  tym  wypadku chodnik jednej lub z obu 
stron może być skasowany na korzyść poszerzenia 
jezdni. Z  przekrojem  tego typu m am y do czynienia 
w w ielu wypadkach w m iastach istniejących w dziel

nicach gęsto zabudowanych, gdzie nie ma m owy o przebijaniu nowej ar
terii i gdzie zależy na najlepszym  w ykorzystaniu  istniejącej szerokości 
ulicy.
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T yp o w y przekrój (rys. 173) ulicy m ieszkaniowej z obustronnym i 
przedogródkam i, jezdnia o szerokości 4,50 mtr. mieści dw a pasma dla nie
zbyt wielkich pojazdów, dla ruchu dw ukierunkow ego lub, co jest bardziej 
racjonalne, przew iduje jedno pasmo dla 
ruchu jednokierunkowego i jedno pasmo 
dla postojów pojazdów, obsługujących 
przylegające domy. Jeden chodnik o sze
rokości 1,25 m, drugi o szerokości 2,25 m.
Przedogródki o 5 m szerokości m ogą być 
założone sym etrycznie lub asym etrycz
nie, pozostaw iając szerokie pasmo zielone 
z jednej strony ulicy, z odpowiednim  
miejscem  dla zadrzew ienia i traw nik o szerokości 2— 3 mtr. po drugiej stro
nie ulicy. D ecyzja  co do sym etrycznego lub asym etrycznego rozw iązania 
przekroju winna w yniknąć z kom pozycji przestrzennej ulicy, uw zględnia
jącej kierunki słońca, rodzaj zam ierzonego zadrzewienia, wysokość i archi
tekturę domów itp.

N a paśmie ulicznym  o typowej szerokości 28— 30 mtr. m ożem y roz
w iązać zupełnie celowo potrzeby w ielkom iejskiej arterii kom unikacyjnej. 
Jedna alternatyw a (rys. 174) przew iduje niezbyt szerokie chodniki po 3 m, 
dwie jezdnie po 8 mtr. szerokości i w ydzielone pasmo torow iska tram w a
jow ego o szerokości 6 mtr. P rzy  tym  rozw iązaniu  należy przew idzieć przy 
przystankach tram w ajów  w ysepki o szerokości 1,20 mtr.' i długości, odpo-

<0

3
s
* I

fi.o---------- —  lo -

R y s . 174.

wiadającej długości 2— 3 w agonów  tram w ajow ych. W ysepki te zwężą jezd
nię w  tym  m iejscu do użytkow ej szerokości dwóch pasm jezdnych. M ożem y 
więc przew idyw ać m ożność postoju pojazdów tylko na długości m iędzy przy
stankam i tram w ajow ym i. Szerokość chodników o 3 mtr. uwzględnia oczy
w iście tylko m inim alne potrzeby ruchu pieszego. W  tych wypadkach, gdzie 
do arterii przylegają sklepy, biura, w yjścia  z dużych w arsztatów  pracy, 
które w yw ołują czasowe, bardzo znaczne wzm ożenie ruchu, konieczne jest 
rozszerzenie chodnika do 5— 6 mtr., a w  szczególności przed gmacham i, po
wodującym i jednorazowe w ylanie się tłum ów na ulicę, jak  sale zebrań, ko
ścioły, teatry, kina itp. D ru ga  alternatyw a (rys. 175) tegoż przekroju prze
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R ys. 173.
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w iduje jezdnię jednolitą, dw ukierunkow ą dla 6 pasm o szerokości 16— 17 mtr. 
D aje to m ożność urządzenia dwóch pasm postojów i czterech pasm jazdy. 
T raw n iki i chodniki o szerokości po 6 mtr. z każdej strony, z ewentualnym  
zadrzewieniem  obustronnym  rytm icznym , szeregow ym  lub grupow ym  dają

m ożność urządzenia dodatkowych m iejsc postoju, lub rozszerzania chodnika 
odpowiednio do potrzeb we w łaściw ych miejscach. D alsza alternatyw a (rys. 
176) takiegoż przekroju o 28 mtr. przew iduje jezdnię jednolitą z torami 
tram w ajow ym i w jej środku w paśm ie o szerokości 5 mtr. Z  obu stron po 
dwa pasma jezdne, dalej pasmo rowerowe, traw nik o szerokości 3,50 mtr.
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R y s. 176.

i dwa chodniki o szerokości 3,50 mtr. U kład ten w zależności od wskazań 
kom pozycji architektonicznej m oże przew idzieć zadrzewienie ciągłe lub gru 
powe, w zględnie rozszerzenie chodnika w  m iarę potrzeby. U m iejscow ienie 
traw nika i drzew  powinno być sharm onizowane z w ysokością zabudowy, 
z warunkam i nasłonecznienia, oraz z całym  krajobrazem  arterii.

U m ieszczenie torow iska tram w ajow ego (rys. 177) na jednym  boku 
przekroju  wskazane jest w  tym  w ypadku, gdy z lewej strony arterii nie 
leżą zabudowania lub obszary, w ym agające obsługi sam ochodowej, gd yż 
dostęp do jezdni poprzez dwa tory  tram w ajow e niew skazany i niebez
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pieczny m ógłby się norm alnie odbyw ać tylko p rzy  przystankach. Sytuacja 
taka zachodzi w wypadku przylegania do lewej strony arterii obszarów 
wodnych, rolnych, parkowych lub długich zabudowań (budynki, parkany), 
n iezw iązanych z ruchem sam ochodowym . D la  sam ego ruchu tram w ajow ego, 
jego  szybkości i bezpieczeństwa, oraz dostępu pasażerów układ taki jest w y 
godny i nader wskazany.

W skazan y tu przekrój (rys. 178) arterii kom unikacyjnej przew iduje 
cztery pasma jezdni i z obu stron pasmo rowerowe. Przekrój tego typu mo
żna zaprojektow ać gd y zachodzi potrzeba obniżenia poziom u prowadzonej

tu jezdni ze w zględu na ogólny przekrój podłużny arterii. Jezdnię obni
żamy, a chodniki zostaw iam y na istniejącym  poziomie terenu, gdzie tw o
rzą one dogodne dojście do otaczających budowli. N a w ytw orzonych w tym 
w ypadku skarpach, których pochyłości nie pow inny przekraczać stosunku 
1 do 2-ch, prow adzim y pasma zieleni z krzew am i lub drzewam i.

N a niewiele szerszym  przekroju (rys. 179) poprzecznym  o szerokości 
35 mtr. m ożem y zaprojektow ać dla niezbyt intensyw nego ruchu arterię
o charakterze parkow ym  i spacerowym . Środkow ą część przekroju zajm uje 
chodnik spacerow y o szerokości 5 mtr. i dwa pasma traw ników  z drzewam i

R y s . 179.

sym etrycznie lub asym etrycznie rozstaw ionym i o szerokości sześciu m etrów 
każde. D alej leżą dwa pasma ruchu row erow ego dla obu kierunków  i dwie 
jezdnie dwupasm owe oraz dwa niewielkie chodniki. W  razie potrzeby m iej
sca postojowe m ogą być urządzone odpowiednio do potrzeby w części sze
rokości traw ników . P rzekrój ten m oże służyć do łączenia w iększych obsza
rów zieloności i m oże już stanow ić w  tej postaci część składową systemu 
terenów zielonych całego miasta. M oże on być racjonalnie stosow any wtedy, 
gd y  m iejsca skrzyżow ań z ulicami poprzecznym i są rozłożone w  dużych od
ległościach i nie są obciążone zbyt intensywnym  i niebezpiecznym  ruchem
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poprzecznym. T y lk o  w  tych warunkach ruch spacerow y może się odbywać 
w zdłuż środkow ego pasma bezpiecznie i dogodnie.

A sym etryczny przekrój (rys. 180), założony również na 35 mtr. po
zw ala zaprojektow ać jezdnię czteropasm ową z pasmem row erow ym  i obok 
niej pasmo parkowo spacerowe o szerokości 19 mtr. Pasm o to zostaje za
łożone na stronie lepiej naświetlonej i otw ierającej ładniejsze widoki, ewen
tualnie na przylegające przestrzenie zielone i dalszy krajobraz. Przekrój po
dobny można stosować w dalszym  rozwinięciu na terenie nierów nym  z jezd
nią położoną cokolwiek niżej od pasma spacerowego, przez co unika się ku
rzu, wznoszonego przez pojazdy, a w pewnym  stopniu łagodzi się i hałas 
m otorów. W  tym  celu wskazane jest również sadzenie krzew ów  i żyw o

płotów m iędzy pasmem spacerowym  a jezdnią. W łaściw e rozstaw ienie drzew 
w szeregach rytm icznych lub grupach, sym etrycznie lub asym etrycznie 
w stosunku do osi pasma spacerowego, ewentualne w ykorzystanie drzew 
istniejących, pozostałych może z dawnej alei lub szosy podm iejskiej może 
stanow ić ■szerokie pole do kom pozycji krajobrazu ulicznego.

D la przykładu podajem y tu (rys. 181) dwie połow y przekroju poprzecz
nego tej samej arterii o szerokości 42 mtr. Strona lewa rysunku przedsta-

_ _ Oprać. Zahł. Urban.
R ys. 181.

w ia przekrój istniejący w adliw y: niedostateczne pasmo jezdni, pomimo bar
dzo znacznej szerokości całego przekroju, nie pozwala się wym inąć nawet 
dwóm  pojazdom. Zbytnio rozczłonkow any chodnik z nieracjonalnie um iesz
czonym i drzewam i w szczupłych, okrągłych otworach w chodniku jest wa
dliw y. Pasm o zieleni zbyt wąskie. N a stronie prawej rysunku przekrój po
praw iony: obok toru tram w ajow ego jezdnia trzypasm ow a o 8— 9 mtr. sze
rokości, pasmo zieleni o szerokości 4,5 m tr. i dogodny chodnik o szeroko
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ści 5,5 mtr. Szeroki traw nik pozwala rozm ieścić celowo drzewa, rytm icz
nie lub w grupach, odpowiednio do kom pozycji i charakteru arterii.

N a terenach niezabudowanych, w  których rozporządzam y dowolnym  
obszarem  dla prowadzenia arterii w  kierunkach radialnych, w  arteriach tran
zytow ych, oraz w  arteriach parkowych stosujem y przekroje poprzeczne
o w iększej szerokości. P ozw alają one na luźniejsze rozczłonkowanie poszcze
gólnych pasm ruchu, tzn. prowadzenie oddzielnych pasm dla ruchu koło
w ego, row erow ego i pieszego. Pom iędzy nimi znajdują się szersze lub w ęż
sze pasma zieloności, traw niki, krzew y, ewentualnie drzewa, które pod w zglę
dem widokow ym , akustycznym  i higienicznym  dodatnio oddziaływ ują na 
całokształt ruchu.

Rys. 182 —  przekrój poprzeczny o nader luźnym  układzie, w  którym  
poszczególne pasma ruchu są izolowane dużym i i zm iennym i w swej sze
rokości pasmami zieleni. D w ie jezdnie dla obu kierunków  posiadają po 
7,00 mtr. szerokości. M iędzy nimi leży spore pasmo zieleni o zmiennej sze
rokości z krzew am i i drzewam i. D alej założone są dwa pasma rowerowe 
po 2,80 mtr. szerokości, poza nimi znowu pasmo zieleni o różnorodnej sze
rokości i dwie ścieżki piesze po 1,80 mtr. szerokości. U kład  taki pozwala 
na w łaściw e w ykorzystanie nierówności terenu i w ym aga około stu m etrów 
dla osiągnięcia zupełnej izolacji poszczególnych pasm i swobodnego kształ
tow ania krajobrazu arterii.

R ys. 183 przedstaw ia analogiczny przekrój w  odniesieniu do w ym ia
rów  pasm użytkow ych, jednakże z .redukcją zieleni izolującej —  z w yjąt
kiem  części środkowej —  do parum etrow ych szerokości. C ałość w ym aga 
około 40 mtr. szerokości.

Rys. 184 —  analogiczny jak w yżej przekrój, założony przykładow o na 
terenie o łagodnym  spadku. Poszczególne pasma ruchu, zależnie od swego 
przeznaczenia wkom ponowane są w teren i m ogą w ykazyw ać odmienne
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układy w  odniesieniu do przekroju  podłużnego. W e w szystkich trzech po
danych tu przekrojach liczym y się oczyw iście z w łaściw ym i nachyleniami 
jezdni na lukach. W in n y one być skonstruowane odpowiednio do prze
w idyw anej szybkości ruchu, która w tych arteriach powinna być bardzo
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R y s. 184.
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znaczna, a pochylenie jezdni powinno racjonalnie przeciw działać sile od
środkowej. P rzy  luźnym  rozczłonkowaniu obu jezdni rozw iązania takie 
dają się łatw o przeprowadzić.

R ys. 185 —  przekrój obejmuje dwie jezdnie po 7,00 m szerokości oraz 
obustronne pasmo postojowe po 2,80 mtr. Dalej idą dwa pasma chodników 
i zieleni, liczące po 4,50 mtr. Pasm a postojowe m ogą być włączane do traw 
ników na tych odcinkach arterii, w  których postoje nie są przew idyw ane.
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R y s. 185.

R ys. 186 —  przekrój obejm uje arterię głów ną o podobnych rozm ia
rach jak w yżej przytoczone, oraz uliczkę boczną, obsługującą przyległe te
reny zabudowane i w łączającą się do arterii głów nej w  punktach w ęzłowych. 
U liczka posiada jezdnię o 5,50 mtr. i chodnik o 3 mtr. szerokości.

R y s . 186.

P ow yższe przekroje przytoczone są w edług norm  angielskich, opra
cowanych w ostatnich czasach. N ależy dużą w agę przyw iązać do swobod
nych układów poszczególnych pasm ruchu, jakie są zaznaczone w rys. 182 
i 184. P ozw alają  one, w  zależności od pochyłości terenu, w  zależności od
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R y s . 187. N . Y  o r k. N ie ra c jo n a ln e  ob u d ow an ie  w ą sk ie j u licy  b u d yn k am i o zn a czn e j w y s o 
k ości p o w o d u je  tru d n o ści k o m u n ik a cy jn e  i zu p ełn y  b rak  św ia t ła  w  d o ln ych  k o n d y g n a c ja c h .

istniejącego na trasie lub projektowanego, w zględnie otaczającego drzew o
stanu, swobodnie kom ponować krajobraz drogi i w ykorzystyw ać w najlep
szym  rozum ieniu w arunki przyrody, jakie na trasie spotykam y i jej piękno, 
które chcem y ukazać w  różnych aspektach dla idącego powoli piechura, dla 
row erzysty i dla szybko przejeżdżającego wehikułu sam ochodowego. P rze
kroje te nadają się w szczególności dla pasm parkowych, które stanowią 
integralną część dobrze skom ponowanego układu terenów zielonych i prze
nikają w form ie klinów  do głębi m iasta istniejącego i potrzebującego łącz
ności z dalszym i terenami przyrody dla piechurów, row erzystów  i ruchu 
sam ochodowego.

O grom ne natężenie ruchu objaw ia się z natury rzeczy w najw iększych 
organizm ach m iejskich o w yraźnie skrystalizow anych dzielnicach pracy 
i zam ieszkania. W  londyńskiej C ity  zam ieszkuje stale zaledw ie kilkadziesiąt 
tysięcy m ieszkańców, natom iast ilość ludzi przebyw ających tam  w  ciągu dni 
powszednich wynosi 500.000. Niebezpieczne i w ręcz karykaturalne stosunki 
spotykam y w niektórych dzielnicach handlowo-biurowych m iast am erykań
skich. W  najbardziej intensywnie zabudowanej południowej dzielnicy M an
hattanu (tj. centrum  N. Y o rku ) stoją trzydziesto- i czterdziestopiętrow e 
w ieżow ce biurow e w zdłuż ulic o kilkunastu m etrach szerokości. W  w ieżow 
cach tych przebywa stale w  ciągu dnia w  charakterze pracow ników  i inte
resentów po kilka tysięcy osób. G dyby ludzie ci byli zmuszeni nagle w yjść 
na ulicę, co łatw o może się zdarzyć w razie katastrofy, pożaru, paniki, w y-

235



padków wojennych itp. w ypełniliby szczelnie ulicę i m usieliby stanąć jeden 
na drugim  w 5— 6 kondygnacjach. P rzyk ład  ten żyw o ilustruje olbrzym ie 
zadania aparatu kom unikacyjnego w m ieście tak bezplanowo i w adliw ie za

budowanym . A  rzeczyw istość w  m iastach-olbrzy- 
mach potwierdza, że największe nawet w ysiłki 
techniczne i finansow e w zakresie kom unikacji nie 
prowadzą do celu.

Oprócz szerokości jezdni i chodnika w prze
kroju  arterii nie m niejsze znaczenie posiadają je
go ściany, tj. obudowa. M oże się ona składać z bu
dynków, albo też z elementów zielonych, jak szpa
lery, drzewa, żyw opłoty, traw niki i ogrodzenia 
różnego typu. Zaw sze jednak rozróżniam y linie, 
ograniczające z obu stron samą arterię, tj jezdnie, 
chodniki, ewentualnie położone m iędzy nimi traw 
niki i szeregi drzew, od linii, p rzy  których stoją bu
dynki, w zględnie urządzenia ogrodow e lub inne. 
P ierw sze nazyw am y l i n i a m i  r e g u l a c y j 
n y m i ,  drugie zaś l i n i a m i  z a b u d o w y .  

opnc. zm. Urban. O  ile zabudowania stoją przy liini regulacyjnej 
R y s. 188. L in ia  za b u d o w y  tak, jak to się dzieje dziś w większości ulic śród-
1 lima regulacyjna w po- mieścia, linie te pokryw ają się. W  przeciw nym  wy- 
przecznym przekroju ulicy. ,, , ■ • , • • ,

padku powstaje m iędzy mmi pewna wolna prze
strzeń z jednej lub z obu stron ulicy, sym etrycz

nie lub asym etrycznie. Istnieje również przekrój ulicy, w którym  od
ległość linii zabudow y jest m niejsza niż odległość linii regulacyjnych. Jest 
to ulica z podcieniami. Jak wiem y przekrój ten odgryw ał dużą rolę w  m ia
stach epok ubiegłych, stosowany często w m iastach Średniow iecza i czasów 
O drodzenia w Polsce. M oże on również mieć duże znaczenie w przeciążo
nych ruchem arteriach m iast współczesnych, um ożliw iając ich znaczne na
wet poszerzenie bez burzenia domu, a z zastosowaniem  tylko przeróbki p rzy

ziemnej części frontow ej. 
P rzekrój ten um ożliw ia
jąc w yzyskanie terenu 
ulicy w kilku poziomach, 
stanowi przejście do ulic 
kilkupoziom owych. Już 
przeciętna współczesną 
arteria m iejska wypełnia 
swe funkcje częściowo 
w trzech poziomach: 
w zasadniczym  poziomie 
m iasta, nad nim i pod 
nim. Poziom  głów ny 
obejmuje ruch pieszy

R y s . 189. P r o je k t  L e o n a rd a  da V in c i ro zw ią z a n ia  a rterii 
k o m u n ik a cy jn e j w  d w óch  poziom ach.
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i kołowy. Poziom  górn y obejmuje instalację i przew ody elektryczne, ośw ietle
niowe, często telefoniczne, przew ody robocze tram w ajów  itd. Poziom  dolny 
mieści przew ody kanalizacji, wodociągów , elektryczne, gazow e, telefoniczne 
i inne. Zbytnie natężenie ruchu w poziomie głów nym  prowadzi konsekwentnie 
do rozczłonkowania go i przeprowadzenia pewnych jego grup do innych po
ziomów. T a k  powstał w początku w. X I X  w N ew  Y o rk u  pom ysł kolejki nad
ziemnej, a w Londynie cokolwiek później —  pom ysł kolejki podziemnej. Jeden

R y s. 190. D a w n ie js z e  p o m y sły  b u d o w y  u lic  d w u p o zio m o w y ch  w  U . S . A .

i drugi oparty na genialnych pracach Leonarda da V inci. P rojektow ał on 
przecież cały system  arterii dwupoziom owych, z których górny m iał objąć 
ruch lekkich pojazdów i pieszych, a dolny —  ruch ciężarow y. W e współ
czesnych rozwiązaniach ruchu m echanicznego m am y cały szereg przekro-’ 
jów  o dwóch, trzech i większej liczbie poziomów. Np. w P aryżu , Londynie 
i N ew Y orku, w  m iejscach skrzyżow ań poszczególnych sieci kom unikacyj
nych, jak arterie uliczne, kolejki podziemne, nadziemne i koleje norm alno
torowe, ruch odbywa się w czterech, a nawet sześciu poziomach. A le  pomi
nąw szy nawet tego rodzaju rozw iązania powstaje nieraz potrzeba dalszego 
jeszcze rozczłonkowania tego ruchu, który pozostał na powierzchni arterii, 
tj. pieszego i samochodowego. P ow stają wtedy dwupoziom owe jezdnie. P rzy 
kłady ich w idzim y w paru m iejscach w C hicago i w N ew  Y o rku . Jednakże 
praktyczne w yniki tych olbrzym ich konstrukcji zawodzą oczekiwania 
w wielu wypadkach. M ianow icie w za
jemne połączenia obu poziom ów są 
bardzo trudne wśród dzielnic najinten
syw niej zabudowanych —  a o takie 
właśnie chodzi , jeżeli powstaje potrzeba 
budowy jezdni dwupoziom owej. Ł ą 
czenie jednego z poziom ów z węzłami 
kom unikacyjnym i i z poprzecznicam i 
w ym aga znacznych przestrzeni i dłu
gich ramp dla pokonania różnic w yso
kości, wynoszących przeciętnie koło 
sześciu m etrów K onstrukcja taka na
daje się do w ykonania w tych w ypad
kach, gdzie chodzi o przepuszczenie _ r • • ■ • - ,

, , . . .  K y s . 101. Is tn ie ją c e  sk rzy zo w a m a  rozn o-
ruchu tranzytow ego, w zględnie w y- rodnych ]inii komunikacyjnych w Ncw
m agającego bardzo rzadkich połączeń Y o rk u  do ch od zące  do sześciu  k o n d y g n a c ji.
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fot. uułora
R y s. 192. D w u p o z io m o w y  b u lw a r k o m u n ik a cy jn y  w  C h ica g o . C zę ść  do ln ego p oziom u  

w zd łu ż  rzek i w y k o rz y sta n o  na p o stó j sam o ch od ów .

z przecznicam i i z poziomem norm alnym  miasta. K o szty  jej budowy są jed- 
nad tak znaczne, że nawet najbogatsze m iasta U . S. A . zaniechały dziś 
częściowo w ykonania daleko sięgających projektów  i w strzym ały nawet bu
dowę już rozpoczętych jezdni dwupoziom owych.

S K R Z Y Ż O W A N I A  A R T E R I I  J E D N O P O Z IO M O W E . W ęzły  ko
m unikacyjne, a więc skrzyżow ania arterii stanow ią w całości sieci ulicznej 
m iasta punkty najtrudniejsze do rozw iązania. W  szczególności jeżeli się 
zw aży, że w m iastach istniejących skrzyżow ania te są już przew ażnie usta-, 
lone i w  niektórych tylko w ypadkach można ich braki napraw ić lub dosto
sować cały układ sieci do potrzeb nowoczesnego ruchu ulicznego. S k rzy 
żow ania arterii najczęściej spotykane kształtują się zw ykle w edług sche
m atów  tu przytoczonych. Są to skrzyżow ania trójram ienne, czteroram ienne 
i wieloram ienne. S krzyżow anie trójram ienne arterii powoduje trzy  punkty 
kolizji, przyjm ując, że ruch odbywa się tylko na jednym  paśmie jezdni w  każ
dym  kierunku. W id zim y, że p rzy  tym  sam ym  założeniu skrzyżow anie cztero
ramienne, najczęściej zresztą spotykane i niemal nieodzowne w dobrze skom 
ponowanym  planie m iejskim  w ykazuje już 16 punktów kolizji. S krzyżo w a
nie pięcioramienne powoduje już pięćdziesiąt punktów kolizji, a więc, prak
tycznie rzecz biorąc tw o rzy  nierozw ikłany chaos w  ruchu ulicznym . F akt 
ten w skazuje na konieczność unikania tego rodzaju w ęzłów  kom unikacyj
nych, w zględnie na potrzebę odm iennego ukształtow ania ruchu na tego ro
dzaju skrzyżow aniach. R ozw iązanie tego zadania następuje w  postaci skrzy
żow ania w irow ego, założonego na dostatecznie dużej przestrzeni i zapew
niającego płynność i bezpieczeństwo ruchu. O czyw iście wspom niane tu 
kom plikacje ruchu spotęgują się znacznie, jeżeli przyjm iem y nie jedno, lecz
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dw a lub trzy  pasma ruchu w każdym  kierunku, to znaczy jedno lub dwa 
pasma pojazdów  i tram w aj lub autobus, co właśnie zw ykle ma m iejsce w  ruch
liw ych arteriach wielkom iejskich.

BS

R y s . 193— 196. 1. N a jp ro s ts z e  s k r z y ż o w a n ie  tró jra m ie n n e  2. C zte ro ra m ie n n e  s k r z y ż o w a 
nie, n a jc z ę śc ie j sp o tyk an e, o 16 p u n k tach  k o l iz j i .  3. P ię c io ra m ie n n e  sk rzy ż o w a n ie , w a 
d liw e, o 56 p u n k tach  k o l iz j i .  4. S to so w a n e  d z iś  s k r z y ż o w a n ie  d w ó ch  a rte rii z  w y sep k ą  
z w a ln ia ją c ą  ruch —  o d łu go ści co n a jm n ie j 80 m. 5. R u ch  w ir o w y  na s k r z y ż o w a n iu  w ielo- 
ram ien nym . 6. N o w o cze sn e  s k r z y ż o w a n ia  cztero ram ien n e. W y s e p k i re g u lu ją ce  ruch 

w  u k ład zie  5 i 6 o śre d n icy  co n a jm n ie j 60 m.

S krzyżow an ia  w irow e należy w prow adzić bezsprzecznie w  tych w szyst
kich wypadkach, gd y ruch w  arteriach krzyżujących  się jest intensyw ny 
i mieści się w  jednym  paśmie, a tym  bardziej jeżeli płynie dwom a pasmami. 
P rzy  tym  należy stw ierdzić, że celowość ruchu w irow ego w ym aga pewnej 
m inim alnej wielkości centralnej w ysepki na placu, dookoła której pojazdy 
zataczają łuki. M inim alna średnica w ynosi 18 m, pożądana jednak jest —  
30 m. Szerokość kolistej jezdni w inna objąć trzy  pasma, tj. najmniej 9 m. 
T aki układ um ożliw ia przejazd po łuku w ysepki pojazdów  jadących z szyb
kością do 30 km  na godzinę. O siąga się więc przez to płynność i szybkość 
ruchu w przylegających  ram ionach arterii, prow adzących do skrzyżow ania 
w irow ego. A rterie  te pow inny być doprowadzane tak, aby ich oś wchodziła 
pod prostym  kątem  na obwód w ysepki, co zabezpiecza jednakowe warunki 
dla obu kierunków  pojazdów  —  w jeżdżających i w yjeżdżających z w iru ją
cego koła. Zdolność przepustow a dobrze założonego skrzyżow ania  w iro-
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w ego sięga 3000— 6000 pojazdów na godzinę, licząc sumę poszczególnych 
sektorów, z których pojazdy korzystają  w irując dokoła wysepki.

D rugim  rozwiązaniem  trudności ruchu na skrzyżow aniach jest po
dział jego w  czasie, tj. wprowadzenie okresów przejazdu oddzielnie dla 
każdego kierunku. Sposób ten jest stosowany w skrzyżow aniach czterora- 
miennych. W id zim y go w m iastach am erykańskich, nawet przy  przecięciu 
ruchliwej arterii ulicznej z linią kolejową. W  tym  wypadku okres jazdy na

linii kolejowej i okres jazdy na arterii drogowej 
jest skoordynow any rozkładem  kolejowym . D la 
oznaczenia poszczególnych okresów wprow adza 
się s y s t e m  s y g n a l i z a c j i  dźwiękowej 
i świetlnej lub tylko świetlnej. Jeżeli chodzi
0 skrzyżow ania arterii drogow ych to stosuje się 
zw ykle dw utaktow y rytm  dla obu kierunków, 
polegający na kolejnym  zam ykaniu i otw iera
niu jazdy w obu krzyżujących  się arteriach. W  je
dnym okresie czasu posuwają się pojazdy jednej 
linii np. A B  w obu kierunkach, w następnym —  
pojazdy drugiej linii C D . Pew ne kom plikacje
1 zakłócenia w ynikają przy ruchu w kierunkach 

przekątnych, tj. C A , B C , D B , A D , a m ianow icie przy skrętach pojazdu, 
w stronę lewą. W ystępuje tu jasno przew aga skrzyżow ania trójram iennego 
nad czteroram iennym  z jego m inim alną ilością punktów kolizji. R ytm  jazdy 
może być tu kierow any sygnałam i świetlnym i i dźw iękow ym i lub w yłącznie 
świetlnym i, bądź przez człow ieka kontrolującego dane skrzyżow anie, bądź 
też może się to odbywać autom atycznie przez odpowiedni m echanizm  zega
row y i św iatła sygnalizacyjne, rozstawione na w szystkich czterech naroż
nikach. O kresy jazdy zw ykle w ynoszą 30— 90 sekund. W prow adza się rów 
nież niekiedy trzeci rytm  dla jazd y ze skrętami w lewo. Jest on celowy dla 
sam ych pojazdów, natom iast nie ułatw ia skrzyżow ań ruchu pieszego i opóź
nia ruch w całości.

W  wielkich m iastach E uropy i A m eryki system sygnalizacji znalazł 
szerokie zastosowanie nie tylko dla poszczególnych skrzyżow ań i arterii, ale 
nawet dla większych zespołów ulic. W prow adzenie tego rodzaju sygnali
zacji dw utaktow ego rytm u ruchu tym  bardziej w skazuje na szkodliwość 
częstych skrzyżow ań arterii kom unikacyjnych z dużą ilością przecznic. O m a
wiana sygnalizacja kieruje oczyw iście jednocześnie ruchem kołow ym  na 
jezdni, jak i ruchem pieszych, przekraczających jezdnię. Obecnie czynione 
są udatne próby z sygnalizacją  opartą na działaniu kom órki fotoelektrycz- 
nej. O dpowiednio rozstawione aparaty koordynują zupełnie autom atycznie 
krzyżujące się ruchy pieszych i pojazdów, i m ogą zapewnić znaczny stopień 
bezpieczeństwa. K ierunki ruchu pieszego są ustalone przez bariery usta
wione przy chodnikach.

W  ogóle należy stwie'rdzić, że zdolność przepustowa skrzyżow ań, jak 
i sam ych arterii ulicznych w iąże się ściele z jednolitością szybkości i spraw 

A .

Oprać. Zakł. Urban

R y s. 197.
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ności pojazdów. Jeden pojazd posuw ający się wolno, jak  np. przeładow ana 
furm anka, ładow ny wózek ręczny, przepełniony tram w aj lub autobus za- 1 
trzym ujący się czas dłuższy na przystankach, w pływ ają nader ujemnie i pa
raliżująco na ogólną sprawność ruchu. Niedokładności te powinny być usu
wane przez podział ruchu w czasie i przestrzeni, tj. kierow anie go różnym i 
liniam i, odpowiednio do jego potrzeb, oraz przez oznaczanie godzin, o gra
niczających jazdę pewnych grup pojazdów.

Przeszkodę w norm alnym  funkcjonowaniu skrzyżow ania, a przez to 
samo zaburzenia w całej sieci ulicznej m ogą stanow ić również przem arsze 
oddziałów  wojskowych, pochody uroczystościowe, kondukty pogrzebowe. P o 
dobne zjaw iska w ruchu ulicznym , o ile się zdarzają na danej arterii rzadko, 
m uszą być tolerowane i łagodzone przez odpowiednie skierowanie ruchu 
norm alnego. Jednakże w w ypadkach przew idyw ania częstych przeszkód tego 
rodzaju należy je uw zględnić w  ogólnym  planie sieci kom unikacyjnej. P o 
wstaną w tedy arterie odbarczające, reprezentacyjne i budowane specjalnie 
dla odnośnych potrzeb.

Trudności zapewnienia bezpieczeństwa dla piechurów p rzy  w yżej om a
wianych skrzyżow aniach jednopoziom owych dla ruchu kołow ego skłaniają 
do czynienia prób skierow ania ruchu pieszego na odm iennym  poziomie. M o
żna więc budować kładki m ostowe ponad jezdnią lub, co jest architekto
nicznie łatw iejsze do rozw iązania i nie powoduje pokonyw ania dużych w y
sokości, budować przejścia tunelowe pod jezdniam i. Środek ten jest często 
stosowany p rzy  skrzyżow aniach z linią kolejową. W  arteriach ulicznych 
w ym aga on obniżenia chodnika o 2,50— 3,00 m poniżej poziomu jezdni 
i doprowadzenia odpowiednich ramp obustronnych. Schody bowiem  nie są 
w skazane ze w zględu na płynność i dogodność ruchu. W obec tego, że sk rzy 
żow ania o najintensyw niejszym  ruchu przypadają zw ykle w śródm iejskich 
dzielnicach wielkich m iast, w  mocno obudowanych i w zględnie ciasnych u li
cach, urządzenie wspom nianych ramp nie jest rzeczą łatwą. N atom iast w  te
renach luźno zabudowanych, p rzy  skrzyżow aniach arterii tranzytow ych 
i w  szczególności ruchu dzieci, np. przy  szkołach, placach sportowych itp., 
urządzenie przejść tunelowych jest wskazane.

Podobnie jak  dla ruchu piechurów, m ogą być urządzane przejazdy na 
głów nych szlakach row erzystów . Potrzebna tu jest ta sama w ysokość (w  świe
tle —  2,50 m) i szerokość cokolwiek w iększa niż dwum etrowe przejście pie
sze, a m ianow icie 2,40— 4,80 m dla ruchu dwukierunkowego.

M ając często do czynienia z układem  ulic istniejących dużego lub w iel
kiego m iasta, stajem y zw ykle wobec trudnego zadania napraw y błędów 
w ieku X I X  i w ydzielenia z całości sieci ulicznej układu arterii kom unika
cyjnych. C zynim y to tym  sposobem, żeby skierow ać ruch po liniach do tego 
wybranych, a zaham ować go na innych, którym  w yznaczam y rolę ulic i u li
czek tylko obsługujących najbliższe, otaczające zabudowania. R ys. 198— 201 
przedstaw iają m ożliwe do zastosow ania w  każdym  m ieście sposoby napraw y 
sieci arterii w  odniesieniu do ruchu kołowego. P ierw szy  z tych rysunków  
przedstaw ia schemat zasadniczy, stosowany w planach nowych. Rysunek
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drugi w yjaśnia m ożliwość napraw ienia układu ruchu, przy w adliw ym  istnie
jącym  planie ulic z pomocą zam knięcia kom unikacji przy  w ylocie ulic drugo
rzędnych na arterię kom unikacyjną. Następny rysunek 200 w prow adza 
w przecznicach drugorzędnych ruch jednokierunkowy, dopuszczając tylko 
skręty po łukach prawych. R ys. 201 dopuszcza z ulicy drugorzędnej w jazd 
i w yjazd  na arterię głów ną —  ale tylko ze skrętami po łukach prawych.

R y s . 198. Z a sa d n ic zy  u kład ruchu w  a r 
te rii g łó w n e j, p o p rze czn e j i w  u licach 

m ie szk an io w y ch .

R y s. 200. D ru g a  m o żliw o ść  z  pom ocą 
w p ro w a d ze n ia  w  p rze czn ica ch  d ru g o rz ę d 
n ych  ruchu je d n o k ie ru n k o w e g o  z  łu kam i 

p ra w y m i.

R y s. 199. M o ż liw o ś ć  n ap raw ie n ia  układu  
ruchu p r z y  w a d liw y m  is tn ie ją cy m  p lanie  
u lic  z  pom ocą za m k n ięc ia  k o m u n ik a cji 

w  p rze czn ica ch  d ru g o rzęd n ych .

___ 1i .. ' Ji 1 1 1 i
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R y s . 201. C z ę śc io w a  n ap raw a  z  pom ocą 
w p ro w a d ze n ia  ruchu d w u k ie ru n k o w e g o  
w  p rze czn ica ch  d ru g o rzęd n y ch , je d n ak że  
z  w y łą cze n ie m  s k r z y ż o w a ń  w  a rte rii g łó 

w n e j i łu k ó w  lew ych .

W szystkie  te sposoby zabezpieczają płynność i szybkość ruchu w arterii 
kom unikacyjnej i doprow adzają do niej ruch z przyległych dzielnic w kie
runkach poprzecznych tylko w punktach węzłowych. P rzy  tych założeniach 
ruch pieszy oczyw iście odbywa się swobodnie na w szystkich skrzyżow aniach, 
jednakże z unikaniem  przekraczania jezdni arterii głów nej, a ruch kołow y 
układa się tak, jak gdybyśm y rozporządzali racjonalnym , nowoczesnym  ukła
dem, zaznaczonym  w rys. 198.

S K R Z Y Ż O W A N I A  W I E L O P O Z I O M O W E  A R T E R I I  U L I C Z 
N Y C H  I I N N Y C H . Obok wym ienionych, nader skom plikowanych, wielo- 
poziom ych splotów sieci kom unikacyjnych, bardziej aktualnym  dla m iasta 
nowoczesnego jest skrzyżow anie dwóch arterii ulicznych na dwóch odmień-
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nych poziomach. Bardziej 
aktualnym — g d y ż te wspo
mniane niezw ykłe trud
ności zdarzają się, na 
szczęście tylko w kilku 
w ielom ilionow ych organi
zmach urbanistycznych na 
kuli ziemskiej, i bardziej 
życiow ą sprawą, gdyż 
obejm uje wielkie pole za
dań, począw szy od skrzy
żowania wiejskiej drogi 
z linią kolei norm alnoto
rowej lub elektrycznej ko
lejki szybkobieżnej, a koń
cząc na skrzyżow aniu  
dwóch arterii m iejskich
0 dużym  natężeniu ru
chu. A ktualność tego za
gadnienia staje się tym  większą, im bardziej postępuje m otoryzacja ru
chu ulicznego, im bardziej rosną w ym iary, nośność pojazdów  osobo
w ych i ciężarow ych oraz ich szybkość, im bardziej w reszcie w zrasta 
ruch uliczny i drogow y nie tylko proporcjonalnie do przyrostu  ludności
1 rozw oju gospodarczego, lecz również w m iarę przejm owania funkcji kolei 
parow ych norm alnotorow ych przez autobus, kolejkę elektryczną i wielki sa-- 
mochód ciężarow y, w zględnie nawet pociąg sam ochodowy, złożony z dwóch 
lub trzech w ozów  ładownych. C oraz w iększy rozwój kolei elektrycznych
i ruchu ciężarow ego sam ochodowego w zm otoryzow anych krajach Zachodu 
znajduje swe uzasadnienie w jego elastyczności, w  łatw ości obsługi poszczę-

Jo t. autora

R y s . 202. S k rz y ż o w a n ie  d w u p o zio m o w e  d w óch  a rterii. 

D o ja z d  do C en tra l S tatio n  ponad u licą  42 w  N e w  Y o rk u .

R y s . 202a. D e t r o i t .  T r a n z y to w a  a rte ria  w g łęb io n a  i s k r z y ż o w a n ia  d w u p o ziom ow e.
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R ys. 202b. N  e w  Y o r k .  T r a n z y to w a  a rte ria  zb u d o w a n a  ponad p oziom em  a rte rii k r z y 
ż u ją c y c h  się i d z ie ln ic  p rzy le g ły c h .

gólnych w arsztatów  produkcji i handlu, a unikaniu przy tym  kłopotliw ych 
i kosztow nych w ielokrotnych przeładunków, jakie zw ykle zdarzają się przy 
korzystaniu  z linii i stacji tow arow ych kolejowych. T o  samo dotyczy ruchu 
osobowego w kolejkach i autobusach w ruchu m iejskim  i m iędzym iastowym . 
Zapew niając kom fort rów ny w agonow i kolejowem u, osiągają niemal jego 
szybkość, a pod względem  elastyczności w ielokrotnie przew yższają ciężki 
ruch stacji i wielkich dworców kolejowych, które obsługują tylko jeden lub 
w najlepszym  razie parę punktów na obszarze w ielkiego miasta. N ależy więc 
p rzew idyw ać bardzo znaczny rozwój tych środków  kom unikacji i położyć 
wielki nacisk na odpowiednie przygotow anie sieci arterii ulicznych do speł
nienia tego w ciąż potęgującego się zadania.

Jedna połowa zadania w  płaszczyźnie urbanistycznej leży we w łaści
w ych przekrojach podłużnych i poprzecznych arterii oraz w  układzie ogól

nym  sieci —  druga nato
m iast w  skrzyżow aniach, 
które przy w adliw ych roz
w iązaniach i częstym  za
trzym yw aniu  się pojaz
dów przekreślają spraw 
ność niemal każdego poja
zdu i powodują dziś zna
czną ilość nieszczęśliwych 
wypadków. W  norm alnym  
poziomie m iasta dodatni 
w ynik przy  skrzyżow a-

/ i» * ,  u w t u r  u  J  ~  "

R y si 203. S k rz y ż o w a n ie  d w u p o zio m o w e  a rte rii u liczn e j niach zależy od układu ich
z  w ie lo to ro w ą  a rte rią  k o le jo w ą  w  C h ica g o . W m ożliw ie dużych odstę
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pach oraz od małej ilości rozgałęzień, 
jak  to było w yżej omówione. O d
mienny rodzaj rozw iązań dają skrzy
żow ania na dwóch poziomach.
K ształtu ją  się one w sposób prosty,
o ile m ają być w nich przeprow a
dzone tylko dwa kierunki; kom pli
kują się natom iast bardzo znacznie,
0 ile m ają dać połączenia we w szyst
kich kierunkach bez skrzyżow ania 
pojazdów  jadących w kierunkach 
przeciwnych.

P rzy  decyzji, która z linii ma 
pozostać na poziomie norm alnym, 
a która m a ją  w ym inąć górą lub do
łem, należy się kierow ać w ym aga
niami kom pozycji krajobrazow ej oraz 
względam i technicznym i i gospodar
czym i. O czyw iście, w  większości w y
padków linia bardziej elastyczna po
winna się dostosować do linii mniej 
elastycznej. Zatem : kolejka do ko
lei norm alnotorowej, arteria uliczna 
do kolejki, ruch pieszy do ruchu kołow ego w  ulicy. Różnice poziom ów, które 
należy uzyskać dla przeprow adzenia jednej linii nad drugą, są różne. 
K olej norm alnotorowa w ym aga około 6 m etrów, kolejki elektryczne i tram 
w aje 4— 5 m etrów, arterie uliczne —  około 4,5 m etrów —  w zależności 
od typu pojazdów ; dla ruchu pieszego w ystarcza 2,5 m etrów. N a ogół więc 
najkorzystniej jest prow adzić linie o przekroju niższym  pod linią w ym a
gającą przekroju  w yższego. P oza samą w ysokością w pływ a tu elastyczność 
linii w  poziom ie i pionie, a więc stosowanie ramp o w iększych spadkach
1 łuków o m ałych promieniach. N ależy pamiętać, że konieczne zw ykle przy

R y s. 2033. S t o c k h o l m .  S k rz y ż o w a n ie  
d w u p o zio m o w e  arterii śró d m ie jsk ich  

K u n g sg a ta n  i R e g e rin g sg a ta n .

Oprać. Zakt. Urban.

R y s . 204. S ch em at sk r z y ż o w a n ia  d w u p o zio m o w e g o  d w óch  arterii.
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skrzyżow aniach ram py w pływ ają ujemnie na możność zabudowy i urządze
nia terenów przylegających i w yw ołują  szereg kom plikacji poziom owych. 
Pow odują przy  tym  potrzebę zaw iłych nieraz i kosztow nych konstrukcji po
m ocniczych. K om plikacje te w zrastają  w stosunku do długości i wysokości 
ramp. W ysokość ramp jest bezsprzecznie w ynikiem  tych m inim alnych prze
krojów , któreśm y w yżej podali i które są uzależnione od ustalonej już i roz
powszechnionej wysokości taboru kolejowego, tram w ajow ego, autobusów 
itd. M ogłyby one ulec zm ianie przy  w prow adzeniu nowego odpowiedniego 
typu w agonów , na przykład w tych miastach, w  których zam ierzona jest 
budowa sieci lub choćby pojedynczych linii «Metro», w ybiegających z tu
nelu do w ykopu lub na poziom norm alny w  dzielnicach luźniej zabudowa
nych, W  tym  wypadku zastosowanie profilu  o 2,8 m w ysokości znacznie 
ułatw iłoby w szystkie om awiane tu konstrukcje skrzyżow ań.

D ru gim  czynnikiem  jest dopuszczalny spadek w zględnie wzniesienie 
rampy. Ruch ciężarow y konny w ym agał stosowania norm bardzo niskich 
ze w zględu na ograniczone siły  konia. N atom iast w  m iarę postępu moto
ryzacji nie obaw iam y się braku siły  dla przezw yciężenia na pierw szym  biegu 
m otoru nawet w zniesień bardzo ostrych. M ożem y się natom iast obawiać

R y s . 207. R y s . 208.

T y p y  d w u p o zio m o w y c h  s k r z y ż o w a ń  w ie lk ic h  a rte rii o trzech , czterech  i sześciu  ra m io 
nach o  « k szta łtach  lis tk a  k o n iczy n y» .

205. R y s. 206.
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nieszczęśliw ych wypadków, w yn ikają
cych ze ślizgania się i zarzucania przy 
częstych w naszym  klim acie śniegach, 
gołoledzi itp .; znajduje się na to jednak 
rada bardzo prosta w utrzym yw aniu  
jezdni w  czystości, usuw aniu opadów, 
posypywaniu żw irem  i stosowaniu od
powiednio chropowatej nawierzchni 
(kostka bazaltowa, asfalt z ostrym  
żw irkiem ). W  tych warunkach m oże
m y dziś budować ram py do 7% wznie- Rys- 2°9'
sienią, stosując oczyw iście w  m iarę
możności norm y niższe, np. 3— 5%, w  zależności od rodzaju nawierzchni.

D odatnie w yniki kształtow ania przekrojów  i skrzyżow ań arterii o trzy
m ujem y przy celowym  stosowaniu półpoziomów, tj. p rzy  obniżeniu jednej
linii do połow y w ym aganej wysokości i w zniesieniu ponad nią drugiej li
nii już do pełnej w ym aganej różnicy poziom ów, podobnie jak w  liniach ko
lejow ych (p. rys. 153).

W  ostatnich latach oprócz skrzyżow ań dw upoziom owych w węzłach 
kom unikacyjnych, przedstaw ionych schem atycznie na rys. 205— 208 zostały 
opracowane w A n g lii nowe typy najczęściej spotykanego skrzyżow ania 
czteroram iennego. W ym agają  one znacznie mniej m iejsca niż skrzyżow anie
o rysunku listka koniczyny (rys, 207), zajm ujące około 6 ha obszaru i m ie
szczą się na terenie niewiele w iększym  niż norm alna szerokość dwóch k rzy 
żujących się szerokich arterii wielkom iejskich.

T y p  prostszy rozw ija  się na dwóch poziomach, zapew nia całkowitą 
izolację w- jednym  kierunku podstawowym , który się przecina pod prostym  
kątem  z kierunkiem  drugim , w prow adza ruch o typie w irow ym  dla kierun
ków  przekątnych, tzn. dla zakrętów  lewych (rys. 209, 210). T y p  bardziej 
skom plikowany tw o rzy  konstrukcję o trzech poziomach, różniących się prze
ciętnie o w ysokość 5,50— 6 m. Zapewnia on całkow itą izolację ruchu obu 
kierunków  głów nych oraz ruchów pra
w ych i tw orzy  system em  w irow ym  nie
zależną jezdnię dla zakrętów  lewych.
W  układzie tym  jeden kierunek głów ny 
jest w prow adzony pod poziomem terenu, 
drugi —  nad poziomem  terenu, a łuki 
praw e i w irow y ruch dla łuków lewych 
um ieszczone są na poziomie zerowym .
P rzejrzystość i łatw ość orientacji kierun
kowej cechuje ten układ w przeciw staw ie
niu do dawnego schematu «listka koniczy
ny», który dezorientuje jadącego i kierow 
cę w najw yższym  stopniu. P o w yższy  układ
posiadając wszelkie zalety techniczne R y s. 210.

247



R y s. 2 1 1.

der kosztow ny. B udow a ram- 
i w zrokow e jest jednakże na
py w iaduktu do wysokości 5,50 
do 6 m dla jednego kierunku 
zasadniczego, a dla drugiego 
budowa w ykopu do głębokości 
5,50 do 6 m oraz budowa jezdni 
dla ruchu w irow ego na pozio
mie zerow ym  z odpowiednimi 
dwom a wiaduktam i i dwoma tu
nelami, stanow ią w całości bu
dowę kosztow ną i niełatwą do. 
wykonania ze w zględu na zale
wy, trudności odwodnienia itd. 
Zdajem y sobie sprawę, że budo
w a tego rodzaju udoskonalone
go skrzyżow ania m oże być sto
sowana w  dobie obecnej tylko 
w w arunkach w yjątkow ych 

i w  krajach, które w ypełniły już całkow icie inne podstawowe inwestycje 
w sieci kom unikacyjnej. W  naszych warunkach jednakże należy przew i
dzieć m o ż l i w o ś ć  b u d o w y  w przyszłości tego rodzaju konstrukcji 
w w ęzłow ych punktach arterii tranzytow ych. P rzy  tym  przew idyw anie to 
winno się w yrazić  w rezerw ow aniu odpowiedniego obszaru wolnego, nieza
budowanego, w  postaci pasm drogow ych o szerokości 50— 60 m na długo
ści 150— 200 m od punktu skrzyżow ania we w szystkich czterech kierun
kach.

M ów iąc o przekształcaniu i unowocześnianiu sieci kom unikacyjnych 
m iast wielkich i najw iększych nie m ożem y pominąć najnow szego typu ar
terii, tj. a r t e r i p o d z i e m n e j ,  t u n e l o w e j .  Celem jej jest przepro
w adzenie szybkiego ruchu kołow ego w najw ażniejszych i najbardziej obciążo
nych kierunkach sieci ulicznej, z pominięciem  w szelkich przeszkód zw iąza
nych z nieracjonalnym  układem ulic, częstych skrzyżow ań i zbyt w ąskich prze

krojów  ulicznych w ieku X IX . 
W  szczególności typ ten znalazł 
zastosowanie przy skrzyżow aniu  
kierunku kom unikacyjnego za
sadniczego z rzeką lub w ysokim  
w zniesieniem  terenów w środku 
miasta. N ajw ybitniejsze przy
kłady arterii ulicznej tunelowej 
zostały w ykonane w N ew  Y o rk u  
pod rzeką H udson pod nazwą 
«Holland Tunnel», o długości 

R y s. 212. blisko trzech kilom etrów, arteria
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R y s. 213. S t o c k h o l m - S l u s s e n .  N o w o cze sn y  w ie lo p o z io m o w y  w ę ze ł arterii
k o m u n ik a cy jn y ch .

pod rzeką M ersey w  Liverpoolu  o długości 3,4 kilom etra, oraz pod rzeką 
Skaldą w  A ntw erpii o długości 2 kilom etrów. Tunel liverpoolski posiada 
szerokości 11 m etrów  dla czterech pasm pojazdów ; tunel antwerpeński 
m a szerokość 6,75 m dla dwóch pasm  jezdni. Ruch w tego rodzaju arte
riach dopuszcza się tylko szybki m otorowy, ruch pieszy jest w yłączony. 
Jeden lub dwa w ąskie chodniki przeznaczone są tylko dla przejścia służbo
wego. B ardzo znacznym  zaletom należy przeciw staw ić pewne trudności tech
niczne, zw iązane zaw sze z przebijaniem  tunelu, a przede w szystkim  trud
ności dokładnej wentylacji, nieodzownej dla w ielkiego ruchu m otorowego 
i tysiącznych liczb samochodów, przejeżdżających przez tego rodzaju arte
rie podziemne. Zagadnienia te zostały wszechstronnie i całkow icie rozw ią
zane przez doprowadza
nie pod ciśnieniem  po
w ietrza przez kanały 
znajdujące się pod jezd
nią i odprowadzanie po
w ietrza skażonego gaza
mi spalinowym i przez 
odpowiednie kanały w y
ciągow e, znajdujące się 
w górnej części przekro
ju tunelowego. Załączone
rysunki ilustrują dwa Rys. 214. P r z e k r o je  a rte rii tu n elo w ej.
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przekroje arterii tunelowej: jeden z jezdnią trzypasm ow ą o szerokości 9 m, 
drugi —  z jezdnią dwunastom etrową, czteropasm ową W szystkie  trzy  w spo
mniane tunele, obsługujące ogrom ny ruch m otorow y w ykazują jak najlep
sze funkcjonowanie. Trzeba zaznaczyć, że p rzy  planowaniu arterii tunelo
wej należy jej oba końce w  m iarę możności założyć na lukach tak, aby w y
loty na św iatło dzienne nie były widoczne na trasie. B łyszczący  bowiem  przed 
oczam i kierow cy punkt światła dziennego oślepia go w czasie jazd y w  tunelu 
i dezorientuje nawet p rzy  m ocnym  oświetleniu sztucznym  w ew nątrz tunelu.

A U T O S T R A D Y . Specyficzne w arunki ruchu samochodowego, jego 
szybkość i sprawność w yw ołały  w krajach Zachodu powstanie nowego typu 
arterii kom unikacyjnej. D otyczy  011 głów nie terenów pozam iejskich i roz
w ija się na w ielkich odległościach, dzielących najw ażniejsze ośrodki kraju. 
Posiada wiele analogii z torem kolejowym . Jest to tak zw ana z w łoska «Auto
strada», czyli droga przeznaczona w yłącznie dla ruchu samochodów, przede 
w szystkim  osobowych, rozw ijających bardzo znaczne szybkości. Jej cechą 
charakterystyczną jest całkow ita izolacja od ruchu innych typów  i częste 
posługiw anie się wykopam i, nasypam i, mostami i wiaduktam i. S k rzyżo w a 
nia z innym i arteriam i odbyw ają się w yłącznie na różnych poziom ach; sze
rokość jezdni o nawierzchni asfaltow ej lub betonowej obliczona na 3— 4

>  - -i

R y s . 215. T y p o w y  p rz e k ró j i w id o k  a u to stra d y.
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pasm pojazdów  lub na dwa pasma dla obu kierunków , rozdzielone p ara
m etrow ym  pasmem izolującym  trawnika. N adto sygnalizacja, oświetlenie, 
stacje benzynowe i w szelkie urządzenia dostosowane są do szybkiego, jed
nolitego ruchu sam ochodowego. W  granicach m iasta prowadzenie takiej li
nii przez tereny już zabudowane byłoby zw iązane z takim i sam ymi trudno
ściami, jak prowadzenie linii kolejowej. T oteż autostrady naw iązują łącz-

n ieb e zp iec zn y  w ą s k i mo^l

nieb ezp iec zn e  ik r z y io w e n lo  
je d n o p o zio m o w e z  k o le jk ą

ru ch  p io a ry  u» śro d k u  jezd n i 

szp etn e  » s y ld y  rek la m o w e

n ieb e zp iec zn y  przejns<l 
prze» w ieś

n ie b e zp ie c zn y  p rze ja zd  
p rz e s  o*udq fa b ry c zn ą

p o zb a w io n o  w d zię k u  w nętrzA  
m ia s te c z k a  z a b y tk o w e g o

n leb ezp leczn y ^ o stry  lu k

szp ecąc«  * z y ld y  rek la m o w e  
p rz y  drodze

racjo n aln i«  z b u d o w a n y  mn*[ 

« le lk i  n ic h  t ra n z y to w y  n ie  
p iz e c in a  ś ró d m ie ścia  i k rzy -  
iu j e  *lę  w  «po«‘>b r a c jo n a ln y  
w d w ik h  p o ziom a ch  

¿k r zy żo w a n ie  arterii z  l in ią  
W olejow ą p rze p ro w a d zo n e  
w  d w ó ch  poziom a ch

i n ob n e p an in a d rogow e 
d la  p ie sz y c h

m c h liw a  o sm la fn b r y c zn a  
n ie  p rze cię ta  ruch om

p ły n n y  ru ch  w iio w y  
n a  g k rz y io w a n lu  

»m in ięci« iid a itleczkn  
u b y tk o w eg o

tzpecąc« s z y ld y  rek la m o w e  
usunięte

wg Attiarican City

R y s. 216. P o g lą d o w e  p rze d sta w ie n ie  ra cjo n aln ie  p rze p ro w a d z o n e j a u to stra d y  i je j  k o rzy śc i, 
w y p ły w a ją c e  z  om in ięcia  ze sp o łó w  m ie szk a n io w y ch  i p rze m y sło w y ch .

ność z siecią arterii m iejskich w  odpowiednich punktach poza śródm ie
ściem lub nawet poza m iastem  —  często w odległości kilku lub więcej kilo
m etrów, gdzie następuje wydzielenie się tego najszybszego ruchu samocho
dowego z ogólnej m asy różnorodnego ruchu ulic m iejskich. W  ostatnich 
czasach nazw a «autostrady» byw a rów nież potocznie stosowana w sposób 
niew łaściw y do arterii nie m ających wiele cech wspólnych z typem tu opi
sanym, a prow adzonych jak zw ykłe arterie m iejskie, jedynie z m yślą prze
znaczenia ich dla ruchu sam ochodowego.

Zagadnieniem  również blisko zw iązanym  z olbrzym im  rozwojem  ru
chu sam ochodowego, przede w szystkim  w  U . S. A m eryki Północnej, jest 
spraw a postoju. Posiadanie przez każ
dego niemal człow ieka dorosłego i pra
cującego w łasnego samochodu, w  nie
których m iastach doprowadziło do ka
tastrofalnego przeciążenia ulic i braku 
m iejsca postoju. Zatrzym yw anie samo
chodu na czas dłuższy p rzy  chodniku 
jest na w iększych arteriach w zbro
nione. Jadący więc zm uszony jest szu
kać specjalnego placu postojowego, im 
prow izow anego zw ykle na jakiejś nie
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Of>rac. Zakł. Urban.

R y s. 217. I lo ść  m ie szk a ń có w  p r z y p a d a ją 
cych  na je d n o  auto  w  c z o ło w y c h  k ra ja c h  
m o to ry z a c ji w  r. 1933 w  U . S . A ., A n g lii,  

F r a n c ji  i w  N iem czech .
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zabudowanej parceli w  śród
mieściu. Stracony czas przej
ścia od m iejsca postoju i z po
wrotem, opłata dosyć w ysoka 
25— 35 centów oraz powolny 
ruch w śródm ieściu, spowodo
wany przeciążeniem  arterii 
i rytm izow aną sygnalizacją  na 
skrzyżow aniach, w znacznym  
stopniu przekreślają zalety po
siadania samochodu. O bjaw y 
te, zaledw ie spostrzegane 
w Europie, w  m iastach ame
rykańskich w ytw o rzyły  sw oi
sty problem, nie dający się roz
wiązać w  granicach nadzw y
czaj intensywnie zabudowane
go śródmieścia. N aw et w zno
szenie w ielopiętrow ych garaży  
postojowych, pom ijając spra
wę kosztów, nie daje rozw ią
zania idealnego. T e  objaw y 
wprost w ybuchow ego aż do 
ostatnich czasów  w zrastania 
liczby samochodów przekre
śliły jego w artość w użytkow a
niu codziennym  do tego stop
nia, że w wielu w ypadkach 

w  śródm ieściu N ew  Y o rk u  i C hicago m ożna najprędzej dostać się do celu 
pieszo.

Z tym  w iększym  przeto naciskiem  należy zagadnienie to rozw iązy
w ać w planach urbanistycznych nowoczesnych, przew idując place postojowe 
przy  instytucjach, zatrudniających dużą liczbę pracow ników  lub przyciąga
jących znaczne rzesze interesantów, w intensywnie zabudowanych dzielni
cach handlowo-biurowych, w dzielnicach spacerów, sportów i rozryw ek, 
w w ażnych węzłach kom unikacyjnych, jak  dworce kolejowe i autobusowe, 
porty itp.

T o, co zostało tu om ówione w stosunku do różnorodnych arterii ko
m unikacyjnych, stanowi ogólny szkielet konstrukcyjny podstawowych sieci 
na obszarze miasta. N asuw ają się tylko jeszcze pewne uw agi w stosunku do 
linii o specjalnym  przeznaczeniu.

A rterie  specjalne —  przeznaczone dla obsługi dw orców, portów, sta
cji tow arow ych, lotnisk, stadionów sportowych, cm entarzy itd. odpowiednio 
do sw ych szczególnych zadań, w inny posiadać odpowiedni układ, łączność 
z całością arterii oraz w łaściw e przekroje podłużne, poprzeczne i odpowied-
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R y s . 218. P la c e  p o s to jo w e  d la  sam o ch od ów  w  sieci 
u liczn e j z  p od an iem  p o w ierzch n i z a jm o w a n e j p rze z  
jeden  sam och ód p rz y  ró żn ych  sp o so bach  u sta w ia n ia
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fot. autora

R y s . 219. L o n d y n .  T h e  M all. A r te r ia  re p re ze n ta cy jn a  i p a rk o w a  p ro w a d zą ca  od re
zy d e n c ji k ró le w sk ie j B u ck in g h a m  P a la ce  do T r a fa lg a r  S q u a re  w  L o n d y n ie , łącząca  w ie l
k ie  p rze strze n ie  zie lon e H y d e  P a rk u  i S . Jam es P a rk u  z  n a jb a rd z ie j c en tra ln y m  punktem

śród m ieścia .

nią form ę architektoniczną, w yrażoną w m ateriale budowlanym  lub ogrod
niczym.

A r t e r i e  s p a c e r o w e  lub pasma parkowe —  ułożone zasadniczo 
w kierunkach prom ieniow ych ku peryferiom  m iasta —  prowadzą do obsza
rów leśnych, parkowych, wodnych, w ybitnych punktów krajobrazow ych, te
renów sportowych itp. O  ile m ają one służyć jednocześnie dla ruchu koło
w ego i w ypoczynkow ego pieszego w inny być opracowane w planie i w  prze
krojach tak, aby daw ały w arunki odpowiednie dla przechadzki w ładnym  
otoczeniu i czystym  powietrzu. Jezdnia przeznaczona dla ruchu kołowego, 
a więc głów nie sam ochodowego, powinna być ujęta w  pasma roślinności, 
krzew ów , żyw opłotów  i drzew, izolujące publiczność pieszą od kurzu, ha
łasu i w yziew ów  m otorów. A rterie  tego rodzaju zbliżają się w  sw ym  cha
rakterze do pasm  parkow ych, stanow iących linie kom unikacyjne w  ogólnym  
system ie terenów zielonych, tj. parków, lasów, ogrodów  itp., wchodzących 
w całość planu m iasta (p. przekroje rys. 182— 184).

A r t e r i e  r e p r e z e n t a c y j n e  w iążą się zw ykle w sw ym  ukła
dzie najściślej z istnieniem  instytucji publicznych, gm achów  o charakterze 
społecznym, m onum entalnych i pam iątkowych. Stanow ią tło pochodów, u ro
czystości publicznych, defilad w ojska itp., w yn ikają z potrzeb m iast w iel
kich i stołecznych. U kład, przekroje, budowę i wyposażenie należałoby cał
kow icie podporządkow ać wielkości i kom pozycji architektonicznej i sharmo- 
nizow ać z otaczającym i gm acham i i ich przeznaczeniem . Ew entualne skrzy
żow ania z ruchliw ym i arteriam i poprzecznym i powinny być zakładane w mo
żliw ie najw iększych odstępach i w  m iarę m ożności na dwóch poziomach.
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R ys. 220. P a r y ż .  P rz e str z e n ie  z ie lon e  i a rte ria  re p re ze n ta cy jn a  P ó l E liz e js k ic h  łączn ie  
z  P la c e m  Z g o d y  i o g ro d em  T u ille r ie s  —  część  zach od nia.

F orm a architektoniczna musi tu dom inować ponad drugorzędnym i w zglę
dami praktycznym i życia codziennego i stanowić tło w ielkich aktów  życia 
społecznego i państwowego.

e) S i e ć k o m u n i k a c j i  w o d n e j .  W  granicach projektow a
nego obszaru m iejskiego kom unikacja wodna może być dwóch rodzajów. 
B ądź o charakterze lokalnym , w celu połączenia dwóch brzegów  rzeki lub 
jeziora, leżącego w obrębie m iasta; w  tym  w ypadku ma ona znaczenie czy
sto m iejscowe i służy przew ażnie dla ruchu osobowego lub niew ielkiego to
w arow ego. B ądź też dane m iasto wchodzi w  obręb w ielkiej sieci kom uni
kacji wodnej ogólnopaństwowej. W  takim  razie w szelkie urządzenia i bu-

LUWR

Oprać. Za ki. Urban.

R y s . 221. P la n  s y tu a c y jn y  do ry su n k ó w  220 i 222. W ie lk ie  p rze strze n ie  zie lon e w p r o 
w a d zo n e  są do w n ę trza  m ia sta  i s ię g a ją  do cen tra ln ego  p u nktu  śród m ieścia  —  L u w ru . 
C a ło ść  za ło żen ia , od śre d n io w ie czn e j c zęści L u w r u  do P la c u  G w ia z d y  (P la c e  de l 'E to ile ) ,

o b e jm u je  3 km  d łu go ści.
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R y s. 222. P a r y ż .  P rz e str z e n ie  z ie lon e  i a rte ria  re p re ze n ta c y jn a  P ó l E l iz e js k ic h  łą czn ie  
z  P la c em  Z g o d y , o gro d em  T u ile r ie s  i L u w re m  —  część  w sch od nia.

dowy, jak  kanały, regulacja rzek, baseny portowe itd. podporządkow ują się 
ogólnym  zarysom  konstrukcyjnym  całej sieci. T ym  niemniej projekt urba
nistyczny obejm uje szczegółow e opracowanie fragm entów  dotyczących po
trzeb danego m iasta i dąży do jak najlepszego dostosowania sieci do specjal
nych potrzeb m iejskich. P rzyk ład  sieci kom unikacji wodnych zbudowanych 
na Zachodzie i posiadających ogrom ne znaczenie gospodarcze w życiu  eko
nom icznym  E uropy całej winien zw rócić naszą uw agę na tę dziedzinę. M a
sow y ruch tow arów , w yzyskanie siły wodnej i jednoczesna ochrona od w y
lewów  i katastrofalnych powodzi pow inny odegrać w ybitną rolę w  budowie 
naszych m iast i przy  w yjątkow o dodatnim układzie rzek w całości państwa. 
Centralnie płynąca W isła  i jej obustronne dopływy, łatw ość przeprow adze
nia w kraju  równinow ym  wielkich linii kom unikacji wodnej z zachodu na 
wschód i z B ałtyku  do m orza C zarnego otw iera w ielkie perspektyw y gospo
darcze dla w szystkich niemal większych m iast polskich. W szystkie  te urzą
dzenia, od najm niejszych do najw iększych odgryw ają  ogrom ną rolę w  kra j

o b r a z ie  m iasta, w całości i w  jego szczegółach, i w inny być bardzo wszech
stronnie studiowane nie tylko pod w zględem  konstrukcyjnym , lecz właśnie 
z punktu w idzenia krajobrazu i charakteru miasta.

f) S i e ć  k o m u n i k a c j i  l o t n i c z e j .  S ieć ta rozw ija się w k ra
jach E urop y i A m eryki nader pom yślnie i szybko. W  dziedzinie prac urba
nistycznych w ym aga ona przew idyw ania w  w iększych ośrodkach m iejskich 
odpowiednich terenów na lotniska i zabudowania z nimi związane. Spraw ą 
w ielkiej w agi jest sytuow anie lotnisk jak  najbliżej m iasta w celu uniknię
cia długich dojazdów i łączenie ich ze śródm ieściem  jak najbardziej spraw 
nymi i przejrzystym i arteriam i dojazdow ym i. K om unikacja lotnicza odzna
czająca się najw iększą szybkością i służąca głów nie ruchowi osobowemu 
i pocztowem u nie powinna być ham owana trudnością i odległością dojaz
dów. W ielkość obszarów w ym aganych dla lotniska i jego charakter tech-
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niczny w ym aga szczegółow ych studiów przy rozm ieszczaniu terenów w ogól
nym  planie miasta.

R ys. 222a. S t o c k h o l m .  N o w o cze sn e  lo tn isk o  B rom m a.

Om ówione w tym rozdziale dwa zasadnicze działy pracy w kompo
zycji miasta, tj. dokonany szczegółow y podział terenów i ustalona sieć ko
munikacyjna tworzą fundam ent dalszego rozw oju projektu. D otyczy on już  
bezpośrednio spełnienia dwóch głównych fu n kcji organizmu m iejskiego, 
tj. kształtowania mieszkania i warsztatu pracy.

Jednocześnie ‘ustalony tu plan ogólny miasta pozwala przystąpić do 
szczegółow ego opracowania licznych systemów w y p o s a ż e n i a  terenu 
m iejskiego. Będą to projekty wodociągów, kanalizacji, elektryfikacji, insta
lacji gazowych, telefonów, ewentualnych dzielnicowych centrali ogrzewni
czych itp.

W szystkie omówione zu tym rozdziale prace techniczne i badawcze w y
magają jednocześnie ujęcia i rozwiązania architektonicznego. Zbadanie 
i  podkreślenie ęech piękna przyrody, krajobrazu, zabytkózu i budowli istnie
jących, ukształtowanie licznych dzieł inżynierskich, tivorzących poszczególne  
człony nowoczesnej konstrukcji urbanistycznej, ujęcie kształtu ulic i pla
ców, wód i przestrzeni zielonych  —  oto bogate pole tw órczej pracy w for- 
mowaniu konstrukcyjnego szkieletu miasta.

Zamiast przypadkozujej sumy poszczególnych nie skoordynowanych 
dziel —  zamiast dowolnego konglomeratu w ielkich nieraz i podziwu god
nych w ysiłków ludzkich powinien się w znieść harm onijny i skrystalizowany  
twór, łączący w  sobie i oświetlający zagadnienia czasu i przestrzeni, mate
riału plastycznego i kierow niczej myśli.

Dotycliczasozua współpraca badawcza szeregu specjalistów dochodzi 
do szuego punktu kulminacyjnego w chw ili ustalenia podstaw konstrukcji 
urbanistycznej. Po powzięciu właściwych decyzji rozpoczyna się w wielu 
równoległych działach budowy miasta szczegółowa praca projektodawcza 
i  wykonawcza.
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R O Z D Z I A Ł  S I Ó D M Y

A . P O T R Z E B Y  M IE S Z K A N IO W E . —  1!. P O D S T A W Y  K O N S T R U K C Y J N E  T E R E N Ó W  M IE S Z K A N IO W Y C H . 

C. K O M U N IK A C J A  I W Y P O S A Ż E N IE  T E R E N U . —  IX K S Z T A Ł T O W A N IE  D O M U , D Z IA Ł K I  I B L O K U . 

E . S T R E F Y  B U D O W L A N E  I P L A N  M IA S T A . —  F . P R Z E K S Z T A Ł C A N IE  B L O K Ó W  I D Z IE L N IC .

OM Ó W IO N E  w  pierw szych rozdziałach tego tomu przem iany gospo
darcze i społeczne w życiu  narodów europejskich, pierw sza w ojna św ia

towa, burzliw y przebieg dwudziestoletniego okresu m iędzy wojnam i, oraz 
jedyne w historii zniszczenia dziesiątków  wielkich miast, setek i tysięcy 
m niejszych osiedli w drugiej wojnie światow ej wysunęły sprawę m ieszkania 
i domu na czoło najw ażniejszych zagadnień nie tylko urbanistyki nowocze
snej, ale w ogóle cyw ilizacji europejskiej. O  ile jedna z dwóch funkcji w pro
cesach urbanizacji, tj. organizacja i budowa w arsztatów  pracy, znalazła 
wielokrotnie poparcie i opiekę w ielkich organizm ów  gospodarczych, czoło
w ych m echanizm ów państwowych, kapitału pryw atnego i publicznego —  
zresztą przew ażnie dla celów doryw czego zysku m aterialnego, dla niekoń
czącego się zbrojenia państw —  o tyle druga funkcja podstaw owa budow y 
miasta, tj. budowa domu m ieszkalnego, była traktow ana na ogół po m aco
szemu i bezplanowo. Skutkiem  tego jest brak dodatnich w yników  w budow
nictwie m ieszkaniow ym  w poszczególnych krajach i to niezależnie od po
ziom u gospodarczego, ustroju społecznego i politycznego. O czyw iście  w k ra
jach najmniej zniszczonych wojnam i, lub całkow icie przez nie nienaruszo-

fot. autora.

R y s . 223. H y d e  P a r k  w  L o n d y n ie  —  n a jd a w n ie js z y  i n a jb a rd z ie j c h a ra k te ry sty c z n y
p a rk  p u b liczn y  w  w ie lk im  m ieście.
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nymi i p rzy  niew ielkim  przyroście ich zaludnienia spraw a m ieszkalnictwa 
nie nabierała cech chorobliwego zaognienia. N atom iast w  krajach zniszczo
nych bezpośrednio lub pośrednio działaniam i wojennym i lub ich dalszymi 
konsekwencjam i, oraz przy znacznym  przyroście zaludnienia, spraw a ta 
stała się w  dobie obecnej zagadnieniem  czołowym , nie tylko w płaszczyźnie 
urbanistyki, ale w  ogóle w  życiu  politycznym , społecznym  i gospodarczym  
w poszczególnych krajach.

W ielkie przem iany dokonywujące się po drugiej wojnie światow ej oraz 
doświadczenia i spostrzeżenia, poczynione w ostatnich kilkudziesięciu latach 
w skazały, że sprawę m ieszkania człow ieka współczesnego w krajach europej
skich —  i w Polsce w szczególności —  należy oprzeć na podstawie jak najszer
szej. Podstaw ą tą jest celowe rozm ieszczenie człow ieka i jego skupień o cha
rakterze w iejskim  czy m iejskim  na obszarze całego kraju  —  na tle w arun
ków  przyrody, na tle w arunków  i m ożliwości współczesnej cyw ilizacji tech
nicznej, na tle potrzeb indyw idualnego rozw oju osobowości człow ieka i spo
łeczeństwa, które on tw orzy. W yrazem  zrozum ienia spraw y nowoczesnej 
budowy m iasta w pow yższym  oświetleniu jest rozw ijająca się od kilku dzie
siątków  lat akcja p l a n o w a n i a  r e g i o n a l n e g o  i k r a j o w e g o .  
N a tym  właśnie polu pracy badane jest, rozważane i decydowane racjonalne 
przem ieszczenie ludności i rozm ieszczenie oraz przekształcenie osiedli na 
przestrzeni całego kraju  lub jego fragm entów. P lan y krajow y i regionalne 
decydują w ogólnych zarysach na podstawie racjonalnie przeprow a
dzonych badań o celowym  rozm ieszczeniu ludności, odpowiednio do jej 
struktury zawodowej w całości kraju  i w  poszczególnych jego regionach 
i na podstawie tych w arunków  przyrodzonych i gospodarczych, które umo
żliw iają  udostępnienie, postęp i upowszechnienie najszersze współczesnych 
zdobyczy cyw ilizacji. Będą to w arunki życia  człowieka, objęte układem  geo
graficznym , geologicznym , topograficznym  i klim atycznym . U rodzajna 
gleba i odpowiedni klim at dla w arsztatu pracy rolnika i ogrodnika, nadzw y
czaj ważne dla całości gospodarki zasoby leśne, złoża mineralne, w arunku
jące rozwój poszczególnych gałęzi przem ysłu, źródła energii w  postaci wę
gla  i w ody oraz gazów  ziemnych, obfitość wód nieodzowna dla wszelkich 
form  istnienia człow ieka i organizacji jego pracy rolniczej, ogrodniczej, rze
m ieślniczej i przem ysłow ej —  oto zespół warunków, na których opiera się 
istnienie i skupianie się w  m niejsze i większe osiedla i m iasta ludności ca
łego kraju. W  tych ramach rozw ija  się wieś, a w  dalszym  ciągu  następują 
procesy urbanizacji, prowadzące do pow staw ania m iast i założeń przem y
słow ych o różnorodnej skali i typie.

U jm ując zagadnienie m ieszkalnictw a w pow yższych ramach, zdam y 
sobie łatw o sprawę z różnorodności kształtu m ieszkania i domu w m iastach 
czasów ubiegłych i w m ieście współczesnym . Różnorodność czynników  
współczesnej cyw ilizacji w  jeszcze w yższym  stopniu, niż w  wiekach ubie
głych, w pływ a na różnolitość w ym agań i m ożliwości w  budowie m ieszkania 
współczesnego. W  przeciw ieństwie do skrajnie indyw idualistycznego i w  re
zultacie zupełnie bezplanowego budownictwa m ieszkaniow ego ostatniego
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stulecia, urbanista współczesny w pracach sw ych winien poznać i uw zględ
nić bardzo wszechstronnie warunki społeczne i gospodarcze doby obecnej 
i liczne form y rozw ijającego się w spółżycia społecznego ludności m iasta dzi
siejszego. W spółpraca m ilionow ych rzesz pracow ników  fizycznych i um y
słow ych w wielkich organizacjach przem ysłu, handlu i transportu, w ycho
wanie fizyczne i duchowe dzieci i m łodzieży, szkolnictwo i oświata, zdro
wotność, w ypoczynek i rozryw ka po pracy, opieka społeczna i ponad w szyst
kim  —  rozwój i upowszechnienie kultury w śród najszerszych w arstw  spo
łecznych dyktują kierunek zupełnie określony w kształtowaniu m ieszkania 
i domu nowoczesnego. W  ten sposób powstaje zw arty  program  budownic
twa m ieszkaniow ego dla najszerszych w arstw  ludności m iejskiej, tak w od
niesieniu do m iasta istniejącego, z jego licznym i wadami, jak również w od
niesieniu do m iasta odbudow yw anego po zniszczeniach wojennych, lub za
kładanego na nowo osiedla lub dzielnicy. P rogram  ten winien uwzględnić 
z jednej strony potrzeby indyw idualne człow ieka i jego rodziny, z drugiej 
zaś —  liczne stosunki społeczne, które go w iążą w różnych płaszczyznach 
z otoczeniem.

W  odniesieniu do m iasta istniejącego, program  ten obejmie naprawę 
i podniesienie stanu istniejącego w m ieszkalnictwie pod w zględem  zdrow ot
nym, technicznym  i architektonicznym , tj. naprawę i przebudowę domów 
i całych bloków urbanistycznych, ich nowoczesne wyposażenie techniczne, 
zapew niające choćby najkonieczniejszy kom fort m ieszkaniow y, oraz planowe 
urządzenie i budowę instytucji i budynków, służących różnorodnym  kształ
tom  i potrzebom  życia społecznego. Żłobek i przedszkole, kościół i teatr, sala 
zebrań, stadion i szpital oraz szereg innych urządzeń będą stanow iły na od
powiednim  szczeblu nieodzowne składniki nowoczesnego zespołu m ieszka
niowego, zależnie od jego  skali, tj. liczby ludności.

W  drugim  wypadku, tj. w odniesieniu do osiedla nowozakładanego 
na terenie niezabudowanym , oba jego podstawowe składniki, tj. m ieszka
nie i wszelkie urządzenia życia  społecznego powinny być skomponowane 
w  jedną całość, organizującą pełnię życia  człow ieka i jego rodziny w  m ie
szkaniu i w jego licznych i bliskich stosunkach społecznych z otoczeniem 
w  bliższym  lub dalszym  zasięgu. W  tym  kierunku już przed kilkunastu laty 
prowadzono studia urbanistyczne w U . S. A. w celu utw orzenia pewnego 
zespołu, pewnej ilości budynków m ieszkaniow ych organicznie sprzężonych 
z  odpowiednim i urządzeniam i o charakterze społecznym. W  ten sposób po
w stało pojęcie « j e d n o s t k i  s ą s i e d z k i e j »  (N eighbourhood U nit), 
która obejm uje obszar kilkunastu ha i odpowiada zaludnieniu paru tysięcy 
m ieszkańców . Z a punkt w yjścia  zespolenia takiego obszaru m iejskiego i da
nej ilości ludzi uznano spraw ę wspólnego w ychow ania i kształcenia dzieci 
i m łodzieży szkolnej. O w a «jednostka sąsiedzka» obejmuje więc przedszkola, 
szkoły, ośrodki zaopatrzenia (żyw ność, odzież itp.) i te urządzenia usłu
gow e i kulturalne, które są nieodzowne dla "norm alnego bytow ania danego 
zespołu ludności m iejskiej. W spółczesna praca urbanistyczna w Polsce idzie 
zdecydow anie w  tym  kierunku, aby koncepcję am erykańskiej «jednostki są-
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sieSzkiej» dalej rozwinąć, dostosować do postępującego dem okratycznego 
rozw oju społecznego i do naglącej potrzeby u p o w s z e c h n i e n i a  zdo
byczy cyw ilizacji technicznej i kultury dla najszerszych w arstw  społeczno
ści m iejskiej.

Spraw ą podstaw ową w planowaniu jest ogrom ne zacofanie Polski 
tak w obszarach wiejskich, jak i m iejskich pod względem  zagęszczenia ilo
ści m ieszkańców w stosunku do ilości izb. G dy w krajach środkowej i za
chodniej E uropy przypada na jedną izbę 0,7— 1,5 osób, to w  m ieszkaniach 
jednoizbowych w Polsce, których jest niestety najwięcej i to w złym  sta
nie technicznym , przypada 3— 4,5 osób na izbę. P rzy  czym  należy zazna
czyć, że m ieszkania jednoizbowe na Zachodzie należą do rzadkości. W  w iel
kich miastach, a często i na wsi spotykam y niejednokrotnie zagęszczenie 
6— 7 i więcej osób na izbę. Staje się oczyw iste, że przede w szystkim  usu
nięcie braku m ieszkań i napraw a ich stanu technicznego jest najaktualniej
szym  zadaniem w urbanistyce dzisiejszej. N ierozw iązanie tego zadania 
w najbliższych dziesiątkach lat grozi najcięższym i konsekwencjam i w roz
woju biologicznym , kulturalnym  i społecznym  ludności całego kraju.

Załączona tablica ilustruje pow yższą sprawę odnośnie zagęszczenia, 
podając procentowo cztery zasadnicze typy m ieszkań:

T yp

m ieszkania

Londyn 

r. 1931

Bruksela 

r. 1927

B eilin  

r. 1931

Polska 
miasta 
r. 1931

W arszawa 

r. 1931

W arszawa 

r. *945

W arszaw a 

r. 1946

1-izbowe o ,7 12 5 4,4 36,5 42,5 42,7 44 9
2-izbowe 3.3 23.1 29,0 32,2 24,4 33.4 31 .1
3-izbowe 7.4 21,7 35.4 16,9 16,2 15,0 14,6

4-izbowe 
i więcej

SS,6 42.7 41,6 14,1 15.5 8.9 9.4

P ow yższe dane łącznie z obrazem  m ieszkalnictw a we wsi polskiej 
w skazują, że w  najbliższych dziesiątkach lat należy zbudować m ieszkania 
dobrze wyposażone co najmniej dla d z i e s i ę c i u  m i l i o n ó w  ludności 
Polski. Jest to nieodzow ny warunek jej podniesienia cyw ilizacyjn ego i g o 
spodarczego oraz społecznego. N ależy  przejść od m ieszkań 1— 2 izbow ych 
do 3— 4 izbow ych i osiągnąć choćby najskrom niejszą normę przeciętną kra
jów  zachodnio-europejskich, niewiele przekraczających liczbę 1— 1,5 osób na 
izbę. Praktycznie biorąc równa się to p o d  w o j  e n i 11 p o w i  e r  2 c h n  i  
m ieszkaniow ej w całym kraju. I  to właśnie stanowi istotą programu urba
nistycznego na ziem iach P olsk i łącznie z  pobudowaniem gmachózv i urzą
dzeń warsztatów pracy i życia społecznego.

B. P O D S T A W Y  K O N S T R U K C Y J N E  T E R E N Ó W  M I E S Z K A N I O 
W Y C H . T rzecia  dziedzina studiów  objęła podział szczegółow y terenów  
i rozw iązanie sieci kom unikacyjnych różnego rodzaju. Pow stał przed nami
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w  ten sposób wszechstronnie przem yślany i dobrze zbudowany szkielet or
ganizm u m iejskiego. A  jednocześnie, na podstawie poprzednio przeprow a
dzonych badań ekonomicznych, społecznych i dem ograficznych, skrystalizo
w ał się już program  m ieszkaniow y i gospodarczy danego miasta. N ależy 
-więc teraz dalej rozw ijać projekt urbanistyczny i budować najistotniejsze 
o rga n y  miasta, tj. dzielnice m ieszkaniowe oraz dzielnice i w arsztaty  pracy. 
Jak to już wielokrotnie zaznaczałem , jest to funkcja podstaw owa m iasta 
w szystkich  epok i narodów —  cel ostateczny, którem u trzeba podporządko
w ać wszelkie zabiegi i w ysiłki organizacyjne, gospodarcze i techniczne. O gół 
prac objętych dziedzinam i poprzednio om ówionym i stanowi tło, na którym  
rozw ija  się szeroko i w sposób racjonalny spraw a nowocześnie ujętego m ie
szkania.

D obrze pom yślane i oparte na w ynikach poprzednich analiz m ieszka
nie, dostosowane do potrzeb i m ożliwości gospodarczych i społecznych jego 
m ieszkańców i całego kraju, jest podstawową i m iarodajną kom órką now o
czesnego organizm u m iejskiego. Zbudowana na realnym  program ie gospo
darczym  w inna ona w yzyskiw ać jak najdalej bogate środki techniki budo
wlanej, zdrowotnej i kom unikacyjnej, jak również sztuki architektonicznej 
i ogrodniczej. I powinna się stać w  swej w ielkiej masie, odpowiadającej 
potrzebom  ludności m iejskiej, głów nym  i podstaw owym  tw orzyw em  doj
rzałej form y urbanistycznej i architektonicznej. Z jednej lub kilku takich 
kom órek urbanistycznych, tj. m ieszkań, tw orzy  się dom, z kilku lub kilku
nastu domów —  blok urbanistyczny, z gru py bloków w yrasta dzielnica. 
A  z kilku lub więcej dzielnic m ieszkaniowych, łącznie z dzielnicam i w ar
sztatów  pracy rodzi się organiczna całość urbanistyczna, tj. miasto.

W  najściślejszym  zw iązku  z ukształtowaniem  kom órki urbanistycz
nej, tj. m ieszkania, leży otaczająca ją bezpośrednio lub pośrednio prze
strzeń wolna w postaci dziedzińca, ogrodu indyw idualnego czy zespołowego, 
parku, przestrzeni zielonych itp. O pracow anie szczegółow ego program u 
m ieszkaniow ego i jego rozw iązanie w projekcie urbanistycznym  opieram y 
na dokładnej analizie w arunków  przyrodzonych, ekonomicznych, dem ogra
ficznych  i technicznych, zaw artej w pierwszej i drugiej dziedzinie studiów 
(p. rozdział I V  i V ) .  Racjonalny program  m ieszkaniow y łączy się ściśle 
z  rozm iaram i i ukształtowaniem  w yżej w ym ienionych przestrzeni zielonych 
i z kierow niczą m yślą kom pozycji architektonicznej.

P row adząc do syntezy poszczególnych czynników  i w pływ ów , kształ
tujących dziedzinę m ieszkaniow ą w  projekcie miasta, należy podkreślić 
sp raw y następujące:

W a r u n k i  p r z y r o d z o n e ,  tj. kierunki stron św iata w danym 
terenie i nasłonecznienie; kierunki panujących w iatrów ; rzeźbę i charakter 
terenu (płaski, falisty  lub górzysty) i w ynikające z tego typowe spadki 
działek i ulic, nośność gruntu i zw iązane z tym  granice jego obciążenia 
w  fundam entach projektowanych budynków. W arunki skanalizow ania i za
opatrzenia w wodę. W arunki te określają zw ykle w ogólnych zarysach typ 
zabudowy. D ążąc do najlepszego n a ś w i e t l e n i a  i w prow adzenia ma
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tów. W  tym  celu obie
ram y kierunek zasadni
czy domu z północy na 
południe z lekkim  odchy
leniem paru stopni ku 
wschodowi lub zachodo
wi, tj. orientujem y go na 
godzinę n - tą  lub 13-tą. 
D otyczy  to przede w szy
stkim  domów tw orzących 
długie, mniej lub więcej 
zw arte i jednolite szere
gi. P rzy  tym  rozw iąza
niu w prow adzam y do 
w nętrza domu intensy
wne światło w godzinach 
rannych z jednej strony 
domu i w godzinach po
południowych —  z dru
giej strony. K ieru jem y 
się także w arunkam i po
zornego ruchu słońca, 

charakterystycznym i dla naszych —  środkowo-europejskich —  i specjalnie 
polskich sytuacji geograficznych. W  załączonych rysunkach podajem y po
łożenie słońca w czterech charakterystycznych datach w ciągu roku w sy
tuacji geograficznej W arszaw y. W yn ika  z tego fakt niskiego na ogół poło
żenia słońca nad horyzontem , a co za tym  idzie, głębokiego zasięgu pro
mieni św iatła i słońca w g łą b  wnętrza domu w obu zaznaczonych porach.

Oprać. Zakł. Urban.

R ys. 224. S y tu o w a n ie  d o m ó w  w  za leżn o ści od n aśw ietlen ia  
i w a rstw ie .

CZERWIEC GRUDZIEŃM łZESIENMARZEC

Oprać. Zakł. Urban.

R y s. 225. P o ło ż e n ia  (a zy m u ty )  i w y so k o śc i nad h o ry zo n tem  (k ą ty  n ach ylen ia) słońca 
w  czterech  c h a ra k te ry sty c zn y ch  o k resach  roku w  W a rs z a w ie .

ksimum promieni słońca do wnętrza m ieszkania orientujem y się w sytuo
waniu domu kierunkam i stron świata. P rzy jm u jąc w zasadzie dom dwu- 
traktow y dążym y do m ożliw ie równom iernego naświetlenia obu jego trak-
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Oprać. Zakł. (Jrbatt.

R y s . 226. W y k r e s y  c ien ia  rzu con eg o  p rz e z  sześcia n  ró w n o 
b o czn y  w  za leżn o śc i od  w y so k o śc i słoń ca  nad h o ryzo n tem  

w  czterech  c h a ra k te ry sty c z n y ch  ok resa ch  roku.

tj. z rana i po południu. D uża ilość światła, zdrowotne i dezynfekujące 
właściw ości promieni słonecznych, niezaprzeczalne wartości estetyczne 
słońca we w nętrzu m ieszkalnym  —  oto kardynalne zalety w łaściw ej sytua
cji domu w stosunku do 
stron świata. W  stosun
ku do naświetlenia zna
czenie drugorzędne ma 
kierunek panujących 
w i a t r ó w. P rzyczyn ia
ją się one do szybkiego 
i dokładnego przew ie
trzenia poszczególnego 
domu i wnętrza dzie
dzińca, w zględnie bloku.
Jednakże w  w ielu okoli
cach naszego kraju  w ia
try  z określonych kierun
ków  są tak długotrw ałe 
i silne, że pożądanym  się 
staje przeciw działanie im 
w  pewnej mierze. M oże
m y więc poszczególne 
domy i całe ich szeregi 
tak ustawiać, aby ochra
niać pewne przestrzenie 
od zbyt silnego i p rzy
krego przew iew u. D oty
czy to w  dużym  stopniu 
ogródków  indyw idual
nych, jak również ogród
ków  dla dzieci, m iejsc 
w ypoczynkow ych, boisk 
sportowych, sadów i in
nych kultur ogrodni
czych.

Znaczną rolę w  roz
planowaniu domów i ca
łych bloków odgryw a 
r z e ź b a  t e r  en u. T e 
ren płaski lub posiada
jący spadki paroprocen- 
towe, nie tw órz}' żad
nych trudności i pozwala 
bez ograniczeń uw zględ
niać w  planie inne czyn

- F M I C 1 U K A  W O S . N Y

- ' '  LAFA
- • • jffiłlM
- •« ZIMY
- •• CAŁOROCZNA

Oprać. Zakł. Urban.

R y s . 227. C z ę sto tliw o ś ć  i k ie ru n k i w ia tró w  w  o k resie  
25-letnim  w  W a rs z a w ie .
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10% 20% 40%o%

Oprać. Zakł. Urban.
R ys. 228. K s z ta łto w a n ie  p rz e k ro ju  dom u na terenach sp a 

d z isty c h  o ró żn y m  n achylen iu.

niki. N atom iast teren o spadkach przekraczających 10% może już w yw ołać 
trudności w prowadzeniu ulic i w w ytyczaniu  zasadniczych kierunków  za
budowy, podyktowanych np. kierunkam i stron świata. Często spotykane

spadki przekraczające 
20% mogą w płynąć bez
pośrednio na zabudowę. 
P rzy  tym  nasuw ają się 
tu dwa zagadnienia: 
ukształtowanie sam ego 
domu i przestrzeni w ol
nej względnie ogrodo

wej, która go otacza. D om  winien być tak zaprojektow any pod względem  
gospodarczym  i architektonicznym , aby istniejące nierówności terenu nie
w yw oływ ały  skutków ujem nych w jego ostatecznym  ukształtow aniu i ko
sztach budowy.

W  tych sytuacjach na terenach o spadkach kilkunastu procentowych 
lub ostrzejszych ma duże znaczenie najniższa kondygnacja domu, łącznie 
z przylegającym i ścianami i fundam entam i. Z drugiej strony m iarodajny 
jest również kształt otaczającej przestrzeni wolnej czy ogrodu. Przestrzeń 
ta powinna mieć spadki m ożliwie jednokierunkowe, idące równolegle do 
ściany frontow ej domu lub, w gorszym  wypadku, prostopadle do niej (p. rys. 
64 i 66). O ile natom iast w arstw ice przebiegają skośnie do ścian domu i tw o

rzą w ygięcia  w ichrow a
te, ukształtow anie ogród
ka nasunie bardzo zna
czne trudności architek
toniczne. W yn iknie po
trzeba nasypów, m urów 
oporowych itp urzą
dzeń, nieraz bardzo ko
sztow nych i utrudniają
cych dodatnie rozw iąza
nie plastyczne ogrodu. 
W  szczególności dotyczy 
to m ałych ogródków  
przy przeciętnych nie
wielkich domach m iej
skich. Z pow yższych po
w odów przyjm iem y za 
zasadę stawianie domów, 

• w zględnie zakładanie 
dłuższych stron bloku ur- 

oprac. Z,«. Urban, banistycznego, bądź rów- 
R y s . 229. S y tu o w a n ie  b lo k ó w  na sp adku  (ró w n o leg le  lub nolegle do warstw ie, 

p ro stop ad le  do w a rs tw ie ) . bądź prostopadle
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Racjonalne i zadawalające pod względem  architektonicznym  rozplano
w an ie terenu o ostrych spadkach natrafia  często na przeszkody innej natury. 
N a spadkach tych z trudem  utrzym uje się roślinność, gdyż w ody deszczowe 
z łatw ością rozm yw ają i znoszą w arstw ę urodzajną ziemi, a umocnienie jej 
w ym aga nieraz trudnych i kosztow nych zabiegów  technicznych. Jednocze

śnie staw ianie.zw artego szeregu domów wzdłuż w arstw ie u podnóża dużego 
spadku, staje się niewła-

E - 2 -

sciw ym  ze w zględu na 
ewentualność zalewu dol
nych kondygnacji do
m ów i konieczność prze
puszczenia wód desz
czow ych i śniegow ych 
w naturalnym  kierunku 
w dół, po istniejącym  
zboczu (p. rys. 242). N a
tom iast odprowadzenie 
kanałowe wód w pływ a
jących nieraz w  bardzo 
dużych ilościach i w bar
dzo krótkim  przeciągu 
czasu w ym aga zawsze 
znacznych nakładów i nie 
usuwa niebezpieczeństwa 
zalew u w razie w yjątko
wo gw ałtow nych opadów 
przy  oberwaniu się 
chm ury, szybkim  topnie
niu wielkich śniegów  itp. O m ówione tu trudności w ystąpią w  form ie ostrzej
szej, o ile rozw ażym y budowę w iększego zespołu łącznie z ulicami m ieszka
niow ym i.

R ozw iązania tego rodzaju w ym agają  w  każdym  w ypadku szczegóło
w ego przestudiow ania tak samej budow y domu, jego form y i konstrukcji, 
jak  również budowy ulicy, jej układu oraz urządzeń w yposażeniow ych ści
śle z nią zw iązanych, jak: kanalizacja, w odociąg, tor tram w ajow y itd. O czy
wiście, trudne te zadania konstrukcyjne m ogą dać w w yniku doskonałą 
form ę architektoniczną, jednakże w yk ażą  zawsze ujemne skutki gospodar
cze w  postaci w zrostu kosztów  budowy.

Z  rzeźbą terenu w iąże się nieraz n o ś n o ś ć  g r u n t u  budowlanego. 
M ożność obciążenia gruntu do pewnych tylko określonych i niewielkich g ra 
nic może w płynąć decydująco na sposób zabudowy. N ależy  p rzy  tym  zw ró 
cić uwagę, że sztuczne fundam entowania podnoszące nośność gruntu dają 
się przew ażnie stosować w w ypadkach w yjątkow ych, dla gm achów  wielkich 
i kosztow nych, natom iast nie powinny być przew idyw ane ze w zględów  g o 
spodarczych dla przeciętnej parupiętrowej zabudow y dzielnic m ieszkaniowych.

Oprać. Zakł. Urban.

R y s . 230. R ó żn e  sp o so b y  k sz ta łto w a n ia  u licy  m ie szk a n io 
w e j w  teren ach fa lis ty ch . P ro w a d z e n ie  u licy  na n asyp ie  
p o m ięd zy  dom am i, ja k  w  p rze k ro ju  2, d a je  w y n ik i nader 

u jem n e.
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R ys. 232. P r z e k r ó j p o w y ż sz e g o  bloku.

Spraw ę pokrewną z rzeźbą terenu i jego nośnością stanowi zagad 
nienie jego s k a n a l i z o w a n i a  i z a o p a t r z e n i a  w w o d ę .  Sp ra
wa ta w inna być zbadana i zdecydowana przez odpowiednich specjalistów 
w ciągu prowadzenia badań w pierw szej i drugiej dziedzinie studiów, tj. 
przy  ustalaniu ogólnych w arunków  zabudowy, przy  podziale terenów i pro
jektow aniu sieci kom unikacyjnych. Zagadnienie to w  sw ym  szczegółow ym  
opracowaniu sięga nieraz i w  zakres obecnej pracy przy  projekcie zabu
dowy m ieszkaniow ej. O gólny projekt kanalizacji i w odociągów  m oże w ska
zać pewne tereny skądinąd nadające się do zabudowy, lecz przedstaw iające 
w ielkie trudności do przeprow adzenia tych dwóch w ażnych instalacji w y
posażenia. M ogą to być trudności techniczne i bardzo znaczne koszty, które 
należałoby ponieść dla ich pokonania. P rzy  bardzo ścisłych kalkulacjach f i
nansowych, w skazanych p rzy  projektowaniu i zabudowie nowoczesnych 
dzielnic m ieszkaniowych, w zględy te potrafią nieraz przew ażyć decyzję na

R y s. 231. O sied le  ro b o tn icze  w ie lk ie j fa b r y k i ch leba K v a rn h o lm em  pod S tock h o lm em . 
Z a b u d o w a  na p o ch yło ści d om kam i je d n o ro d zin n y m i.
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wet w  kierunku całkow itego zaniechania przew idzianej poprzednio budowy. 
M ogą one nas skierować również do system u zabudowy bardziej ekstensyw 
nej, o typie zabudowań wiejskich, w których wielkie, ogólno splawne sy
stem y kanalizacyjne nie są konieczne, a wody i ścieki domowe m ogą być 
kierow ane i użytkowane na m iejscu dla celów ogrodniczych i rolniczych.

Podobnież spraw y zaopatrzenia w wodę i rozw inięcia przypuszczal
nie istniejącej sieci wodociągow ej na daną projektowaną dzielnicę m ieszka
niową byw ają ściśle zw iązane z rzeźbą terenu. P rzy  wielkich różnicach w y
sokościowych m oże zajść potrzeba urządzania specjalnych oddzielnych sy
stemów przew odów  i pokonania zw iązanych z tym  trudności technicznych, 
względnie gospodarczych.

C. K O M U N I K A C J A  I W Y P O S A Ż E N I E  T E R E N U . O gólny projekt 
kom unikacyjny obejmuje z natury rzeczy w szystkie sieci różnych typów. 
Racjonalne rozłożenie dzielnic w zw iązku z ich przypuszczalnym  zabudo
waniem  stanow iło już zakres poprzedniej dziedziny studiów. N atom iast za
daniem aktualnym  jest opracowanie szczegółów  linii kom unikacyjnych i w y
posażeniowych dotyczących terenów m ieszkaniowych. S p raw y dogodnego 
układu samych linii i przystanków , zabezpieczenie ruchu pieszego, kołow ego 
i rowerow ego, zdecydow anie ewentualnej potrzeby skrzyżow ań dwupoziom o
wych —  oto szereg punktów zw iązanych bezpośrednio ze sposobem zabudowy 
terenu i rozm ieszczenia na nim ludności. Ze spraw ą sieci kom unikacji łączy się 
zw ykle spraw a urządzeń w yposażenia terenu. Brukow ane powierzchnie ulic, 
kanały, wodociągi, linie przew odów  elektrycznych św iatła i siły, telefonicz
nych i gazow ych stanow ią organicznie zw iązaną i skom plikowaną sieć, która 
obejm uje teren dzielnicy m ieszkaniowej i przenika do podstawowej kom órki 
organizm u m iejskiego, tj. do m ieszkania. U kład ogólny tych sieci opraco
w any przez w łaściw ych rzeczoznaw ców  w szedł ju ż poprzednio w zakres ca
łości projektu urbanistycznego i w ynika z podziału terenów na budowlane 
i niebudowlane oraz ze szczegółow ego ich przeznaczenia.

W  obecnie om awianym  polu pracy pozostaje jednak do rozw iązania 
dalsze i bardziej szczegółow e studium  tych zagadnień. Polegają one na tech
nicznym  i ekonom icznym  sharm onizowaniu zabudow y terenu i jego w ypo
sażenia. Jeżeli porównam y teren wiejski z m iejskim , to spostrzeżem y przy 
badaniu działki budowlanej zasadniczą różnicę w  jej w artości i cenie ryn
kowej. W yp ływ a ona w pierw szym  stopniu z różnicy wyposażenia, a w dru
g im  stopniu z przynależności do miasta, jako jednolitego organizm u spo
łecznego i w arsztatu pracy produkcyjnej. S tojąc na stanowisku konieczności 
dostarczenia dogodnego m ieszkania dla w s z y s t k i c h  m ieszkańców m ia
sta, a nie tylko dla pewnej tak czy ow ak uprzyw ilejow anej jego grupy, mu
sim y dążyć do tw orzenia racjonalnej, przystępnej wartości i ceny działki, 
domu i m ieszkania. Wrartość w yposażenia technicznego terenu jest wielo
krotnie w yższa od jego wartości jako terenu kultury rolnej lub leśnej. Tę 
ostatnią m ożem y przyjąć w obecnych w arunkach jako równą kilkunastu lub 
kilkudziesięciu groszom  za m etr kw adratow y, gd y wartość i cena wyposa-
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R y s. 233. L o n d y n .  H y d e  P a r k  —  o b sz a r  w y p o c z y n k o w y  dla lic zn y c h  rzesz  ludn ości
sto licy .

żenią zależnie od celowości i konstrukcji poszczególnych rozw iązań oraz cen 
m iejscow ych, w yraża  się w  kilku lub kilkunastu złotych w  złocie za jeden 
m etr kw adratow y terenu. W  dzielnicach śródm iejskich wielkich miast, 
w skom plikowanych warunkach technicznych i ekonom icznych i przy bar
dzo kosztownych rozw iązaniach kom unikacyjnych, m oże ona osiągnąć kwotę 
kilkudziesięciu lub nawet kilkuset złotych. T a k  wielkie obciążenie odbija się 
bezpośrednio na kosztach domu i m ieszkania; prowadzi ono często do cha
rakterystycznego objawu em igracji m ieszkańców do dzielnic tańszych i po
zostaw ienia kosztow nego terenu śródm ieścia na potrzeby handlu, biurow o
ści, reprezentacji itd.

D zielnice śródm iejskie stolic europejskich i w ielom ilionow ych m iast 
am erykańskich z Londynem  i N ew  Y o rk iem  na czele ilustrują fak ty  te 
w sposób jaskraw y; ceny terenu, podbijane w  dodatku spekulacją, docho
dzą tam  do kilkunastu tysięcy złotych za jeden m etr kw adratow y.

Racjonalna oszczędność i celowość układu sieci wyposażenia polega 
na obsłużeniu jak najw iększego terenu jak najm niejszą długością linii i po
w ierzchni w yposażenia (tj. bruków, przewodów, kanałów', środków  kom u
nikacji itd.). N ie m ówię tu oczyw iście o racjonalnym  i oszczędnym  zapro
jektow aniu technicznym  i ekonom icznym  sam ych tych urządzeń, gd yż p rzy j
muję je jako nieodzowną przesłankę nowoczesnej pracy urbanistycznej. 
W  racjonalnie zaprojektow anych dzielnicach m ieszkaniow ych powierzchnia 
ulic, tj. jezdni i chodników, nie powinna w żadnym  wypadku przekraczać 
20% całej powierzchni dzielnicy.
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Oprać. Zakł. Urban.

R y s. 234. S ch em a ty  pasm  za b u d o w y  w z d łu ż  arterii k o 
m u n ik a c y jn e j z  m ożnością- sw o b o d n ego  k sz ta łto w a n ia  

p o szc ze g ó ln y ch  b u d y n k ó w .

O m aw iając w pływ  
układu sieci kom unikacyj
nych na kształtowanie blo
ku należy m ieć zaw sze na 
uwadze trzy  w yżej omó
wione typy środków ko
m unikacyjnych: jedne —  
korzystające z jezdni arte
rii ulicznej, drugie —  po
suw ające się po własnych 
torach, lecz dające się 
choćby częściowo łączyć 
i krzyżow ać z ruchem uli
cznym  i trzecie —  w yłą
czające wszelką z nimi 
styczność ze względu na 
szybkość i bezpieczeństwo 
pojazdów  i przechodniów.
D o drugiej* grupy zali
czam  tram w aje i kolejki elektryczne. D o trzeciej: koleje norm alnotorowe, ko
lejki typu «metro» i ruch sam ochodowy na autostradach.

Sieć pierw szej grupy, tj. arterie uliczne, wchodzi w ogólny układ 
planu urbanistycznego i narzuca pewne swoje warunki kształtom  działki 
i bloku. Z  naszego punktu w idzenia przekreślam y dawne quasi reprezen
tacyjne kształtowanie ulicy, przy którym  obow iązyw ało szeregow anie bo
gatych fasad okalających z obu stron ulicę i m askujących beznadziejnie 
smutne, chaotyczne i pozbawione światła i pow ietrza w nętrza bloków. P rze
ciwnie —  o ile w  danym  budynku i w  całości bloku nie ma sklepów, biur, 
instytucji publicznych itp. urządzeń, w ym agających bezpośredniej styczno
ści z arterią  i jej ruchem, odsuwam y domy m ieszkalne od niej jak najda
lej. T raktu jem y arterię jako linię doprow adzającą kom unikację do w łaści
wych ulic m ieszkaniowych, ale bynajm niej nie przypisujem y jej roli kierow 
niczej w  kształtowaniu zabudowy. C zynim y to tym  bardziej stanow czo i bez
względnie, że tylko w nie
wielu wypadkach kierunek 
arterii może podlegać tym  
czynnikom  przyrodzonym  
i technicznym  (światło, 
spadki terenu itp.), jakim  
winien podlegać dobrze sy
tuowany dom i blok urba
nistyczny. I dlatego, obok 
sytuacji szeregu domów

, j  . •• Oprać. Zakł. Urban.
w z d i u z  a r t e r i i ,  a l e  m o -  R y s. 235. S ch em a ty  u k szta łto w a n ia  b lo k ó w  i u lic  m ie- 
ż l i w i e  i z o lo w a n y c h  o d  j e j  sz k a n io w y c h  w z d łu ż  a rterii.
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ruchu pasami zieleni (traw niki, przedogródki) dążym y raczej do sytuacji 
prostopadłej lub choćby nawet skośnej. N ie w yłącza to oczyw iście usta
wienia w zdłuż arterii tych fragm entów  bloku, których funkcje łączą się 
z jej ruchem, jak sklep, biuro, budynek instytucji publicznej itp.

Inaczej się przedsta
w ia spraw a linii drugiej 
i trzeciej grupy. W  do
tychczasowych planach 
miasta były one prow a
dzone przew ażnie przy
padkowo bez najm niejsze
go zw iązku z otaczającymi 
blokami i poszczególnym i 
zabudowaniami. Jeżeli zaś 
były prowadzone w tere
nie jeszcze nie zabudowa
nym, to często nie uw zglę
dniały w najm niejszym  
nawet stopniu przyszłych 
m ożliwości jego rozwoju 
w konstrukcji i formie. 
W ynikiem  tego są liczne 
kom plikacje techniczne, 
znaczna kosztowność bu
dowy w terenach przyle

gających do linii kom unikacyjnych i wreszcie w yjątkow a nieraz b rzy
dota i chaotyczność krajobrazu tow arzysząca w jazdow i kolejami i kolej
kami do miasta współczesnego: brudne podwórka, odłogiem  leżące nie za
budowane działki, śmietniska, skośnie ścięte szczyty domów i poczucie po
nurego życia ich m ieszkańców, niepokojonych grzm otem  setek i tysięcy po
ciągów , a zatruw anych dymem parowozów.

P rzy  w łaściw ym  ujęciu całości planu już sam układ ogólnej sieci li
nii drugiej i trzeciej grupy powinien przew idzieć pasma gruntów  odpowie
dnio przygotow anych do przyjęcia urządzeń technicznych kolejowych i sa
m ego ruchu. Z punktu widzenia kształtowania bloku wskazane jest prow a

dzenie tych linii na paśmie odpowie
dnio przew idzianym  w środku bloku. 
W  tej sytuacji łatwą się staje izola
cja dźwiękowa i zabezpieczenie m iesz
kańców od kurzu i dymu, gdyż zielone 
dziedzińce lub indywidualne ogródki 
domów w ytw arzają odpowiednią od-

TT<, , , , ,  , , leęłość m iędzy domem a linią komuni-
R v s. 237. U k ła d  sch em atyczn y  b lo k ó w  . .
i lin ii k o le jo w e j do p o w y ż sz y c h  p rze- kacyjną. Prow adzenie jej na pozio- 

k ro jó w . mie naturalnym  terenu, jak 1 na pozio-

Oprać. Zakł. Urban.

R y s . 236. R ó żn e  sp o so b y  p ro w a d zen ia  lin ii kolei lub 
k o le jk i m ie jsk ie j m ięd zy  b lokam i.
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R y s . 238. C en tra l P a r k  w  N e w  Y o rk u . Jed yn a w  cen tra ln y ch  d zie ln icach  w ie lk a  p rzestrzeń  
z ie lon a  w łą czo n a  w  cało ść  planu m iasta.

m ie odmiennym, tj. w w ykopie lub na nasypie, nie nasuwa żadnych w ątpli
wości i nie powoduje w  tych warunkach specjalnych kosztów. N asuw a się 
tu również alternatyw a bardzo korzystna pod wielom a względam i, a m ia
nowicie prowadzenie linii na pól wysokości pod łub nad poziomem natu
ralnym  terenu. W  tym  wypadku koszt robót ziem nych jest bardzo um iar
kow any. U lice m ieszkaniowe lub arterie kom unikacyjne, idące prostopadle 
do kolejowych linii kom unikacyjnych m ogą łatw o osiągnąć skrzyżow anie 
dwupoziom owe z pomocą niewielkich ramp, prowadzących w dół lub w górę 
na w ysokość zaledwie 2— 3 mtr. zależnie od typu kolei. P rzy  tym  długość 
tych ramp nie przekracza, przy  dopuszczalnych spadkach, 40— 50 metrów. 
T a k  więc blok o głębokości 100— 120 m etrów  m oże pom ieścić w sobie dwa 
szeregi działek budowlanych i dwu lub nawet czterotorow ą linię kolejową. 
Ł atw ość dostarczenia ziemi na nasyp z w ykopów  fundam entowych p rzy  bu
dowie domów czy z powierzchni działek, lub odw rotnie —  proste jej roz
rzucenie przy  alternatyw ie w ykopu kolejowego na całej przestrzeni bloku, 
z architektonicznie przestudiow anym  w yw yższeniem  pewnych fragm entów, 
stanow ią podstaw y tego typu linii w  środku bloku.

W  ogólnym  w yniku oprócz zalet kom unikacyjnych i gospodarczych 
zdobyw am y m ożność stw orzenia ładnego otoczenia krajobrazow ego dla po
dróżnych, przebyw ających dziś nieraz setki i tysiące razy monotonne, a na
wet ponure odcinki okolic podm iejskich. P oza  licznym i m iastam i, w któ
rych buduje się dziś nowe linie kolejowe lub ich fragm enty, ten typ linii 
może mieć zastosowanie bardzo rozległe dla szybkobieżnych tram w ajów  
i kolejek elektrycznych, oraz dla kolejek typu «metro», lub typu m ieszanego 
w m iastach m ilionowych. W  tym  w ypadku należy linię prow adzić w  bloku 
bezpośrednio przylegającym  do głów nej arterii kom unikacyjnej, aby w y
tw orzyć dla podróżnych dogodne i szybkie dojście do przystanków  urządzo
nych w ulicach poprzecznych. K ształtow anie m ożliw ie długich bloków
o 350— 500 m lub nawet dłuższych będzie tu również harm onizow ało z za-
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R y s. 239. T y p o w a  u lica  m ie szk a n io w a  w  osied lach  a n g lo sask ich .

sadami prowadzenia linii kolejki. U m ożliw i ono osiąganie m aksym alnych 
szybkości i zapewni zupełne bezpieczeństwo ruchu na torze, leżącym  w  głębi 
działek i izolow anym  żywopłotam i, ogrodzeniam i itp. Rów nież na terenach 
falistych prowadzenie tego typu linii daje w yjątkow ą łatw ość przechodze
nia z poziomu terenu do w ykopu lub nasypu, w zależności od w arunków  
m iejscowych. O dbyw a się ono wtedy w długości bloków i nie koliduje na 
skrzyżow aniach z poziomami norm alnych arterii ulicznych, zabudowań itd.

D. K S Z T A Ł T O W A N I E  D O M U , D Z I A Ł K I  I B L O K U  (patrz plany 
przy końcu rozdziału). U stalenie w arunków  kom unikacyjnych oraz zakresu 
i m ożliwości wyposażenia m iejskiego danego terenu poprzedza dalszy i naj
w ażniejszy etap naszej pracy, tj. kształtow anie architektoniczne domu, działki 
i bloku. Pojęcie domu i działki, na której dom ten się wznosi łącznie z p rzy
należną doń przestrzenią wolną, jest jasne. N atom iast pojęcie bloku w zna
czeniu urbanistycznym  w ym aga pewnego om ówienia. Blokiem  nazyw am y 
przestrzeń kilku lub kilkunastu naw et hektarów, skom ponowaną celowo 
i odpowiednio do potrzeb m iejscowych, organicznie zw iązaną z terenem 
i siecią kom unikacyjną. Zaznaczone w yżej jednolite odcinki arterii kom u
nikacyjnych, których długość w ynika racjonalnie z charakteru ruchu, tw o
rzą pewną, określoną skalę bloku. Stosunkow o drobny, ale celowo zbudo
w any blok w m ieście średniow iecznym  m iew ał długości 100— 200 m. W  m ie
ście dzisiejszym  długość tę m ożem y przyjąć na 350— 500 m etrów, p rzery
w ając ją ewentualnie uliczkam i pieszym i lub ulicami drugorzędnym i o ru
chu jednostronnym . Głębokość bloku stanowi co najmniej dw ukrotnie wziętą 
głębokość działki. G ranice działek w inny być prostopadłe lub praw ie pro-
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R y s . 240. W e l w y n  G a r d e n  C i t y .  S z c z e g ó ł d o b rze  
ro zp la n o w a n e go  blo k u  z  dom am i je d n o ro d zin n y m i w  sz e 

regach  i grup ach .

stopadłe do linii frontu.
Zupełna jednolitość pod
staw społecznych i go 
spodarczych, założeń kon
strukcyjnych i form y ar
chitektonicznej stanowi 
jego nieodzowną cechę 
charakterystyczną. B o
gactw o form y architek
tonicznej, oparte na za
stosowaniu choćby na
wet różnych, ale harm o
nijnie zw iązanych typów 
zabudowy, szerokie za
stosowanie pierw iastka 
ogrodow ego i w yzyska
nie uroków  m iejscowej 
przyrody, tw orzą z bloku
urbanistycznego podstaw owy element wielkiej kom pozycji dzielnicy i całego 
miasta. Znakom ite przj^kłady m iasta antycznego, średniow iecznego lub cza
sów O drodzenia ośw ietlają jego istotę, w idzianą przez pryzm at innych cza
sów, ludzi i odm iennego ustroju społecznego i gospodarczego.

M ożliw ie celowe skoordynow anie w arunków  przyrodzonych oraz wspo
m nianych w arunków  wyposażenia, prowadzi do sytuow ania domów w dłu
gich  szeregach i grupach, zorientow anych w  sposób w łaściw y do stron 
świata. Szeregi te m ogą się składać z domów luźno stojących w pewnych 
m niejszych lub większych odległościach jeden od drugiego, lub też mogą 
stanowić jednolitą zabu
dowę o m niejszej czy 
większej wysokości. O ile 
dom y stojące luźno w na
leżytej odległości jeden 
od drugiego m ają za
bezpieczone racjonalne 
oświetlenie i przew ie
trzenie w nętrz i nie są 
zbytnio uzależnione od 
orientacji, o tyle domy 
stanowiące jednolite sze
regi w ym agają sytua
cji dobrze przem yślanej.
W  określeniu wzajemnej 
odległości grup i szere- 
regów  domów g ra  rolę 
decydującą kąt nachyle-
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Oprać. Zakt. Urban. 

R y s . 241. C h a ra k te ry sty cz n e  w a d liw e  b lo k i w ie lk o m ie j 
sk ie  w  W a rs z a w ie  i w  in n ych  m iastach
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nia, pod którym  światło dzienne, a przede w szystkim  promienie słońca, w pa
dają do w nętrza pokoju. U w zględn iając przeciętne niskie położenie słońca 
w naszych szerokościach geograficznych  przyjm iem y w naszych rozw a

żaniach za m iarodajny
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Oprać. Zakł. Urban.

R y s. 242. S ch em a ty  za sa d n icz y c h  ty p ó w  s y tu a c y jn y c h  z a 
b u d o w y : A )  p od łu żn y, B ) p o p rze czn y  z  m o żn ością  s w o 

b o d n ego  k sz ta łto w a n ia  7> oszczególnych b u d yn k ów .

kąt =  30°. Stąd w nio
sek, że odległość domów 
powinna być co najmniej 
dwukrotnie w iększa od 
ich wysokości. D otyczy 
to w  równym  stopniu 
odległości- pom iędzy so
bą domów pojedynczych, 
stojących luźno lub 
w grupach, jak również 
odległości domów stoją
cych po dwóch stronach 
ulicy, albo też po dwóch 

długich stronach w nętrza bloku. M ożna ten stosunek wysokości domu do sze
rokości wnętrza bloku w yrazić  wzorem :

Su (szerokość ulicy) ^  2 w  (w ysokość domu)
Sb (szerokość w nętrza bloku) ^  2 w

w zór ten w yraża podstawową zależność tych wielkości. W  praktyce m ogą
się zdarzać znaczne odchylenia poniżej lub pow yżej w skazanego racjonal
nego minimum. M ianow icie odstępy te będą znacznie m niejsze w  blokach
0 najintensywniejszej zabudowie dzielnic śródm iejskich, natom iast m ogą być 
znacznie w iększe p rzy  obfitym  zaopatrzeniu m ieszkań w przestrzenie zielone 
w postaci czy to ogródków  indywidualnych, czy zespołowych, zw iązanych 
kom pozycyjnie z przylegającym i domami. Form uła ta zastosowana do róż
nych typów zabudowy, w skazanych na załączonych rysunkach daje w ytyczne 
do ich w yboru z punktu w idzenia oświetlenia oraz przew ietrzania mieszkań, 
dom ów i całych bloków oraz kom pozycji krajobrazu m iejskiego. N atom iast 
pozostają do zbadania i ustalenia strony: architektoniczna, kom unikacyjna
1 gospodarcza tego zagadnienia. W ym agają  one szczegółow ego ustalenia w a

runków m iejscow ych i tylko tą drogą m o
żna osiągnąć rozw iązania w łaściw e i ce
lowe. Żadna z g ó ry  narzucona' form uła 
nie może dać w  każdej poszczególnej sy
tuacji rozw iązania racjonalnego i dojrza
łego w form ie architektonicznej i urba
nistycznej. O grom na rozpiętość typów 
zabudow y poczynając od domu partero

w ego lub jednopiętrowego, a kończąc na w ieżow cach o kilkunastu lub nawet 
kilkudziesięciu piętrach, zm usza do nader oględnej i wszechstronnej ana
lizy  ich stron dodatnich i ujem nych przed powzięciem  decyzji. Praktyka

O ~
0 W  ę>

. •--------- . S b . -------------

R y s . 243. S tosu n ek  w y so k o śc i dom u do 
szero k o śc i u lic y  i w n ę trza  bloku.
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Oprać. Zakl. Urban.

R y s . 245. R o zsta w ie n ie  i w y s o k o ść  b lo k ó w  o ra z  in ten syw n o ść  za b u d o w y .

i badania prowadzone w Europie i w A m eryce podkreślają w ielokrotnie 
strony dodatnie typów zabudow y w granicach 1— 5 kondygnacji. D om y w yż
sze w ym agają  nieraz bardzo skom plikowanych urządzeń technicznych, nader 
kosztow nych zarów no 
w  budowie, jak i w u żyt
kowaniu, i nadają się ra
czej dla m ałych m ieszkań 
kosztownych, luksuso
wych, w zględnie hotelo
wych. D alsze i bardziej 
dokładne krystalizow a
nie typu zabudow y wiąże 
się ściśle z dwom a po-

X V Y J |  U l l l ł V . l ł ł  V H  I ł  1 U / « l l J

jęciami podstawowym i nach dnia w  trzech  ty p o w y c h  s y tu a c ja c h  w  p o k o ju  w  dniu 
W urbanistyce wspólcze- 21 m arca  i w rześn ia  w  sz ero k o śc i g e o g ra fic z n e j W a rs z a w y .
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snej, a m ianow icie z g ę s t o ś c i ą  z a l u d n i e n i a  i i n t e n s y w n o 
ś c i ą  z a b u d o w y .

Gęstość zaludnienia w  układzie urbanistycznym  określa się ilością m ie
szkańców przypadającą na jeden hektar. C y fra  ta jednakże jest dość płynna

Oprać. Zakł. Urban.

R y s . 246.

T y p o w e  w a d liw e  p la n y  i p rz e k ro je  is tn ie ją cy c h  d o m ó w  śró d m ie jsk ic h  z  ogrom n ą 
g ę sto ścią  za lu d n ien ia  i b a rd zo  sz k o d liw ą  w y s o k ą  in te n sy w n o ścią  za b u d o w y .

w wypadku konkretnego określenia ilości ludzi zam ieszkujących na danej 
jednostce powierzchni miasta. O gólna ilość m ieszkańców m iasta podzielona 
przez ilość hektarów jego powierzchni daje w  tym  wypadku cyfrę  najzu
pełniej złudną. T a k  np. w W arszaw ie, posiadającej w  r. 1939 ponad 1,200.000 
m ieszkańców i ponad 12.000 hektarów, praw ie cała ludność jest skupiona 
na powierzchni około 3.000 ha. Pozostałe 9.000 ha są to tereny wiejskie, 
pastw iska lub nieużytki w ostatnich czasach adm inistracyjnie do m iasta w łą
czone, lecz nie odgryw ające roli organicznej i pozytyw nej w życiu  tego w iel
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k iego  organizm u urbanistycznego. C y fra  ioo  m ieszkańców na hektar, w y 
padająca z podziału arytm etycznego, nie daje tu żadnego pojęcia o roz
m ieszczeniu ludności. I dopiero cyfra  400 m ieszkańców na ha daje p rzy
bliżone pojęcie o rzeczyw istej gęstości zaludnienia. P row adząc do najbar-

Oprać. Z akł. Urban.

R y s. 248. M ap a  p o ró w n a w c za  g ę sto ści za lu d n ien ia  p o szc ze g ó ln y ch  d zie ln ic  W a r s z a w y
w  r. 1930.

■dziej szczegółow ego ujęcia spraw y należy zbadać gęstość zaludnienia w  cha
rakterystycznych okręgach i blokach zabudowań m iejskich, a nawet w_po- 
jedynczych typow ych domach poszczególnych dzielnic. Badanie takie w y 
każe w wielu wypadkach gęstość zaludnienia 800— 1200, a więc taką, która 
ujaw nia zasadniczą w adliw ość zabudow y i rozm ieszczenia ludności. P rzy  
projektow aniu dzielnic m ieszkaniow ych nowoczesnych przyjm ujem y jako 
normę orientacyjną, o czym  już w yżej wzm iankowałem , gęstość zaludnie
nia równą co najmniej 200 m ieszkańcom  na hektar powierzchni bloków mie
szkaniow ych (p. rys. 248).

D ane pow yższe ośw ietlają jedną stronę zagadnienia. D ru gą  natom iast 
stanowi s p r a w a  i n t e n s y w n o ś c i  zabudowy. Jest to pojęcie ustala
jące stosunek objętości budynku do powierzchni działki budowlanej, ściślej 
m ówiąc stosunek iloczynu powierzchni zabudowanej i ilości kondygnacji 
do powierzchni działki. W yjaśn im y na przykładzie sposób obliczania inten
syw ności zabudowy. Jeżeli m am y działkę o rozm iarach 20 X 50 =  1000 m 2 
i w znosim y na niej dom o jednej kondygnacji i o rozm iarach 10 X  10 =
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io o  n r , to intensywność wynosi a/]0 (p. rys. 249). T aka sama intensywność 
będzie przy rozm iarach domu 5 X 10 m lecz przy wysokości dwóch kon
dygnacji. G dy na tej samej działce w zniesiem y dom parterow y o rozm ia
rach 20 X 25 =  500 m 2, to intensywność w yniesie 5/10 i tę sam ą intensyw 
ność stw ierdzim y przy budowie domu o rozm iarach 10 X 10 m i pięciu kon-

1 KONDYGNACJA 2 KONBVGtNAOt

Uprać. Zakl. Urban.

R y s. 249. O k reś la n ie  in ten syw n o ści za b u d o w y .

dygnacjach. Ł atw o  spostrzeżem y, że dopiero połączenie obu pojęć, tj. gę
stości zaludnienia i intensywności zabudow y daje bardziej pełny obraz pod
staw konstrukcji urbanistycznej domu i działki, tak z punktu widzenia po
trzeb zdrow otnych i społecznych, jak i z punktu w idzenia spełnienia pod
staw ow ych funkcji m iasta tj. dostarczenia m ieszkania. T o  co m ówim y 
tu o dzielnicy m ieszkaniowej dotyczy w  znacznym  stopniu w szystkich in
nych dzielnic miasta, tj. w arsztatów  pracy, gm achów publicznych itd. W  tym  
wypadku intensywność zabudow y oraz czasow a tylko gęstość zaludnienia, 
ograniczająca się choćby do pewnych pór dnia (np. w  fabrykach, biurach, 
gm achach publicznych) m oże mieć decydujące znaczenie w spraw ach tech
nicznych, kom unikacyjnych itp.

P o ustaleniu gęstości zaludnienia, intensywności zabudow y i jej za
sadniczego typu w ysokościow ego przechodzim y do bardziej szczegółow ego 
i ostatecznego określenia typu lub typów  domu, działki i bloku. Zadania 
społeczne urbanisty nowoczesnego nadają tej pracy ustalony kierunek; cho
dzi o tw orzenie m ieszkań niewielkich, dających jednak m ożliwe m aksim um  
kom fortu. O rganizacja  gospodarcza, przem ysł budowlany i studia archi
tektoniczne w dobie dzisiejszej dążą do osiągnięcia tych celów różnym i dro
gam i. W ah ają  się one przy tym  m iędzy dwoma przeciw ległym i biegunam i, 
tkw iącym i u samej podstawy zadania: dążności do najlepszej jakości m iesz
kania i jego otoczenia, a jednocześnie do obniżenia kosztów  jego budowy 
i upowszechnienia społecznego. P rojekt urbanistyczny szeroko pojęty
i uw zględniający głów ne w pływ y czynników  urbanistycznych powinien stw o
rzyć racjonalne podłoże dla realizow ania tych w ysiłków  i nadać im zasad
niczy kierunek. Pow zięte w  nim decyzje o gęstości zaludnienia, intensyw 
ności i typie zabudow y oraz o pełnym  w yzyskaniu  krajobrazu otaczającej 
p rzyrody, ustalą trw ały  program , w edług którego rozrastają się kom órki
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m iasta nowoczesnego, tj. dom, działka i blok. A  w szystkie jego dodatnie
i ujemne cechy, jego zalety i w ady prowadzą owe kom órki na dobrą lub 
złą drogę w ich powstaniu i dalszym  rozw oju przez ciąg dziesiątków  i nie
raz setek lat. W id zim y to na przytoczonych przykładach m iast europej
skich i am erykańskich w czasach dawnych i w  wieku X IX .

N ajw ażniejsze typy domu m ieszkaniow ego tw orzą dw ie grupy:

I. D om y jednom ieszkaniowe.
i)  D om  jednorodzinny, stojący luźno na osobnej działce, posiada zw y

kle jedną lub dwie kondygnacje. 2) D om  bliźniaczy o dwu m ieszkaniach 
na dwu sąsiadujących działkach. 3) Dom  grupow y o kilku m ieszkaniach, 
składający się z kilku elementów jednorodzinnych, tw orzących jeden nie
długi szereg, przy  tym  każdem u elementowi odpowiada jedna, działka lub 
też całość domu korzysta ze wspólnej dużej działki i urządzonego na niej 
ogródka zespołowego. 4) Podobnego typu dom szeregow y o dużej ilości 
jednakow ych elementów jednorodzinnych; tw orzy on przeryw ane szeregi, 
których długość równa się długości bloku, a więc wynosi paręset m etrów.

Dom  jednorodzinny stanowi przez szereg stuleci podstaw ową kom órkę 
ludzkiego osiedla w  różnych krajach europejskich. Plany, któreśm y po
znali w pierw szym  tomie «Urbanistyki», ukazują we w łaściw ym  świetle 
rolę tej kom órki w organizm ach m iejskich św iata antycznego, Średnio
w iecza i czasów  now ożytnych aż do drugiej połow y w ieku X IX . W id zim y 
w  tych przykładach, odnoszących się1 do różnych kultur różnych krajów , 
różnych oddziaływ ań w arunków  przyrodzonych dom inującą wszędzie rolę 
domu jednorodzinnego —  zresztą w  różnych bardzo postaciach. Dom  an
tyczny z «atrium» w środku, dom szeregow y o dwóch i trzech kondygna

R y s. 250. S ch em at zesp ołu  do
m ó w  je d n o m ie szk a n io w y ch  na 
teren ie  o ła g o d n y m  i o s tr z e j

sz y m  spadku .

R y s. 251. S ch em at b lo k u  dom ów  g ru p o 
w y c h  —  sz e re g o w y c h  na terenie o ła 

g o d n y m  i o s tr z e js z y m  spadku.
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cjach w Średniowieczu, podobny dom m ieszczański w wieku X V I I  i X V I I I ,  
podm iejska w illa wioska czasów renesansowych, dzielnice willow e wielkich 
m iast w ieku X IX , których posiadanie byio niestety przyw ilejem  bardzo 
drobnego odsetku społeczności m iejskiej —  oto różne postacie owej jednostki 
urbanistycznej, której zespoły stają się m ałym i •ośrodkami, wielkim i m ia

stami, a w  przew ażającej 
części nawet olbrzym am i 
w typie stolic anglosa
skich —  Londynu i N ew  
Y o rku . Stulecia, nawet ty- 
siącolecia doświadczeń ur
banistycznych, technicznych
i architektonicznych, now o
czesne w zględy społeczne
i gospodarcze w ciąż i z co
raz w iększą mocą podkre
ślają w artość i niezliczone 
zalety domu jednorodzinne
go, staw ianego w różnych 
zespołach i układach prze
strzennych. P rzy  tym  na
leży podkreślić, że ukła
dem najczęściej spotykanym  
w m iastach europejskich 
jest zespół pojedynczych 
domów lub szeregów  złożo
nych z pewnej ilości podob
nych m ieszkań jednoro
dzinnych, z ulicą przebiega
jącą z jednej strony, a za
zielenionym  wnętrzem  blo
ku —  z drugiej. Zarzut nie

jednokrotnie w ysuw any, że m iasta w ten sposób zabudow ywane zajęłyby zbyt 
wiele m iejsca nie w ytrzym uje krytyki, g d yż proste obliczenie w skazuje, że 
nawet przy  szerokim  traktow aniu zabudow y domami jednorodzinnym i po
w ierzchnia zajęta przez m iejskie dzielnice m ieszkaniowe nie zajęłaby nawet 
jednej setnej powierzchni całego kraju. A  zresztą istniejący jaskraw y p rzy
kład najw iększego m iasta olbrzym a w Europie Londynu, z jego 8 milionami 
m ieszkańców, w ykazuje olbrzym ią w iększość domów jednorodzinnych lub co 
najw yżej dwurodzinnych. A  ilość m ieszkańców przypadająca na jeden dom 
wynosi zaledwie sześć z ułamkiem.

Racjonalnie ukształtow ana nowoczesna zabudowa domami jednoro
dzinnym i system em  grupow ym  i szeregow ym  dopuszcza do celowego roz
m ieszczenia 150— 200 osób na powierzchni jednego ha w yposażonego te
renu m iejskiego. C y fra  ta najzupełniej odpowiada warunkom  gospodarczym

- r i  9 - n ^ n
Ufirac. Zakł. Urban.

R y s . 252. S ch em a ty  b lo k u  dom ów  je d n o ro d zin n y ch  
z  za b u d o w ą  pod łużną i p o p rzeczn ą  —  z  d o jśc ia m i p ie

szy m i —  w  szereg ach  lub w  grup ach .
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i kalkulacjom  dotyczącym  różnych rodzajów  w yposażenia nieodzownego dla 
domu m ieszkalnego. Jest rzeczą zrozum iałą, że dom jednorodzinny w no
woczesnym  układzie m iejskim  m ożna uw ażać za form ę dom inującą w  zabu
dowie m ieszkaniowej, lecz bynajm niej nie jedyną. Struktura zawodowa, po
dział płci, różnica wieków  społeczności m iejskiej są  tego rodzaju, że obok 
domu jednorodzinnego konieczna jest również budowa domów wielom ieszka- 
niow ych dla osób pojedynczych, dla nielicznych rodzin bezdzietnych itp. 
W  tych wypadkach m ieszkania typu najm niejszego i średniego w domach
i blokach wielopiętrowych, często nawet o typie na wpół hotelowym  będą 
stanow iły rozw iązanie społecznie i architektonicznie najbardziej odpo
wiednie.

Jasnym  jest również, że przy każdym  rozw iązaniu domu jednorodzin
nego lub też innego typu m ieszkania koniecznym  jest w  każdej dzielnicy 
zespół urządzeń i budynków  o charakterze społecznym, które stanowią w ła
ściw ą ramę organizacji życia  społecznego, w ychow ania i kształcenia dzieci
i m łodzieży szkolnej, w spółżycia dorosłych, rozw oju kultury oraz służą w y
poczynkow i i rozryw ce.

II)  D om y wieloinieszkaniowe.

K a żd y  typ tej grupy obejm uje kilka lub więcej m ieszkań zespolonych 
w  jedną całość architektoniczną w  przew ażającym  kierunku poziom ym  lub 
pionow ym  i rozporządzających wspólną otaczającą je przestrzenią wolną 
(dziedziniec, ogrody, place zabaw itp.).

i)  Dom  w ielom ieszkaniow y parterow y —  nie różni się w sw ym  ukła
dzie od typu 3 i 4 w grupie I. 2) D om  parupiętrow y korytarzow o-gale- 
riow y; klatki schodowe obsługują korytarze w ewnętrzne lub galerie otw arte 
zewnętrzne, z których się wchodzi do poszczególnych m ieszkań. T y p  ten 
z korytarzem  w ewnętrznym  odpowiada raczej potrzebom hotelu —  w ym aga 
w zorow ego utrzym ania, wentylacji i w zględnie w ysokiego stopnia kultury 
m ieszkaniow ej m ieszkańców. P rzy  pewnym  zaniedbaniu łatw o schodzi do 
poziom u najgorszych pod w zględem  zdrow otnym  i społecznym  czynszo
w ych koszar w dzielnicach ludności robotniczej w  dzisiejszym  mieście euro
pejskim. W  alternatyw ie galerii zew nętrznych balkonowych posiada szereg 
zalet bardzo w ażnych i zbliża się pod wielom a względam i do typu domu 
jednorodzinnego szeregow ego. Jego stronę ujemną stanowi trudność u trzy
m ania w  porządku schodów i otw artych galerii w  naszych warunkach k li
m atycznych. 3) T y p  o paru lub więcej kondygnacjach, z zespołami 2— 4 m ie
szkań w każdej kondygnacji klatek schodowych; pod względem  gospodar
czym  i konstrukcyjnym  dodatni, posiada cechy ujemne w znaczeniu zdro
wotnym . C iągłe stykanie się w ielu osób obcych na spocznikach i schodach 
jest pod wielom a w zględam i niepożądane. U trzym anie w czystości i po
rządku schodów, wejść, spoczników jest nieraz bardzo utrudnione.

W  ostatnich kilkunastu latach przed drugą wojną św iatow ą obserw u
jem y liczne dość udatne kom binacje typu 2 i 3 w  rozw iązaniach wielopię
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trow ych, tj. o 8— 10, a nawet o paru dziesiątkach pięter —  w  am erykańskich 
A partm ent H ouse’ach i w  pomysłach Courbusier’a, G ropius’a i innych. Poza 
wielom a zaletami technicznym i te dom y-wieżowce dają również doskonałe 
efekty architektoniczne. Z punktu w idzenia konstrukcji urbanistycznej po
zw alają skupić bardzo znaczną ilość ludności przy zachowaniu dużych prze
strzeni wolnych, zielonych i prow adzą do ograniczenia do m inim um  po
wierzchni terenów wyposażonych. Jednakże zasadę potęgowania sztucznej

kom unikacji pionowej, tj. 
licznych dźw igów , a o gra
niczania poziomej należy 
uznać za fałszyw ą, o ile ten 
typ zabudow y m iałby się 
rozpowszechnić. S trata  po
w ierzchni użytkow ej prze
znaczonej w planie domu na 
liczne dźw igi i halle, złożo
ność w szelkich instalacji do
m owych, ich znaczna kosz
towność w budowie i u trzy
maniu, wysoki koszt samej 
budowy w ieżow ców  —  to 
jedna strona ujem na tego 
typu. D ru gą  i bodajże de
cydującą —  stanowi ogrom 
ne niebezpieczeństwo w ra
zie pożaru lub paniki, w y
buchu ostrej epidemii, kata
strof naturalnych, wojny, 
przerw ania prądu elektry
cznego lub nagłego braku 

katastrofalny strajk osługi 
U żytkow anie wie-

O prać. Z akł. U rban.

R y s . 253. S ch e m a ty c zn y  u k ład  i p rz e k ró j b lo k u  w y s o 
k ich  d o m ó w  w ie lo ro d zin n y ch .

obsługi dźw igów  —  jak tego dowiódł wręcz 
dźw igów  w w ieżow cach biurow ych w N ew  Y o rku , 
żow ców  biurow ych dość często już nasuwało poważne zastrzeżenia, tym  bar
dziej zaś zam ieszkiw anie setek i tysięcy ludzi w w ieżow cu m ieszkaniow ym  
obawy te w zm aga wielokrotnie. N ie wolno przecież zapominać, że w  biu
rach przebyw ają w ciągu kilku godzin we dnie ludzie zdrow i, fizyczn ie i du
chowo sprawni, gdy w m ieszkaniach znaczną część stanow ią dzieci, osoby 
starsze, chore lub ułomne, a dla nich wspom niane niebezpieczeństwa m ogą 
się stać bardzo groźne w skutkach. N ależy więc stw ierdzić, że typ m ieszkal
nego dom u-wieżowca, o wysokości ponad 5— 6 pięter, może znaleźć zasto
sowanie w  sytuacjach w yjątkow ych i w poszczególnych tylko wypadkach. 
K osztow ność jego budowy i konserw acji, jak to w skazuje bogate i w ielo
letnie doświadczenie w ieżow ców  biurow ych i hotelowych am erykańskich, 
obniża m ożność zastosow ania tego typu w szeroko ujętych zadaniach spo
łecznych zabudowy m ieszkaniowej (p. rys. 65).
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I.e  Corbusier

R y s. 254. F a n ta s ty c z n y  p om ysł p rze k szta łce n ia  śró d m ieścia  P a r y ż a  z  za b u d o w ą
w ie żo w ca m i.

N ajbardziej dojrzałą i rozwiniętą form ę zabudowy m ieszkaniowej 
osiąga blok b. duży, w zględnie z e s p ó ł  k i l k u  b l o k ó w ,  oparty na or
ganizacji pewnej gru py ludności. Za podstawę tej organizacji uw ażam y w tym  
wypadku grupę ilościową ludności, posiadającą wspólne, spraw y i zaintere
sow ania w zakresie w ychow ania i kształcenia dzieci, jak również w  dziedzi
nie urządzeń gospodarczych, kom unikacyjnych itp. N a tej podstawie zostały 
opracowane w Zakładzie U rban istyki P. W . zespoły bloków, zw iązane o rga
nicznie z urządzeniam i i budynkami szkolnym i, z przestrzeniam i zielonym i, 
zaopatrzone w grupy sklepów i w  dzielnicowe instytucje kulturalne, a w kom 
ponowane w założoną a priori sieć arterii kom unikacyjnych. Jednym  z ośrod
ków  jest tu zw ykle gm ach szkoły powszechnej i przedszkola, obliczony na 
pięćset dzieci i zw iązan y dogodnym i i bezpiecznym i dojściami z domami 
m ieszkalnym i. D om y te m ieszczą dwa do trzech tysięcy m ieszkańców —  
a więc ilość odpow iadającą w  przybliżeniu ilości dzieci w szkole i tw orzącą 
jak  gdyby jedną rodzinę szkolną. Sklepy, dom ludowy, przystanek kolejki 
szybkobieżnej, tram w aju lub autobusu, kościół i inne urządzenia społeczne 
dopełniają całości. Zespół posiada odpowiednio rozwiniętą dla potrzeb m iej
scowych przestrzeń zieloną, która z kolei tw orzy  fragm ent w ielkiego pasma 
ogrodow ego, obejm ującego całą dzielnicę.

Pokrew ne, wspomniane w yżej, założenia urbanistyczne pow stały 
w ostatnich latach w pracach urbanistów am erykańskich i pod nazw ą «jed
nostek sąsiedzkich» («N eighbourhood unit») rozpowszechniają się w litera
turze anglosaskiej. Stanow ią one krok naprzód w kierunku społecznie zor-
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R y s . 255. B  e r 1 i n— B  r i t z. N o w o cze śn ie  za ło żo n a  d zieln ica  m ie szk a n io w a  z  d aw n ym i 
g lin ia n k a m i, ja k o  m o tyw em  k o m p o zy c y jn y m .

ganizow anej i przem yślanej zabudowy m iasta i prowadzą do uniknięcia w a
dliwych, przypadkow ych i w ogólnym  w yniku nader kosztow nych zw ycza
jów  dotychczasowego bezplanowego rozszerzenia miast.

E. S T R E F A  B U D O W L A N A  I S Z C Z E G Ó Ł O W Y  P L A N  M I A S T A . 
Określenie gęstości zaludnienia, intensywności zabudow y oraz ustalenie za
sadniczej architektonicznej koncepcji i form y domu, działki, bloku i dziel
nicy, prowadzi do dalszego skrystalizow ania pojęcia « s t r e f y  b u d o 
w l a n e j » ,  o której m ówiliśm y ogólnie przy ustaleniu podziału terenów
i ich przeznaczenia w  rozdziale poprzednim.

O kreślenie poszczególnych stref budowlanych w terenach przem ysło
wych, handlowych i biurow ych posiada duże znaczenie pomocnicze, a w  dziel
nicy m ieszkaniowej stanowi podstawę zabudowy. D ecyduje ono o plastyce,
o warunkach zdrowotnych, społecznych itd. P rzepisy strefow e, łącznie ze 
szczegółow ym  planem zabudowania, w odniesieniu do dzielnicy m ieszkanio
wej obejm ują poza głów nym i w ytycznym i gęstości zaludnienia, intensyw no
ści zabudow y i jej typów zasadniczych, następujące szczegóły: linie regula
cyjne ulicy, frontow ą i tylną linię zabudowy, w ysokość i ilość kondygnacji, 
oraz norm y dotyczące urządzenia i architektury ulicy, w nętrza bloku, ogro
dzeń, przedogródków  itp. Szerokie ram y i m ożliwości, w  jakich te spraw y 
m ożna ujm ować nasuw ałyby tw orzenie nieskończonej ilości stref. Jednakże 
racjonalny program  gospodarczy i techniczny, ustalony dla kierow ania roz
wojem  organizm u urbanistycznego, powinien skrystalizow ać niewielką ilość 
grup strefow ych, głęboko przem yślanych i jasno sprecyzowanych. T y lk o  ta
k ie  przepisy strefow e spełnią należycie swe zadanie norm ujące i kierow ni
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cze. L iczba 4— 5 stref zasadniczych z kilkom a przew idyw anym i alternaty
wam i powinna nadać zdecydow any kierunek w konstrukcji i form ie dziel
nic m ieszkaniow ych całego miasta. N atom iast 'drobniejsze szczegóły w y 
pływ ające z w arunków  m iejscowych, znajdą w yraz w dokładnie opraco
wanym  tzw. s z c z e g ó ł o w y m  p l a n i e  z a b u d o w a n i a .

N ow oczesny plan strefow y tw orzy  w ytyczne do kształtow ania m iasta 
tak w odniesieniu do dzielnic nowozabudowanych, jak i w odniesieniu do 
obszarów dawniej zabudowanych, a powoli przekształcających się z biegiem  
czasu, w m iarę rozw oju organizm u m iejskiego i w m iarę zużyw ania się
i przekształcania zabudowań powstałych w daw niejszych czasach.

W  odniesieniu do m iasta istniejącego, a więc w wypełnieniu zadań 
najczęściej dziś spotykanych plan strefow y obejm uje następujące strefy  ty
powe: a) śródmieście, zw ykle najgęściej zabudowane, różnorodne pod w zglę
dem funkcjonalnym  i niejednokrotnie zaw ierające najcenniejsze zabytki archi
tektoniczne i urbanistyczne oraz duże wartości gospodarcze. W  odniesie
niu do tego obszaru, plan strefow y dąży do w yelim inow ania elementów funk
cjonalnie niew łaściw ych, do ześrodkow ania biurowości, handlu i adm ini
stracji, do w yelim inow ania, często przestarzałych, założeń przem ysłow ych
i przeniesienia ich na w łaściw e tereny wolne zam iejskie, do ukształtow ania 
na modłę nowoczesną sieci arterii ulicznych. Starzenie się budynków daw
niej powstałych, celowość ich rozbiórki, pow staw anie now ych gm achów, bar
dziej odpow iadających funkcjom  śródmieścia, daje niejednokrotnie możność 
szerokiego przekształcenia i zracjonalizow ania zabudowy. R ów nież ważną 
spraw ą jest stopniowe elim inowanie budynków m ieszkaniow ych z obszarów

fot. Aerofilms

R y s. 256. N o w o cze sn e  osied le  m ie szk a n io w e  A sp le y  L a n c  E state .
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śródm ieścia, nie odpow iadających warunkom  zdrowotnym , b) S tre fa  m iesz
kaniowa w stosunku do dzielnic istniejących powinna tw orzyć warunki i ten
dencje do polepszania zabudowań niew łaściw ych, do kasowania ruder, wnętrz 
bloków zbyt ściśle zabudowanych oficynam i i do w prow adzania choćby nie
wielkich obszarów zielonych do najbliższego otoczenia domów m ieszkalnych. 
W  odniesieniu do obszarów mało zabudowanych lub zupełnie jeszcze wol
nych, przepisy strefow e obejm ują w szystkie m ożliwości kształtow ania domu, 
m ieszkania, pojedyńczych i zespolonych działek i całych bloków. W  tym  w y
padku przepisy te łącznie z odpowiednimi planami stają się w yrazicielam i 
i form ą praw ną daleko idącej kom pozycji urbanistycznej, c) S trefa  fa- 
bryczno-przem ysłow a obejmuje obszary nowocześnie wyposażone dla potrzeb 
gałęzi przem ysłu i wszelkich w arsztatów  pracy. W łaściw e przepisy strefow e 
w inny grupow ać w arsztaty o charakterze przem ysłow ym  tak, aby one nie 
kolidow ały ze śródm ieściem  i ze strefam i m ieszkaniow ym i —  co zw ykle 
w yw ołuje obustronne szkody i kom plikacje, d) S trefa  przestrzeni zielonych 
odpowiada podstawowym  potrzebom uzdrowienia m iasta istniejącego i uno
wocześnieniu jego dzielnic śródm iejskich i m ieszkaniowych, obejmuje ona 
obszary całkow icie pokryte szatą roślinną, jak  lasy podm iejskie, łąki, pola 
uprawne, obszary wodne oraz tereny o zabudowie bardzo luźnej, jak  dziel
nice willowe, zabudowania na wpół wiejskie, ogrodnicze, w arzyw n icze itd. 
Odnośne przepisy w inny utrzym ać w najszerszych granicach stan szaty ro
ślinnej i wartości krajobrazow e tych obszarów. B liższe om ówienie tego pod
staw ow ego zagadnienia, tj. kształtow ania system u terenów zielonych, na
stąpi w  tom ie I I I  tej pracy.

W  ostatnich dziesiątkach lat setki m iast europejskich i am erykańskich 
zapoczątkow ały now y okres sw ego rozwoju urbanistycznego od ustalenia 
przepisów  strefow ych i odpowiedniego planu.

Plan ten stanowi ostatnie ogniw o w łańcuchu studiów  i w szechstron
nych prac badawczych i kom pozycyjnych składających się na całość projektu 
urbanistycznego. Łącznie z wykonanym i szczegółow ym i projektam i budowla
nymi tw orzy on,ostateczną form ę przestrzenną i architektoniczną dzielnicy, 
bloku, działki i domu. Stanow i on dalsze rozwinięcie m yśli kierow niczych, 
zaw artych  w ogólnym  planie zabudowania, kształtuje teren i budynki na 
nim wznoszone, nadaje kształt architektoniczny ulicy, placowi i wnętrzu 
bloku. Form uje ostatecznie przestrzenie zielone, przekształca lasy, pastw i
ska i nieużytki w parki, ogrod y i boiska sportowe. Obejm uje szczegóły go
spodarcze, techniczno-budowlane i kom unikacyjne. P recyzuje sposoby w y
posażenia terenu m iejskiego. N adaje ogólny w yraz plastyczny m iastu na 
przew ażających jego obszarach m ieszkaniow ych łącznie z dzielnicami w ar
sztatów  pracy, reprezentacji, zabytków  czasów  ubiegłych itd. T w o rzy  to 
w ielkie naczynie, w którym  będą się rodziły i w ych ow yw ały nowe gene
racje społeczeństwa czasów  przyszłych. Jego tw órcy biorą w ielką odpowie
dzialność na siebie i winni w znosić swe dzieło z zupełną świadom ością w y
sokich kryteriów , które dzieje wobec nich zastosują.
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F . P R Z E K S Z T A Ł C A N I E  I S A N A C J A  B L O K Ó W  I D Z IE L N IC . Z a
daniem  równie trudnym  jak zreform ow anie całości w adliw ego planu m ia
sta jest p r z e k s z t a ł c a n i e  p o s z c z e g ó l n y c h  d z i e l n i c  i b l o 
k ó w .  Spostrzegliśm y już w ielokrotnie różnego rodzaju w ady ich i braki. 
D a ją  się one sprow adzić do dwóch grup zasadniczych: i)  złych w arunków  
zdrow otnych i społecznych, 2) złych w arunków  kom unikacyjnych. P ierw szą 
piętnuje ciasnota, intensywność i niecelowość zabudow y oraz zły stan do
m ów, drugą —  przeciążenie ulic ruchem kom unikacyjnym  w ynikającym  
z sam orzutnego rozrostu miasta, kom ercjalizacji coraz to dalszych dzielnic, 
w adliw ego prowadzenia linii kom unikacji m iejskiej, jak tram w aje, autobusy 
itp. i ze w zrastającej potrzeby m iejsc postojowych jako w yniku m otoryza
cji. Spraw ę prowadzenia racjonalnej sieci arterii om aw ialiśm y już poprzed
nio, przytaczając też jedyny w swej wielkości, przy tym  jednak jednostronny 
przykład przebudow y P aryża. N a tym  m iejscu podamy jeszcze na szeroką 
skalę i celowo pom yślany i zrealizow any projekt w ielkiej arterii w  śród
m ieściu Londynu zw. K in gsw ay. P rzebiegając w śródm ieściu z północy na 
południe na długości jednego kilom etra, łączy ona dwie podstawowe arte
rie wschodnio-zachodnie, tj. Strand i H ig h  Holborn. Poza w ybitnym  zna
czeniem  kom unikacyjnym  przebicie to przyczyn iło  się do zasadniczego uzdro
w ienia całej dzielnicy składającej się dawniej z m ałych i bardzo zaniedba
nych starośw ieckich dom ków i ruder. Z  większych zam ierzeń z okresu przed

R y s. 257. K e n sin g to n  G ard en  w  L o n d yn ie .
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fot. autora.

R y s. 258. L o n d y n .  W id o k  n o w e j a rte rii k o m u n ik a c y jn e j K in g s w a y .

R y s. 259. L o n d y n .  P la n  p rze b ic ia  n o w e j a rte rii K in g s w a y  i sa n a c ji d zie ln ic

p rz y le g a ją c y c h .
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wojną w m iastach polskich podaję tu z dawna dojrzały projekt przebicia 
wielkiej arterii północno-południowej, przecinającej całą W arszaw ę z jej no
wym i przedm ieściam i. M a ona stanow ić nową oś ruchu w tym  podstawo
w ym  dla m iasta kierunku, w którym  brak jest choćby pom niejszych ulic, 
a jedyne istniejące z dawna ul. M arszałkow ska i N ow y Św iat są wąskie, 
przeciążone i zbyt krótkie. Przytoczone tu prace m ają za cel jednocześnie 
poprawę w arunków  kom unikacyjnych i sanację złego stanu dzielnic, przez 
które przebiegają (p. plan w końcu rozdziału).

W yłącznie cele zdro
wotne i społeczne, a czę
ściowo i napraw a archi
tektoniczna, m ogą być ra
cjonalnie osiągnięte przez 
przebudowę poszczegól
nych bloków z dawna już 
zabudowanych i odzna
czających się bądź złym  
stanem budowlanym  
i zdrowotnym , bądź zbyt
nią intensywnością zabu
dowy. Odnosi się to w  szczególności do wnętrz bloków wielkom iejskich. N a
leży tu podkreślić bardzo dodatnie warunki podstawowe, w jakich dziś jeszcze 
znajdują się m iasta małe i średnie w wielu krajach E uropy, a szczególnie 
w Polsce. Istnieją bowiem  w nich przew ażnie bloki i działki luźno i nisko 
zabudowane, odznaczające się dużą ilością wolnej przestrzeni, światła 
i słońca. N iew ielki w zględnie w ysiłek we w łaściw ej organizacji tych prze
strzeni i racjonalizacji dalszej zabudowy, w  urządzeniu ogródków  i zadrze
wienia, oraz w poprawie stanu zdrow otnego sam ych domów i mieszkań 
może doprowadzić do w yników  w ybitnie dobrych i odpowiadających w znacz
nym  stopniu nawet daleko idącym  postulatom  urbanistyki nowoczesnej. N a
tom iast poczynania z rodzaju wspom nianych przebić nowych ulic oraz prze
budowy całych bloków i dzielnic w ym agają bardzo wszechstronnej i ścisłej 
a n a liz y .z  punktu w idzenia poszczególnych czynników  urbanistycznych 
i z m ocnym  podkreśleniem  czynnika gospodarczego i społecznego. P o czy
nania te bowiem  powodują bardzo znaczne koszty, kom plikacje prawne 
i techniczne i spadają przew ażnie ciężkim  brzem ieniem  na gminę miejską. 
M ogą one być realizowane przy  m ocnym  skrystalizow aniu i energicznej 
egzekutyw ie m iejskiej polityki finansowej, terenowej i budowlanej. I wtedy 
w wielu wypadkach przyczyn iają się do znacznego podniesienia w artości te
renów w danej dzielnic)'-, do uzdrow ienia zaniedbanych bloków m ieszkanio
wych, do w prow adzenia intensyw nego pulsu życia w niezdrow ych dotych
czas częściach organizm u m iejskiego. W  tej dziedzinie pracy urbanistycz
nej należy się kierow ać dążnością do spełnienia owej podstawowej funkcji 
miasta, jaką jest zapewnienie dobrego m ieszkania całej społeczności m iej
skiej. N ależy pamiętać, że samo ukształtow anie pełnej bezdusznego blichtru
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fasady ulicznej, czyli nadanie tak zw anego «reprezentacyjnego» charakteru 
zabudowie, w brew  istotnym  potrzebom społecznym, m ija się z naszym  ce
lem i przeciw staw ia się często istnieniu domku m ieszkalnego dobrze wkom 
ponowanego w krajobraz, w śród zieleni, ciszy, słońca i kw iatów . .

Naprawa wielu braków epoki ubiegłej, usunięcie bloków zaniedbanych 
czyli tzw. «.ruder» i przygotowanie domu w. m ieście na przyjęcie nowych 
pokoleń jest naczelnym zadaniem noivoczesnej pracy urbanistycznej. Działy  
tej pracy poprzednio omówione gromadzą materiał, tworzą 'metodę i zuska- 
zująi drogą do osiągnięcia tego w ielkiego celu. Stw orzenie wolnych prze
strzeni, wpuszczenie promieni słońca do wnętrza m ieszkalnego i otoczenie 
go zielenią będą ju ż w ielkim  krokiem  na tej drodze.

W  takim rozum ieniu połączenie przestrzeni domu z  ogrodem i two
rzenie nowoczesnego zespołu  «dom -ogród» zostaną omówione na licznych  
dalszych przykładach dzielnic mieszkaniowych w tomie I I I  «Urbanistyki».

R y s. 261. K w ia ty  w  o g ro d z ie  p rz y  dom u jed n o ro d zin n ym .
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z prar semestralnych Ankc, uroatt.

R y s. 262. B lo k  z  za b u d o w ą  dom am i d w u k o n d y g n a c jo w y m i je d n o ro d zin n y m i sz e re g o 
w y m i i za b u d o w ą  w y ż s z ą  sz ereg o w ą , łą czn ie  z  teren am i i bu d yn k am i p u b liczn ym i. P a sm o  
zie len i stan o w i frag m e n t system u  p a rk o w e g o  p rze p ro w a d zo n e g o  w  c a ły m  m ieście. D o jś c ia  

do p ołożo n ego  w  środ ku  gm ach u  szk o ln e g o  nic k r z y ż u ją  się  z  ruchem  u liczn ym .

prac sentestraittycn ¿.anc. uroatt.
R y s . 263. B lo k  z  za b u d o w ą  luźną dom am i je d n o ro d zin n y m i o r a z  czę śc io w ą  za b u d o w ą  

sz e re g o w ą  łą czn ie  z  teren am i i b u d yn k am i p u b liczn ym i.



NEIGHBORHOOD o f  VARIED D W E L L 1 N G 5
ADAPTED TO J RREGULAR TOPOGRAPHY 

c = ]  S INGLE-FAM ILY  RESIDENCES, EZZJ TW O -FAH .R .,tS33  M U L T IP L E -  R...B23 APAR.TMENTS.K2J BUSINESS

u q ju * * , >qt-v.

Proj. T. Adams

R y s  ->64 A m e ry k a ń s k i plan te o re ty czn y  zesp o łu  b lo k ó w  z  teren am i i za b u d o w a n ia m i p u 
b liczn y m i tzw . «N eigh b ou rh o od  U n it»  c z y li « jedn ostki s ą s ie d z k ie j» Z a b u d o w a  dom am i 

jed n o, dw u i w ie lo m ie szk a n io w y m i o ró żn y ch  typ ach .
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R y s . 265. B e r l i n  —  B r i t z .  P la n  ra cjo n aln ie  za ło żo n e j w ie lk ie j d z ie ln icy  m ie szk a n io 
w e j z  system em  p rze strze n i zie lo n y ch  p u b liczn y ch  i o g ró d k ó w  in d y w id u a ln ych . Z  obu 
stron  g łó w n e j a rte rii p ó łn o cn o -p o łu d n io w ej d w a  w ie lk ie  w g łęb ien ia  i sta w y , p ozostałe  
po d a w n y ch  g lin ia n k a ch , u ję te  w  w ien iec  zie lo n o śc i i o d p ow ied n io  w k o m p o n o w an e  w  ca 

łość. Z a b u d o w a  szereg o w a  jed n o, dw u i w ie lo m ieszk a n io w y m i dom am i.

R y s. 266. M a g n i t o r s k  —  
Z. S . R. R . P la n  d z ie ln icy  
m ie szk a n io w e j z  c e lo w o  p rz e 
p ro w a d zo n y m  system em  
p rze strze n i zie lo n y ch . Z a b u 
d o w a  dom am i w ie lo m ie szk a 
n io w y m i i gm ach am i u ż y 

teczn o ści sp o łeczn ej.



R y s . 2C7 i 268. R a d b u r n .  O sied le  m ie szk a n io w e  pod N . Y o rk ie m . Z a b u d o w a  luźna, 
d o m y jed n o ro d zin n e  i b liź n ia cz e . R a cjo n a ln ie  sk o m p o n o w an e  p rze strze n ie  zie lon e  do 
u ży tk u  p u b liczn e g o  p ołożo n e p o m ięd zy  b lo k am i i o g ró d k a m i in d y w id u a ln ym i. P r z e s tr z e 
n ie  zie lon e  p rzed  dom am i, nie p o d zie lon e p a rk an a m i i o g ro d zen iam i, tw o rz ą  jed n olite  

ca ło ści o w y s o k im  p o ziom ie  o g ro d n iczy m .

U w a g a :  D a ls z e  p la n y  d z ie ln ic  m ie szk a n io w y ch  łą czn ie  z  p rze strze n ia m i zie lo n ym i
p. tom  I I I .  1



R y s. 269. W a s h i n g t o n .  S ie d z ib a  rządu  U . S . A . Jed n o lite  za ło że n ie  u rb a n isty czn e  
z  w ie lk im i p rze strze n iam i zie lo n ym i, p rze n ik a ją c y m i cało ść za b u d o w y  b iu ro w e j i m ie sz

k a n io w e j w  cen tru m  a d m in is tra cy jn y m  p ań stw a.

R O Z D Z I A Ł  Ó S M Y

A . W A R S Z T A T Y  P R A C Y . —  1!. R O L N IC T W O . —  C. R Z E M IO S Ł O , H A N D E L , P R Z E M Y S Ł . —  D. A D M IN I

ST R A C JA . —  E  IN S T Y T U C J E  K U L T U R Y  D U C H O W E J I F IZ Y C Z N E J . G M A C H Y  I T E R E N Y  P U B L IC Z N E .

F O R M A  A R C H IT E K T O N IC Z N A  M IA S T A .

CZ Y N N I K  gospodarczy i społeczny w pow staniu i rozwoju miasta, po
dobnie jak w epokach ubiegłych, również i w  dobie obecnej kieruje 

w  znacznym  stopniu jego zabudową. K ierunek ten odzw ierciedla się w  obu 
funkcjach organizm u m iejskiego: w  tw orzeniu dogodnego m ieszkania,
o czym  już była m owa w  poprzednim  rozdziale, oraz w  krystalizow aniu  ra
cjonalnego w arsztatu pracy i gm achu lub terenu publicznego. T en dział pracy 
urbanistycznej w ypełnia piątą dziedzinę studiów. P rzy  tym  zw rócim y uwagę 
na charakterystyczny stosunek rodzaju pracy w życiu  m iejskim  i typu gm a
chów, a także zabudowań m iejskich: najprostszy i najdaw niejszy typ gospo
darczy, tj. niewielkie m iasteczko o ludności rolniczej i częściowo tylko rze
m ieślniczej, zadawala się niewielką ilością zabudowań publicznych i przenosi 
punkt ciężkości na zabudowania gospodarcze indywidualne. N atom iast typ 
nowoczesnego m iasta handlowego i przem ysłow ego w raz ze znacznym  roz

295



wojem  gospodarczym  oraz postępem społecznym  i kulturalnym  w ytw arza 
liczne urządzenia i instytucje, rozm ieszczane na obszernych terenach i w licz
nych gm achach o charakterze mniej lub więcej publicznym. K ażdorazow a 
analiza badanego miasta, przeprow adzona na wszechstronnym  m ateriale w y
żej już om ówionym , w ykaże zapotrzebowanie gm achów, instytucji i tere
nów w dobie obecnej. Obok m ałego m iasteczka rolniczego o m inim alnym  
program ie, staną większe i największe m iasta handlowe i przem ysłowe, w iel
kie ośrodki życia i adm inistracji państwowej, stolice kultury, zaw ierające 
w  sw ych m urach skarby duchowe i m aterialne narodów 'europejskich. 
W skażą  one dobitnie na znaczenie m iasta jako m iejsca pracy nie tylko ma
terialnej i gospodarczej, lecz w w yższym  jeszcze stopniu jako na warsztat, 
w którym  dojrzew a kultura duchowa, w którym  pom nażają się bogactw a 
sztuki i nauki, w którym  krystalizuje się oblicze narodu i dopełnia się form a 
jego życia  społecznego i państwowego. I obok ściśle sprecyzowanego, lecz 
skrom nego program u budowlanego m iasta średniowiecznego z jego zam 
kiem, klasztorem , kościołem  i ratuszem, rozw iną się dziś liczne potrzeby 
i w ytyczne program u budowy m iasta współczesnego —  płynne jeszcze i nie 
skrystalizow ane, a w ynikające z bogatych i w szechstronnych prądów  nur
tujących życie dzisiejsze.

Podobnie jak w  dziedzinie m ieszkalnictwa i tu rów nież staniem y w o
bec zagadnienia w ielkiego i skom plikowanego. Jednostronność życia gospo
darczego i zupełne niemal zaniedbanie zagadnień społecznych w ostatnim  stu
leciu oraz jego skrajny, niczym  nieograniczony, indyw idualizm  spowodo
w ał w ielkie braki w  organizm ie urbanistycznym . Bezplanow ość w układzie 
w arsztatów  pracy i gm achów publicznych oraz niespełnienie wielu funkcji 
społecznych nakazuje realizację w  dobie obecnej olbrzym iego program u 
organizacyjnego i budowlanego. A  dotyczy to nie tylko krajów  i m iast 
z tych lub innych powodów w pewnym  stopniu zaniedbanych. P rzeciw nie —  
państwa o najw iększym  rozw oju gospodarczym , jak np. A n g lia  i Niem cy, 
m ają w  sw ych wielkich m iastach zadania m oże najtrudniejsze do rozw ią
zania i m ogą im w ydołać częściowo tylko przy najw iększym  w ysiłku  o rga
nizacyjnym  i finansowym . W  m iastach polskich pow stają charakterystyczne 
zadania urbanistyczne i budowlane, w ynikające z w iekow ych zaniedbań go
spodarki rządów  obcych. Znaczne zaległości w budownictw ie szkolnym , szpi
talnym , kom unikacyjnym  i innych gm achów  publicznych i społecznych, tw o
rzą u nas program  najbardziej aktualny i w iążą się z najbardziej żyw ot
nymi sprawam i całego organizm u i życia m iejskiego.

Skrystalizow anie tego program u powinno się odbywać równolegle 
i analogicznie do budowy całego miasta. Obejm uje on w zasadzie dwie grupy 
terenów, urządzeń i budowli. P ierw sza odpowiada potrzebom  już dawno 
dojrzałym  i nie zaspokojonym  dzisiejszej ludności, p rzy  jej obecnej o rga 
nizacji i stopie gospodarczej. T a  część program u powinna się odznaczać w y 
jątkow o realnością i najściślej odpowiadać rzeczyw istości. R ezygn ując nie
raz z rozw iązań idealnych, pom ijając nawet w razie konieczności pewne 
drugorzędne postulaty naukowo stwierdzone, obniżając do pewnego stopnia ,
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swój lot winien tu urbanista współczesny w ykrzesać m aksim um  w artości 
społecznych i architektonicznych z m inim um  m ateriału, terenu i zasobów 
finansowych. T y lk o  w tym  wypadku dadzą się rozw iązać najbardziej palące 
spraw y oraz zadania techniczne i zadowolić z dawna zaległe, a nieraz naj
bardziej słuszne żądania i potrzeby. Zrozum iałe dążenie w  tej dziedzinie 
do rozw iązań idealnych, w zorow anych na najbogatszych i najdoskonalszych 
przykładach św iata całego, osiąganie jak gdyby w  zawodach sportowych w y
czynów  szczytow ych, popisywanie się olśniew ającym  czynem  indyw idualnym  
może zaham ować w sposób najbardziej szkodliw y całość rozwoju urbani
stycznego. T y lk o  głębokie poczucie harm onii różnych potrzeb miasta, zro
zum ienie dalekich perspektyw przyszłego rozw oju i jego znacznie szerszych 
niż w chwili obecnej m ożliwości stw orzy  w łaściw ą atm osferę tw órczej pracy 
dzisiejszej. O siągając pewien średni, ale głęboko przem yślany poziom  w naj
bliższych kilku latach życia miasta, tw orzym y jednocześnie jedyną w łaściw ą 
odskocznię dla drugiej grupy program u —  dla szeroko pom yślanych linij 
dalszego, przyszłego rozwoju. T a  część program u obejmie nie tylko te po
trzeby pracy, spółżycia społecznego, rozryw ki i rozw oju duchowego, które 
stanow ią m inim um  egzystencji w spółczesnego organizm u m iasta i jego lud
ności. P rzeciw nie —  powinna ona objąć nie tylko dalsze horyzonty potrzeb 
ludności w  jej stanie dzisiejszym , określonym  jako pewne minim um  w po
przedniej grupie, lecz w yzn aczyć jej w yższy  rozwój, przygotow ać drogę 
w dalszą jasną przyszłość, przew idzieć jak najlepsze warunki bytu m aterial
nego i zakreślić w ysoko sięgającą m iarę rozw oju społecznego i poziomu p rzy
szłej kultury.

O gólny układ terenów, dzielnic i ośrodków  rolnictw a i ogrodow nictw a, 
rzem iosła, handlu i przem ysłu, w ynika z badań pierw szej i drugiej dziedziny 
w  budowie m iasta i zostaje ustalony w  planie ogólnym  na podstawie w a
runków przyrodzonych, gospodarczych i kom unikacyjnych. D o nich dołą
cza się w dobie obecnej z głosem  nieraz decydującym  czynnik m ilitarny, 
staw iając sprawę w świetle konieczności obrony lotniczo-gazow ej. D okładne 
opracowanie tego układu w yn ika z badań trzeciej dziedziny, tj. planu ogól
nego, ustalającego szczegółow y przydział terenów dla różnych potrzeb ży
cia m iejskiego. O kreśla się tu sytuac;e ośrodków  handlu, m agazynów , biur 
handlowych i adm inistracyjnych, pracowni rzem ieślniczych i fabryk 
w zw iązku z potrzebami lokalnym i i system em  kom unikacji w m ieście i jego 
okolicy. O gólne w ytyczne w układzie tych w arunków  pracy są następujące:

B. R O L N IC T W O . Tereny rolnicze i ogrodnicze w m ieście europejskim  
i specjalnie polskim  stanowią dalsze i najszersze tło powstania i rozrastania 
się organizm u m iejskiego. U kład ich, podział na różnorodne gospodarstw a 
indyw idualne i spółdzielcze oraz bezpośredni stosunek do zabudowanych 
dzielnic m iejskich w ynika i ze studiów ogólnych topograficznych, gospodar
czych i z opracowanego już planu regionalnego. D ro gą  norm alnej ewolucji 
tereny rolnicze leżące w obszarze m iejskim  stają się zw ykle terenam i hodo
wlanym i i ogrodniczym i. H odow la drobiu, gospodarstw a mleczne oraz
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ogrody owocowe i w arzyw ne, wchodząc w zakres najintensywniejszej go
spodarki rolnej, otaczają w sposób charakterystyczny dzielnice m iejskie. 
S ta ją  się one w arsztatem  pracy licznych rzesz ludności m iejskiej i odgryw ają  
jednocześnie znaczną rolę w aprow izacji miasta. W spółczesne tendencje go
spodarcze idą w  tym  kierunku, aby jak największej ilości m ieszkańców m ia
sta dać choćby niewielkie przestrzenie ziemi, odpowiednie dla ku ltury ogrod
niczej w  postaci ogródków  w arzyw nych indywidualnych, oraz ogródków  
działkowych. Szeroko rozw ijająca się organizacja ogródków  działkowych 
obejm uje coraz szersze w arstw y w m iastach polskich. Św ieże zw ykle trad y
cje życia na roli w śród ich m ieszkańców pozwalają m ieć nadzieję na jak 
najlepsze w yniki tej akcji. W ielkie zespoły ogródków  działkowych oraz 
ogródków  indyw idualnych przy domach w planowej łączności z istniejącym i 
już dawniej większym i obszarami rolniczo-ogrodow ym i stają się w ten spo
sób najbardziej, w znaczeniu urbanistycznym , aktyw nym i elementami prze
strzeni zielonych w zasadniczym  układzie m iasta nowoczesnego. W  planie 
ogólnym  i w ukształtow aniu terenów niebudowlanych tw orzą one łącznie 
z lasami, łąkam i, powierzchniam i wód i gó r dodatnie tło gospodarcze, k ra j
obrazowe i zdrowotne, na którym  powstają- enklaw y terenów budowlanych
0 układzie pasmowym.

C. R Z E M IO S Ł O , H A N D E L , P R Z E M Y S Ł  w iążą się zw ykle z dziel
nicami i budynkam i już istniejącym i. Panujące w  niektórych krajach prądy 
społeczne i polityczne zbytnio może podkreślają rolę urbanistyczną w ielkiego 
przem ysłu i ludności robotniczej fabrycznej, zaniedbując jednocześnie zagad
nienie w arsztatów  rzem ieślniczych i drobnego przem ysłu, oraz ludności 
m iejskiej z nimi zw iązanej. P rzecież drobne m iasteczka i małe m iasta pro
wincjonalne składają się w  ogrom nej części z ludności rzem ieślniczej, obsłu
gującej potrzeby gospodarcze ludności osiadłej na roli w okolicznych w iel
kich obszarach w iejskich. Stołeczną W arszaw a posiadała przed w ojną około 
dwunastu tysięcy w arsztatów  rzem ieślniczych, co św iadczy, że kilkadziesiąt 
tysięcy jej m ieszkańców pracuje w rzemiośle. Pow staje więc zagadnienie ra
cjonalnego ich rozm ieszczenia w  w arunkach dodatnich pod w zględem  go 
spodarczym  i technicznym . Zadanie to dotyczy przede w szystkim  w arszta
tów  istniejących i pracujących przew ażnie w w arunkach bardzo ujem nych,
1 daje się osiągnąć drogą planowej sanacji bloków i dzielnic już istnieją
cych. O ddzielenie pomieszczeń w arsztatow ych od m ieszkalnych, zabezpie
czenie dostatecznego dopływu św iatła  i powietrza, w prow adzenie nieodzow
nych, a jakże często dziś brakujących instalacji w yposażenia m iejskiego, 
elektryfikacja m aszyn i w arsztatów  —  oto szereg punktów podstawowych 
w  program ie akcji sanacyjnej danej dzielnicy rzemiosła. A k cja  ta w iąże się 
ściśle z zagadnieniam i higieny całego miasta, w  którym  w arsztaty rzem ieśl
nicze i drobnego przem ysłu odgryw ają  dużą rolę w  aprow izacji. P iekarnie 
i ciastkarnie, wędliniarnie, kuchnie restauracyjne i kaw iarnie zasługują czę
sto na troskliw ą opiekę tak ze w zględu na zdrow ie pracowników, jak i kon
sumentów ich nie zawsze apetycznych w yrobów .



fi/t autora

R y s. 270. K  r a k  ó w . H and el o w o c o w y  i w a r z y w n y  m oże się o d b y w a ć  zu p ełn ie  r a c jo 
n alnie na p lacach  z a b y tk o w y c h  w  śród m ieściu .

Szerokie pole natom iast otw iera się przy  kształtow aniu urbanistycz
nym  nowych dzielnic, w których należy stw orzyć jak najlepsze warunki dla 
pracy rzem ieślniczej i drobnego przem ysłu. O siąga się to przez przygoto
w anie odpowiednio dużych działek, na których zmieści się i m ieszkanie 
i w arsztat pracy, indyw idualny lub zespołowy. D ogodny dostęp do środków 
kom unikacji, zaopatrzenie w wodę, kanały, gaz, elektryczność i telefon, sta
nowi oczyw iście podstaw owy już dziś w arunek racjonalnej organizacji pracy. 
W  wypadkach' przew idyw anej szkodliwości dla otoczenia w  postaci dymu, 
sadzy (np. w  piekarniach), hałasów, szkodliw ych w yziew ów , należy w ar
sztaty takie izolować, w yznaczając im odpowiednią sytuację i w prow adza
jąc przestrzenie izolacyjne. N iew ielkie ośrodki rzem ieślnicze należy plano
wać we w szystkich dzielnicach m ieszkaniowych, a nawet w poszczególnych 
zespołach bloków, gdzie ich produkcja będzie czyniła zadość zwiększonem u 
zapotrzebowaniu w dziedzinie żyw nościow ej, odzieżowej itp.

H  a n d e 1. W e współczesnym  m ieście bez w zględu na jego wielkość 
rozróżniam y dwie grupy handlu: detaliczny i hurtow y. Jest rzeczą jasną, 
że małe m iasteczko może nie posiadać placówek handlu hurtow ego wcale 
lub posiada je w  niew ielkiej ilości, zależnie od swojej roli gospodarczej. 
N atom iast m iasta duże i w ielkie w ytw arzają  zaw sze pewną ilość placówek 
hurtowych, choćby ze w zględu na swoje lokalne znaczne potrzeby aprow i- 
zacyjne żywnościowe, odzieżowe, opałowe, budowlane itd. Scharakteryzu 
jem y pokrótce obie te grupy w ich stosunku do planu miasta.

Handel detaliczny winien obsługiw ać w sposób najdogodniejszy dziel
nice śródm iejskie i m ieszkaniowe. P rzy  tym  sklepy z artykułam i codziennej 
potrzeby powinny być jak najmniej oddalone od ich konsum entów. Sklepy

299



fot autora

R y s . 271. K r a k ó w .  T a r g  w a r z y w n y  i k w ia to w y  na p lacu  S zcze p a ń sk im .

handlu detalicznego w iążą się z głów nym i arteriam i i węzłam i kom unika
cyjnym i, z placami m iejskim i i innymi ośrodkam i życia publicznego. Z o r
ganizow ane często w ramach wielkich spółdzielni producentów i spożyw 
ców oraz domów tow arow ych od gryw ają  dużą rolę w aprow izacji miasta.

W  śródm ieściu organizują się sklepy i składnice, reprezentujące w  w ięk
szej skali w szystkie odpowiednio w yspecjalizow ane gałęzie handlu w  da
nym  mieście. O bsługują one nie tylko klientelę lokalną, lecz stanow ią rów 
nież źródło zakupu dla osób przyjeżdżających z peryferii, z innych m iast 
lub nawet z innych krajów . T u  się koncentrują biura i sklepy największych 
i najstarszych firm  poszczególnych branż. W zn oszą one nieraz z wielkim  
nakładem  swoje siedziby i usiłują zarów no dobrym  doborem tow arów , jak 
również i estetycznym  ich podaniem zw rócić uw agę przechodnia i kupują
cego. P ocząw szy od okazałych sklepów w ybitnych kupców i rzem ieślników 
w  m ieście gotyckim  i renesansowym , a kończąc na paryskiej Rue de la P aix , 
londyńskiej O ld Bond Street lub Regent Street i na now ojorskiej F ifth  
Avenue, m am y długi szereg różnorodnych rozw iązań dzielnicy handlowej. 
Cechuje je zaw sze chęć racjonalnego i estetycznego zaprezentowania tow aru 
i przyciągnięcia kupującego. U rząd zen ia  te powstają przede w szystkim  
w najbardziej ożyw ionej i zw ykle najintensywniej i w ysoko zabudowanej 
dzielnicy śródm iejskiej. D ługie szeregi sklepów wypełniają przyziem ia do
mów, a często również i w yższe kondygnacje z przynależnym i do nich biu
rami i podręcznym i warsztatam i. A rchitektura ulicy nabiera charakterystycz
nych cech —  duży ruch pieszy i kołow y, intensywne i różnorodne ośw ietle
nie w ieczorem  w ystaw  i znaków  reklam owych tw orzą swoistą całość este
tyczną, pełną charakteru m iasta współczesnego. Zagadnienia bardzo inten
syw nego ruchu ulicznego, w yw ołanego napływem  personelu i kupujących,
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oraz swoista konstrukcja otaczających domów i kształt racjonalny działek 
budowlanych, tw orzą splot zadań w ym agających w szechstronnych studiów  lo
kalnych. Z  natury rzeczy om awiane siedziby handlu rozw ijają  się w najw aż
niejszych śródm iejskich ulicach intensywnie zabudowanych. Istniejące domy 
m ieszkalne ulegają radykalnym  przem ianom. M ieszkania znajdujące się 
w przyziem iu lub starośw ieckie pom ieszczenia sklepowe zostają przebudo
wane na sklepy odpowiadające potrzebom  i w ym aganiom  nowoczesnym . 
Zm ienia się zasadniczo struktura ulicy. P rzyziem ia otaczających domów łą
czą się wielkim i szybam i w ystaw ow ym i, charakterem  ruchu i swoich funkcji 
z wnętrzem  ulicy. D ługie szeregi sklepów, urządzonych w domach istnieją
cych, nawet bez gruntow nej przebudow y całości domu, składają się na 
sw oistą i jednolitą architekturę ulicy śródm iejskiej. W ielkość i proporcje 
otw orów, m ateriał zastosow any do w yłożenia pozostałych, zw ykle dość w ą
skich słupów konstrukcyjnych, znaki reklamowe, szyldy i sposób ośw ietle
nia okien w ystaw ow ych 
i otoczenia sklepu w po
rze wieczornej tw orzą ze
spół czynników , które na
leży sharm onizować w ce
lu utworzenie jednolitej 
całości o odm iennym  cha
rakterze we dnie i w no
cy. W iąże się z tym  uni
kanie w ulicy sklepowej 
tego rodzaju zabudowań 
i urządzeń, które nie w y
m agają oświetlenia w ie
czorow ego i przez to 
m ogą stw orzyć przykrą 
i dezorientującą ciemną 
plamę w jasno ośw ietlo
nych szeregach sklepo
wych. D om aga się tu rów 
nież w łaściw ego rozw iąza
nia spraw a w spółdziałania 
zw ykłego oświetlenia uli
cznego i mniej lub więcej 
indyw idualnie urządzone
go oświetlenia sklepów 
i reklam. G dy pierwsze 
trw a przez całą noc, dru
gie ustaje zw ykle częścio
wo lub całkow icie w po
rze zam ykania sklepów R y s. 272. N e w  Y o r k .  P o w ó d ź  św ia t ła  sz tu czn e g o

i W  dnie świąteczne. w  d z ie ln ic y  h a n d lo w ej i r o z ry w k o w e j B ro a d w a y
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S p raw a dobrego i pięknego oświetlenia ulic i placów jest jeszcze na 
ogól mało w praktyce opracowana jako zagadnienie estetyczne całości m ia
sta. B ogata technika elektryczna, różnokolorowe światło neonowe, reflek
tory oświetlające w ybitniejsze gm achy itp., dają różnorodne a mało w yko
rzystane środki dla tw orzenia w ieczorow ego obrazu miasta. Jest on z na
tu ry  rzeczy bardzo odm ienny od w yglądu dziennego, a w naszych szero
kościach geograficzn ych  nadaje niemal w ciągu pół roku dominujące piętno 
i charakter miastu. P oryw ająco  piękne efekty oświetleniowe niektórych 
fragm entów  P aryża, M oskw y, N ew  Y o rk u  i innych wielkich m iast są skró
tem tego, co m oże stw orzyć współczesny elektrotechnik-artysta.

Inną płaszczyznę zagadnień tw orzy  kom unikacja w dzielnicy han
dlowej. T a k  ruch  pieszy, jak  i kołow y osobowy i ciężarow y, w zm aga się 
w ielokrotnie z chwilą ukształtow ania się ulicy sklepowej. Ruch pieszy pra
cowników , dostawców i kupujących i bardzo znaczny ruch kołow y doma
gają  się urządzenia szerokich chodników i jezdni. Zatrzym yw anie się pu
bliczności przed oknami w ystaw ow ym i, postój sam ochodów osobowych do
staw ców  i kupujących, podobnie jak i postój sam ochodów ciężarow ych, za
opatrujących sklepy w produkty lub rozw ożących tow ary nabyte przez klien
tów, zajm ują stale pasma chodników względnie jezdni i w yłączają je z nor
m alnego przekroju ulicy dla ruchu płynnego.

O  ile równolegle z urządzeniam i sklepów w przyziem iu idzie w parze 
pow staw anie wnętrz handlowych i biur na piętrzących się coraz w yżej kon
dygnacjach, stajem y już wobec tak potężnych trudności kom unikacyjnych, 
jakie obserw ujem y w m ilionow ych kolosach urbanistycznych E urop y i A m e
ryki. N ależy stąd w yciągnąć wniosek, że tylko wszechstronnie z gó ry  prze
m yślana kom ercjalizacja ulic m ieszkaniow ych lub dawnych dzielnic zabyt
kow ych m oże współdziałać z racjonalnym  rozwojem  całości organizm u m iej
skiego. Szczegółow e strefow anie, przew idujące intensyw ność i kształt za
budowy oraz sposób korzystania z pomieszczeń przylegających do ulicy, po
winno nadać w łaściw y kierunek przebudowie domów dawnych lub budowie 
nowych. R ów nolegle z nim odbyw a się opracowanie przekrojów  poprzecz
nych ulicy, m ające na celu poszerzenie chodników i jezdni drogą usunięcia 
traw ników , torów  tram w ajow ych, budowy podcieni itd. Jednocześnie opra
cow uje się system  ruchu pieszego i kołow ego w celu jego usprawnienia, 
które osiąga się przez ograniczenie ruchu tranzytow ego ciężarow ego, ewen
tualne w prowadzenie ruchu jednokierunkowego oraz przez krzyżow anie ru
chu pieszego z jezdniam i w yłącznie na skrzyżow aniach ulic. K onieczne jest 
również przew idzenie licznych m iejsc postojowych w ulicach poprzecznych, 
przy  placach i w  odpowiednich fragm entach ulicy W  razie ich braku po
zostaje, w razach zupełnie w yjątkow ych, urządzanie g ara ży  publicznych 
podziem nych oraz w ielopiętrow ych dom ów -garaży przy samej ulicy handlo
wej lub w jej najbliższym  sąsiedztwie. Częstokroć w skazanym  jest również 
zam ykanie ruchu kołow ego i kształtowanie ulicy czysto handlowej jako w y
łącznie pieszej. D otyczy  to w szczególności ciasnych ulic śródm iejskich, za
bytkow ych itp. W szechstronny rozrost różnorodnych funkcji śródm iejskiej



ulicy handlowej i przyle
gających do niej budyn
ków  winien zw rócić szcze
gólniejszą uw agę nowocze
snego urbanisty na pro
cesy gospodarcze i techni
czne, zachodzące w głębi 
domu, jego oficyn, na ca
łej powierzchni działki 
i bloku urbanistycznego.
Chęć w yzyskania do ostat
ka korzyści gospodarczych 
prow adzi tu zw ykle dó zu
pełnego nie liczenia się 
z podstawowym i postula
tami architektury i h igie
ny. W yzyskanie i zabudo
wanie m ożliwie całej po
w ierzchni działki w 100% 
prowadzi do ujemnych 
następstw technicznych 
i zdrow otnych. B rak  św ia
tła i powietrza, stłoczenie 
biur. sklepów, w arsztatów , 
m ieszkań i lokalów roz
ryw kow ych, tw orzy  dziś 
charakterystyczny obraz 
dzielnicy śródm iejskiej 
w ielkiego miasta. Bezpla- 
nowe spiętrzenie budyn
ków  do wysokości kilku
dziesięciu pięter, jak to ob
serw ujem y w Am eryce, 
doprowadza te ujemne ob
jaw y do najw yższej potęgi i grozi nieobliczalnym i skutkam i dla całego o rga
nizm u m iejskiego.

N ajzupełniej odmiennie i bez porównania prościej przedstaw ia się za
gadnienie siedzib handlu detalicznego w  nowo projektowanej dzielnicy m ie
szkaniowej. T w o rzym y tu ośrodki handlu dla codziennego zaopatrzenia w  ar
tyku ły  pierw szej potrzeby. A p row izacja  żyw nościow a i odzieżow a okolicz
nych m ieszkańców stanowi głów ne zadanie projektowanych sklepów. Om ó
w ione w rozdziale poprzednim  «zespoły bloków» i uspołecznione jednostki 
sąsiedzkie, złączone wspólnym i spraw am i gospodarczym i i szkolnym i, m ogą 
stw orzyć w łaściw ą podstawę dla racjonalnego rozłożenia źródeł zakupów. 
N iezbyt w ielka odległość, nie przekraczająca kilkuset m etrów  od m iejsca za

R y s. 273. N e w  Y o r k .  S tu p ię tr o w y  w ie ż o w ie c  b iu ro w o - 
h a n d lo w y  R a d io  C ity  w c iśn ię ty  w  d a w n ie j za b u d ow an ą  

dzieln icę.
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m ieszkania do sklepu, w skaże w łaściw e sytuow anie sklepów. Zgrupow anie 
poszczególnych sklepów w  jeden zespół ułatw i celowe rozw iązanie architek
toniczne i przyczyni się do szybszego dokonywania nieodzownych codzien
nych zakupów. Przew idzenie m iejsc postoju sam ochodów dla dostawców hur
towych, jak rów n ież dla kupujących przybyw ających z dalszych odległości, 
będzie koniecznym  w arunkiem  rozplanowania. Z tych sam ych w zględów  
w skazane jest sytuow anie grupy sklepów w bezpośredniej bliskości g łów 
nych linii kom unikacyjnych i przystanków . W ysoce niew łaściw ą form ą go 
spodarczą i budowlaną jest rozstrzelenie handlu na dużą liczbę m ałych skle
pików, osiadających przypadkow o w różnych punktach dzielnicy m ieszka
niowej, w  licznych przyziem iach domów nie przygotow anych do racjonalnego 
rozm ieszczenia lokalów handlowych, składów i podręcznych w arsztatów . 
O bserw ujem y to niestety w w ielu now ych nawet dzielnicach m ieszkaniowych, 
ze szkodą dla m ieszkań i m ieszkańców, dla sklepów i kupców.

W iększe zgrupow ania siedzib handlu, obsługujących już nie tylko ze
społy kilku bloków, ale i całą dzielnicę, kształtują się obecnie jako hale tar
gow e i państwowe lub w spółdzielcze domy tow arow e. T ego  rodzaju urzą
dzenia i budowle w ym agają tym  bardziej przew idzenia ich w  planie dziel
nicy z uwzględnieniem  dogodnych dojazdów, m iejsc postoju samochodów 
ciężarow ych i osobowych itd.

H a n d e l  h u r t o w y .  Odm iennie niż siedziby handlu detalicznego 
układają się w projekcie urbanistycznym  ośrodki handlu hurtowego. W y 
m agają one przede w szystkim  prostych i krótkich połączeń z liniam i tran
sportu m asowego tow arów , a więc z liniam i kolejowym i i stacjam i tow a
rowym i, z portam i i przystankam i rzecznym i i z głów nym i liniam i cięża
rowego ruchu samochodowego. K onieczne tu są obszerne place na skład
nice, chłodnie, biura, postój pojazdów, centralne hurtowe hale targow e, tar
gow ice bydła itp. P rzy  sytuow aniu tych różnorodnych urządzeń, placów 
i budynków w planie miasta, należy mieć na uwadze dw a kierunki ruchu 
tow arów . P ierw szy  —  to dostarczanie w wielkich ilościach tow aru z róż
nych okolic kraju  lub zagranicy do składów hurtowych. D ru gi —  to roz
prowadzanie tow arów  w m niejszych ilościach po odpowiednim  jego p rzygo 
towaniu i przepakow aniu do siedzib handlu detalicznego. D latego więc po
winna istnieć ścisła łączność ośrodków  handlu hurtow ego z sieciami kom u
nikacyjnym i, z pomocą których rozdziela się i rozprow adza tow ar po całym  
m ieście do sklepów detalicznych, do w ażniejszych konsum entów, do insty
tucji państw owych i kom unalnych, składów dzielnicowych, domów tow aro
w ych itp. Sw oiste zadania w ysuw ają się przy rozdziale m ateriałów  budowla
nych w projektowanych i budowanych planowo nowych dzielnicach miasta. 
Ze w zględu na m asowość i ciężar tego rodzaju towaru, jak cegła, cement, 
piasek itp., racjonalny system  transportu odgryw a tu szczególnie ważną 
rolę i w pływ a w  dużym  stopniu na kalkulację kosztów  budowy. Znakom ity 
rozwój ciężarow ej kom unikacji samochodowej sprawia, że nawet wielkie 
hurtow e transporty m ogą być dostarczane w prost na m iejsce budowy nie 
tylko z centrali i składów m iejskich, lecz nawet z dalej położonych fabryk,
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R y s. 274. C h i c a g o .  C e lo w o  za ło żo n e  d z ie ln ice  cystern  i ra fin e rii ro p y  n a fto w e j na te
renach p rz y le g a ją c y c h  do je z io r a  M ich iga n .

kopalni i w arsztatów  produkcji. Jednakże w arunkiem  tego uproszczonego 
transportu są odpowiednie arterie kom unikacyjne z gładką nawierzchnią, 
m iejsca postojowe i garaże. W  szeregu transportów  m asowych obok mate
riałów  budowlanych i surow ców  lub półfabrykatów , dostarczanych do fa 
bryk i w arsztatów  w danym  mieście, należy zw rócić również uw agę na ruch 
m ateriałów  opałowych do składnic dzielnicowych, elektrowni, gazow ni, za
kładów przem ysłow ych. D o tego rodzaju zagadnień należy również racjo
nalny układ targow ic bydła i produktów  spożyw czych, dostarczanych z te
renów rolnych i rozprzedaw anych na miejscu. W łaściw e i celowe uw zględ
nienie tych różnorodnych procesów gospodarczych w planie m iasta i w  bu
dowie poszczególnych arterii znacznie się przyczynia do usprawnienia ruchu 
w całym  mieście.

P r z e m y s ł .  Zakłady przem ysłowe różnego rodzaju w inny być w  pla
nie m iasta ułożone w ten sposób, aby m ogły korzystać z najlepszych w a
runków technicznych, kom unikacyjnych i urządzeń gospodarczych oraz in- 
stalacyj wyposażenia m iejskiego. T u  podobnie jak  w dziedzinie handlu hur
towego, m ają duże znaczenie dogodne połączenia kom unikacyjne. W  szcze
gólności fabryki, w ym agające dużych i ciężkich transportów, jak węgiel, 
rudy, minerał}^ itp., powinny być zaopatrzone w bezpośrednio obsługujące 
je baseny portowe, fabryczne linie kolejowe i dojazdy samochodowe. R odzaje 
przem ysłu oparte na w spółdziałaniu różnych zakładów, obejm ujących po
szczególne stadia produkcji, w ym agają odpowiedniej koordynacji w planie 
i w układzie sieci kom unikacyjnej. Zaopatrzenie w wodę, odprowadzenie ście
ków, przew idzenie w łaściw ych powierzchni dla składania popiołów, szlaki 
i innych odpadków produkcji, staw iają dalsze specyficzne w ym agania w pla-
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R y s. 275. M a n c h e s t e r .  T r a f  fo rd  P a rk . W id o k  c zęści n o w o czesn ej d z ie ln ic y  p rze 
m y sło w e j z  planow'o za b u d o w a n y m i basen am i p o rto w y m i, lin iam i k o le jo w y m i, z a k ła 

dam i p rze m y sło w y m i itp. (p a trz  plan na tabl.).

nowaniu. T y lk o  wszechstronne uwzględnienie w planie tych potrzeb opra
cowanych i ustalonych przez odpowiednich specjalistów stw orzy jedyne ra
cjonalne podłoże nowoczesnego układu urbanistycznego. D zięki niemu unik
niem y tych charakterystycznych dla ostatniego stulecia odrażająco b rzyd
kich, zaniedbanych i niezdrow ych dzielnic fabrycznych i ponurych peryferii 
m iast przem ysłowych.

P rzeciw nie —  w ydobycie i podkreślenie wartości architektonicznych 
z wielkich i m onum entalnych nieraz zabudowań i urządzeń przem ysłow ych 
i handlowych, jak fabryki, składnice itd., powinno podnieść i dobitnie na
cechować m iasto nowoczesne jako wspólny w arsztat pracy i spótżycia spo
łecznego jego m ieszkańców. I tu znowu nasuwa się niezaszczytne porów 
nanie z m iastem  epok ubiegłych, w którym  jego tw órcy ówcześni podnieśli 
konstrukcję i form ę zabudowań użytkow ych, obronnych itp., do najw yższego 
poziomu monumentalnej form y architektonicznej w  szczegółach i form y u r
banistycznej w  całości. W  ostatnich latach wznoszone w ielkie elektrownie, 
silosy zbożowe, potężne hale fabryczne w skazują choćby w  nielicznych jesz
cze wypadkach, jak wielkie pole tw órczości otw iera się w  tej dziedzinie. 
Przepojenie dzielnic przem ysłow ych zielonością tak bardzo pożądaną ze 
w zględów  zdrow otnych i m ilitarnych rów nież stanowi nowoczesny i nie
odzow ny czynnik w  ich kształtowaniu.

Racjonalne rozw iązanie układu w arsztatów  przem ysłow ych w mieście 
istniejącym  napotyka przew ażnie na bardzo duże trudności. Stajem y prze
cież zw ykle wobec w yników  chaotycznej i bezplanowej zabudow y w ieku X IX . 
Spotykam y nieraz najbardziej nowocześnie i w zorow o zorganizow ane fa-
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bryki w  dzielnicach handlowych lub m ieszkaniow ych tak zacieśnionych, że 
nawet najm niejsze rozszerzenie terenu fabrycznego czy doprowadzenie ra
cjonalnej linii kom unikacyjnej w  postaci drogi samochodowej lub fabrycz
nej linii kolejowej natrafia  na nieprzezw yciężone przeszkody. Z drugiej 
strony w idzim y racjonalnie same w sobie pomyślane bloki m ieszkaniowe, 
wciśnięte m iędzy hałaśliwe zabudowania fabryczne, które przepajają atm o
sferę, dymem, sadzą i szkodliwym i dla zdrow ia w yziew am i. Jednakże w wielu 
wypadkach w m iastach polskich na ogól niezbyt jeszcze zacieśnionych, istnieje 
m ożliwość w prow adzenia izolacyjnych pasów zieloności i doprowadzenia 
do fabryk celowo pom yślanych arterii kom unikacyjnych. T ego  rodzaju akcja 
sanacyjna we współczesnym  m ieście lub dzielnicy przem ysłow ej stanowi za
danie aktualne i bardzo wdzięczne. W  niektórych tylko wypadkach p rzy  do
brych widokach znacznego rozw oju istniejących założeń przem ysłow ych, mo
żna stosować metodę bardziej radykalną i dążyć do przeniesienia całego 
przem ysłu, zgrupow anego w danej dzielnicy na odpowiednie i racjonal
nie przygotow ane tereny. Podobne przenosiny, w ynikające spontanicznie 
z sam ego rozw oju fabryk i postępu w ich organizacji, odbyw ały się już w ie
lokrotnie w  ostatnich stu latach w większości m iast przem ysłow ych. N ie
stety, w większości w ypadków  ta wielka akcja gospodarcza i techniczna od
byw ała się bez żadnej koordynacji z innym i procesami urbanizacji i nowe 
te dzielnice, powstałe zaledwie przed paru dziesiątkam i lat, w ykazu ją  nie
raz już w  chwili obecnej te same w ady co ich poprzedniczki. Jak silna jest 
zła sugestia rzekomo nieodzownej ciasnoty w  sytuow aniu zabudowań prze
m ysłow ych o tym  może przekonać następujący przykład. Założyciel najw ięk
szego w świecie zakładu przem ysłow ego H . F o rd  nabył olbrzym i pusty ob
szar kilku tysięcy hektarów  w odległości piętnastu kilom etrów  od środka 
D etroit w celu wzniesienia istniejącej dziś słynnej fabryki sam ochodów. P o 
wołani przez niego inżynierow ie i architekci mieli opracować plany całego 
tego zespołu urządzeń i zabudowań. M ając zupełną swobodę dania kom po
zycji o wielkich przestrzeniach wolnych, m ając do dyspozycji obszar wręcz 
bezgraniczny, opracow ali jednak plan tak zacieśniony, że po kilku próbach 
w reszcie sam H . F ord  był zm uszony dać w łasny pom ysł zabudowy. Cecho
w ało go szerokie dysponowanie przestrzenią wolną i luźne rozstawienie bu
dynków. T oteż w ielkie wolne place, piękne, pełne słońca rozległe traw niki 
i dogodne m iejsca postojowe dla kilkunastu tysięcy sam ochodów pracow ni
ków, tw orzą niezapomniane piętno tego znakom itego założenia.

N ow oczesny plan urbanistyczny powinien przew idzieć tereny celowo 
dla przem ysłu przygotow ane w  odpowiednich dzielnicach. Jako w ytyczna 
w takim  opracow aniu powinna być przyjęta w yżej ustalona (p. Rozdz. V I)  
zasada układu pasm owego w całości miasta. P r z y  tym  przem ysł szkodliw y 
dla otoczenia, jak np. niektóre fabryki chemiczne, fabryki m ateriałów  w y
buchowych itp. powinno się najbardziej izolow ać od miasta. N atom iast w szel
kie inne gałęzie przem ysłu m ogą się znajdow ać w bliskim  sąsiedztw ie z dziel
nicami m ieszkaniow ym i —  z zachowaniem  nie zabudowanych, zielonych 
pasm  izolacyjnych. Ścisły kontakt m iejsca pracy i dzielnicy m ieszkaniowej
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fo t. autora

R y s . 278. D e t r o i t  —  Z a k ła d y  F o rd a . W ie lk ie  p lace  p o s to jo w e  d la  sam o ch od ów  p ra 
c o w n ik ó w  za k ła d u  i fa b ry czn a  s ta c ja  to w a ro w a .

oszczędza w  życiu  jednostki i w  gospodarce m iejskiej potrzeby przejazdów  
tak bardzo szkodliw ych dla obu stron.

Osobne zagadnienie w zakresie przem ysłu tw orzą dziś nowo projekto
wane w ielkie sam oistne jednostki fabryczno-m ieszkaniow e. P ow stają one 
w krajach europejskich i na wielkich obszarach Z. S. R. R. w  A z ji i E u ro 
pie, w m iejscach podyktow anych przez w arunki przyrodzone i przez plany 
regionalne i krajow e. W ielkie złoża w ęgla czarnego i brunatnego, źródła 
siły  wodnej, złoża cennych rud stają się podstawą, na której w znoszą się od
powiednie zakłady z projektowanym i łącznie i harm onijnie dzielnicami mie
szkaniow ym i. Skala tego rodzaju założeń jest bardzo bogata, poczynając od 
wielkich elektrowni wodnych z obsługą zaledwie kilkudziesięciu ludzi, a koń
cząc na Gdyni, jako stutysięcznym  m ieście portowym , lub na m iastach g ó r
niczych na U ralu  i w  Syberii o paruset tysiącach m ieszkańców.

D o założeń przem ysłow ych, w ym agających szczególnie dokładnego 
opracowania w  projekcie urbanistycznym , należą instytucje wyposażenia 
m iejskiego oraz pokrewne instytucje kom unalne i państwowe: gazow nie, 
elektrownie, centrale poczty, telegrafu, telefonów, centrale w odociągow e i ka
nalizacyjne i zw iązane z nimi studnie, osadniki, filtry , zbiorniki wody, sta
cje pomp, pola irygacyjne, rem izy i garaże środków  kom unikacji m iejskich 
z odpowiednim i terenami i zabudowaniam i itd. W  łączności z tym i ośrod
kam i technicznym i, w  konstrukcji organizm u m iejskiego staje szereg zało
żeń o charakterze m ilitarnym . W zględ y  obrony m iasta na ziemi i w  pow ie
trzu  oraz ogólna spraw ność działania czynników  w ojskow ych dom aga się 
ścisłej koordynacji w ym ienionych tu założeń.

D. A D M I N I S T R A C J A . Gm achy adm inistracji i dyspozycji gospodar
czej oraz różnego rodzaju instytucje o charakterze biurow ym  pow inny się
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R ys. 279. G d y n i a .  S tu d iu m  schem atu u kład u  śród m ieścia  h a n d lo w o -b iu ro w eg o  na te
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znajdow ać w śródmieściu, o ile służą bezpośrednio publiczności m iejskiej, 
a więc w ym agają stałego i m asowego kontaktu urzędników z interesantami. 
W  przeciw nym  razie, tj. o ile praca biurow o-adm inistracyjna ma charakter 
wewnętrzny, jak np. w  wielkich zakładach przem ysłow ych i handlowych, 
sytuacja gmachu biurow ego łączy się ściśle z całością danej instytucji. W  tym  
wypadku należy zw rócić uw agę na dogodne i szybkie połączenia kom uni
kacyjne z dzielnicam i m ieszkaniow ym i, w  których m ieszkają pracow nicy 
biurowi, aby uniknąć tak częstej w m iastach dzisiejszej straty czasu i energii 
używ anej na przejazdy.

D zisiejszy  ustrój m iast i bogaty rozwój instytucji publicznych i spo
łecznych różnego typu zw racają  naszą uw agę przy  opracowaniu projektu 
urbanistycznego na biura pierw szego typu. Pow stają dziś i rozw ijają  się 
bardzo liczne instytucje biurow o-adm inistracyjne, w ym agające ciągłego 
i najbardziej dogodnego dostępu dla ludności m iejskiej, przybyw ającej z róż
nych, często najbardziej odległych dzielnic miasta. I tu powstaje analogia 
zabudow y m iasta nowoczesnego z sam odzielną gm iną m iejską m iasta an
tycznego i średniowiecznego. W spom niane instytucje dom agają się sytuow a
nia w centrum  miasta, przy głów nych placach i podstaw owych arteriach 
kom unikacji m iejskiej. P rzem aw ia za tym  nie tylko w zgląd utylitarny do
godności i szybkiej kom unikacji dla pracow ników  i interesantów, lecz rów 
nież i w zględy pewnej reprezentacji, zupełnie słusznej w tym  wypadku. 
A  w w iększym  jeszcze stopniu przem aw iają tu czynniki dojrzałej form y ar
chitektonicznej poszczególnych gm achów i form y urbanistycznej całej dziel
nicy śródm iejskiej. Gm achy adm inistracji państwowej i komunalnej, ubez- 
pieczalnie społeczne, centrale życia gospodarczego itp. pow iny być w yrazem  
różnych dziedzin życia miasta, powinny w swej form ie zewnętrznej pod
kreślać to, co pulsuje i drga codzienną m rów czą pracą w  całym  organizm ie 
m iejskim . P rzy  tym  w m iastach o bogatym  rozwoju w przeszłości często bar

dzo już stan faktyczny ich 
zabudow y przem awia za 
ześrodkowaniem  tego ty 
pu gm achów  w śródm ie
ściu. W yra ża  się on prze
de w szystkim  w cennych 
pod w zględem  artystycz
nym i historycznym  gm a
chach zabytkowych, tw o
rzących szlachetne ram y 
zew nętrzne dla pracy ad
m inistracyjnej w ratu
szach, m inisterstwach itp. 
instytucjach.

¿T Prac semestralnych Zakł. Urb. _ _

R y s. 280. G d y n i a .  S ch em at ce lo w e g o  u k ład u  m iasta  , - atom iast tw o rz ąc
p o rto w e g o . N a  terenie p ła sk im  p o rt i cen trum  h an dlow e, OŚrodkl b iu ro w e now o 

na fa lis ty ch  w z g ó rz a c h  —  d zieln ice  m ieszk an io w e. projektow an e m ożem y
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fot. Fairchild A erial Surv.

R ys. 281. W a s h i n g t o n .  C zę ść  śro d k o w a  m ia sta  z  d o m in u ją cy m  punktem  u rb a n isty c z
n ym  (gm ach em  C ap ito lu ) i w ie lk im i p rze strze n iam i z ie lon ym i.

fot. Fairchild A erial Surv.

R y s . 282. W a s h i n g t o n .  F ra g m e n t w ie lk ie g o  za ło że n ia  o s io w e g o  w  p lan ie  m iasta  z  pom 
n ik iem  L in co ln a  nad rzek ą  P o to m a c. Z  p ra w e j stro n y  u dołu w id o c zn a  część  n o w e j d z ie l

n iej' b iu ro w e j z  m ie jsca m i p o sto ju  sam o ch od ów .
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w szerokich granicach stosować w skazania dzisiejsze dla sytuow ania i bu
dowy tych gm achów. Ścisły zw iązek ze środkam i kom unikacji, dobre w a
runki oświetlenia, racjonalnie założona kom unikacja wewnętrzna, zw iązana 
z placami postojow ym i samochodów, z przystankam i autobusów, kolejek 
elektrycznych itd. tw orzy  tu podstawę konstrukcyjną kom pozycji. Potrzeba 
nadania w yrazu  architektonicznego całości dzielnicy stanie się w ażkim  czyn
nikiem  w ukształtow aniu gm achu i przestrzeni otaczających. I tu również, 
jak w odniesieniu do zabudow y m ieszkalnej lub przem ysłow ej, należy poło
żyć nacisk na zabudowę luźną w planie, choćby nawet intensywną pod w zglę
dem spiętrzenia kondygnacyj. C harakter m iasta nowoczesnego, w zględy po
w ietrza i światła, w zględy obrony lotniczo-gazow ej, w ym agania szybkiej ko
m unikacji, w szystko to najmocniej przem aw ia za w prowadzeniem  prze
strzeni wolnych i zielonych nawet do ugrupow ań śródm iejskich w arsztatów  
pracy biurowej.

P rzytaczan y  tu wielokrotnie najbardziej ujem ny przykład dzielnicy 
biurowej południow ego cyplu M anhattanu w N. Y o rku , przem aw ia tu sam 
za siebie i jaskraw o podkreśla w szystkie swe strony ujemne. Znajdujem y je 
zresztą w  m niejszej skali w  każdym  niemal śródm ieściu choćby nawet nie
w ielkiego m iasta europejskiego w form ie ciasnej i bezplanowej zabudow y 
i spiętrzenia. Jednocześnie drugi przykład am erykański przedstaw ia w  ca
łej okazałości najw iększy w świecie aparat adm inistracyjno-reprezentacyjny, 
tj. stolicę U . S. A . W ashington. T u  m am y zgrupow ane dziesiątki wielkich 
gm achów  i bloków biurow ych obejm ujących cały skom plikow any aparat rzą
dow y olbrzym iej republiki. S to ją  one jakby wtopione w  ogrom ne obszary 
parkowo-ogrodowe, oparte na w ielkim  założeniu barokow ym  X V I I I  wieku, 
transponowanym  przez szkołę francuską do N ow ego Św iata.

E . I N S T Y T U C J E  K U L T U R Y  D U C H O W E J  I F I Z Y C Z N E J . G M A 
C H Y  I T E R E N Y  P U B L IC Z N E . W ym ienione w yżej tereny i zabudowa
nia rzem iosła i handlu, przem ysłu i adm inistracji w znacznym  stopniu re
prezentują głębokie w p ływ y czynnika gospodarczego na budowę nowocze
snego organizm u m iejskiego. D alszym  stopniem jego rozw oju kierują sze
roko płynące prądy kultury duchowej i fizyczn ej. One przecież są w łaści
w ym  celem w ysiłków  ludzkości współczesnej tak, jak b yły  nimi w epokach 
ubiegłych, i one właśnie najm ocniej w pływ ają na dodatnie objaw y w kształ
tow aniu m iasta nowoczesnego. T eren y i gm achy m ieszczące te instytucje, 
które obejm ują tę dziedzinę życia, stanow ią najm ocniejszy akcent w  budo
w ie plastycznej miasta. S ą  to gm achy poświęcone nauce i sztuce, kultom  re
ligijnym , życiu  publicznem u i pokrewnym  objawom  i zdobyczom  w ielow ie
kowej pracy narodów  kulturalnych. P rzodujące epoki ku ltury europejskiej 
pozostaw iły w  sw ych najcenniejszych dziełach architektonicznych i urbani
stycznych w zniosłe pomniki swej tw órczej pracy. Greckie św iątynie i g im 
nazja, rzym skie term y, stadiony i teatry, gotyckie katedry i ratusze oraz 
pałace i ogrody czasów  późniejszych stanow iły i stanow ią niejednokrotnie 
do dnia dzisiejszego architektoniczne ośrodki m iasta i wspaniale koronują
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budowę nawet m iast m ilionowych, urbanistycznych olbrzym ów  dzisiejszych.
I w dobie obecnej, podobnie jak w czasach dawnych, powinny się one wznosić 
w m iejscach wszechstronnie przem yślanych i dobrze odczutych pod w zglę
dem plastycznym  i przestrzennym . Św iątynie i uczelnie, biblioteki i teatry, 
kina i inne gm achy rozryw kow e, sale zebrań, dom y ludowe i ubezpieczal- 
nie, m uzea i w ystaw y, kąpieliska i hale sportowe —  oto najw ażniejsze z tych 
gm achów i instytucji, które współczesne życie miasta, przy postępującej jego 
dem okratyzacji, w łącza w m niejszej lub większej skali w swój program  bu
dowlany. Stoją one nieraz w jednym  zespole z gmacham i poprzedniej grupy, 
jak ratusze, urzędy komunalne i państwowe.

Z  natury rzeczy w szystkie pow yższe gm achy i instytucje są w yrazem  
życia publicznego, stoją w bliskim  kontakcie z życiem  jednostki i społeczeń
stwa. są nie tylko w arsztatem  codziennej pracy 'zarobkow ej pewnej grupy 
pracow ników , lecz rów nież kuźnią wielkich w artości duchowych i intelek
tualnych społeczeństwa nowoczesnego.

Poza ich szlachetnym  w yrazem  i wielką doniosłością w form ie archi
tektonicznej i urbanistycznej staw iają one pewne swoiste w ym agania tech
niczne w planie miasta. Ł atw a  dostępność, położenie centralne w obszarze, 
dla którego są przeznaczone, racjonalny zw iązek z siecią kom unikacyjną, 
kierują w łaściw ym  doborem sytuacji. W skazanym  więc staje się wznosze
nie tych gm achów w pobliżu w ażnych arterii kom unikacyjnych, w otocze
niu wolnych przestrzeni i placów, tw orzących dodatnie tło dla ich form y 
architektonicznej i stanowiących jednocześnie rezerwę m iejsca dla zbierania 
się publiczności, postojów samochodów itp. I tu konieczna jest analiza kon
strukcyjna zadania. N ależy przeprow adzić ją znaną nam już metodą od
działyw ania poszczególnych czynników  urbanistycznych. Zbadanie program u 
budowy danego gm achu lub urządzenia terenu publicznego od razu w ykaże 
zw iązek z w pływam i w yw ieranym i przez te czynniki Położenie w p rzyro
dzie z jego konsekwencjam i technicznym i, krajobrazow ym i i architekto
nicznym i —  to pierw sza podstawa kom pozycji. W arunki gospodarcze m ia
sta i instytucji budującej dany gm ach oraz jego  zw iązki z otoczeniem  urba
nistycznym  i z przeznaczeniem  budowy —  to podstawa druga. T rzeci czyn
nik —  m ilitarny —  nakazuje w nowoczesnym  układzie m iasta i poszczegól
nych grup gm achów  i urządzeń m iejskich iść w  kierunku m ożliw ego roz
luźnienia zabudow y i w prow adzenia m aksim um  przestrzeni zielonych. 
A  więc działa, z odm iennych oczyw iście powodów, tak jak w ielkie prądy 
kom pozycji ogrodow ej we wspaniałej urbanistyce wieku X V I I I .  K aże więc 
tym  bardziej ograniczać wznoszenie nieodzownych tylko gm achów  w za
cieśnionym  śródm ieściu, a tw orzyć duże założenia na tle przestrzeni zielo
nych na peryferiach m iasta lub naw et poza jego granicam i, o ile to odpo
w iada przeznaczeniu gmachu.

C zyn n ik  kom unikacji w pływ a na w ybór terenu i sam układ gmachu 
w  granicach bardzo szerokich. P ocząw szy od pawilonu uniw ersyteckiego 
lub bilioteki dzielnicowej, a kończąc na stołecznej katedrze, sali zebrań lub 
stadionie, spostrzegam y ogrom ną rozpiętość w ym agań kom unikacyjnych.
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R y s . 285. B e r l i n .  P la n  w ie lk ie g o  n o w o cześn ie  za ło żo n eg o  zesp ołu  b o isk  sp o rto w y ch  z  m o 
n um en taln ym  stad ion em  X I  O lim p ia d y . S p e c ja ln ie  zb u d o w a n e  s ta c je  k o le jo w e  słu żą  do 

tran sp o rtu  setek  ty s ię c y  w id z ó w  i u cze stn ik ó w  za w o d ó w  i u ro czy sto ści.

IV. March

R y s. 286. B e r l i n .  W id o k  p o w y ż sz e g o  stad ion u  z w ie lk im  a m fitea trem  
na p ie rw s zy m  planie.
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W  pierw szym  wypadku m am y frekw encję kilkudziesięciu lub paruset osób 
w ciągu  dnia, w drugim  zaś —  kilka, kilkanaście lub nawet kilkadziesiąt ty 
sięcy publiczności opuszcza gm ach w ciągu kilkunastu minut. S tąd w yn i
kają różne w ym agania terenu, dojazdów, postojów i krystalizuje się od
m ienny sposób sytuow ania w planie m iasta oraz w istniejącej sieci kom u
nikacyjnej. W p ły w y  praw a i obyczaju, zagadnienia własności terenu dla 
projektowanego gm achu i jego najbliższego otoczenia stanow ią zw ykłą treść 
wstępnych prac organizacyjnych i projektodaw czych. W obec powszechnego 
niemal ubóstwa terenowego gm in m iejskich i licznych nowo pow stających 
instytucji publicznych, tw orzą one zw ykle bardzo trudne w arunki i prze
szkody w racjonalnym  i pod względem  estetycznym  dodatnim rozw iązaniu 
gmachu.

P rzytaczam  tu przykłady nader udatnych rozw iązań układu ogól
nego i rozpłanowania współczesnych instytucji publicznych. D obry dobór 
terenu, szerokie traktow anie kom pozycji architektonicznej i nader charak
terystyczna dla urbanistyki przyszłości dom inująca rola architektonicznie 
ujętych przestrzeni zielonych —  oto są piętna tw órczego dzieła jutra (p. ry
sunki rozdz. V I I  i V I I I ) .

P rzyk ład y  znakom itych dzieł urbanistyki przeszłości i gorąca chęć wcie
lenia w  gm achu publicznym  potrzeb, idei i charakterystycznych cech pulsu
jącego życia  społecznego doby dzisiejszej i jutrzejszej w skazują, że ponad 
celowo rozwiązanym i zagadnieniam i gospodarczym i i technicznym i góruje 
spraw a architektonicznego rozw iązania gm achu i jego otoczenia jako dzieła 
sztuki. D ziałanie czynnika kom pozycji tu właśnie kondensuje się do naj
w yższej mocy. Stoi przed nami w ielkie zadanie dom inowania nad otacza
jącą m asą domów m ieszkaniow ych i nadania charakteru całej dzielnicy, stoi 
przed nami zadanie reprezentowania wspólnych w ysiłków , poryw ów  i rea
lizow anych wielkich idei pewnego odłamu społeczności m iejskiej, całego m ia
sta lub może nawet całego narodu, jako integralnej cząstki ludzkości. I tu 
form a architektoniczna poszczególnego gm achu rozw ija  się i zespala z form ą 
urbanistyczną całej dzielnicy i całego organizm u m iejskiego.

K ształtow anie m iasta w dobie dzisiejszej w iąże się coraz bardziej ści
śle z zagospodarowaniem  i ukształtow aniem  całego kraju  i poszczególnych 
jego regionów. Funkcje poszczególnego m iasta i osiedla stają się coraz bar
dziej określone, jego rola gospodarcza, społeczna i kulturalna czyni go  żyw ą 
kom órką w ielkiego organizm u całego kraju. N ow y ustrój gospodarczy i spo
łeczny Polski w yznacza mu podobnie jak  w  innych krajach św iata w ła
ściwe m iejsce i zakres pracy m aterialnej i kulturalnej dla dobra ogółu.

W  tym  ujęciu, kształtowanie miasta winno się dziś oprzeć na w szech
stronnie opracowanych zasadach i wytycznych planu krajowego i planów re
gionalnych, w  ich ramach i zarysach gospodarczych, społecznych i prze
strzennych. W p ły w y  tych planów w yrażą się w  określeniu funkcji m iasta
i w jego roli gospodarczej lokalnej i ogólno krajow ej, w  układzie poszcze
gólnych sieci kom unikacyjnych, które tak bardzo w pływ ają na układ i k ra j
obraz m iasta w  całości i w drobnych nawet szczegółach. N a tym  tle przy-
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aren 1<. norwertn.
R y s. 287. W  a r s z  a w  a -B  i e 1 a n y . Z esp ó l za b u d o w ań  i b o isk  A k a d e m ii W y c h o w a n ia

F iz y c z n e g o .

biorą w łaściw y kształt przestrzenny i architektoniczny te w szystkie urzą
dzenia, tereny i budynki, o jakich m owa w rozdziale niniejszym . A  więc 
racjonalnie zorganizow ane w arsztaty pracy różnego rodzaju —  od siedli
ska rolnika i ogrodnika podm iejskiego do wielkiej hali fabrycznej i lokalu 
biurow ego —  instytucje w ychow ania i ośw iaty, dom y społeczne i św iąty
nie itp. N a tym  tle rozw iną się planowo i organicznie system y terenów zie
lonych, o czym  będzie m owa w następnej części tej pracy i które ujm ą we 
w łaściw ą oprawę środow isko naturalnego życia człowieka, pracującego 
w m ieście nowocześnie przeprojektow anym  i przebudowanym .

Przekształcenie m iasta lub ukształtow anie nowego osiedla w yrazi się 
przede w szystkim  w jego now ym  ustosunkowaniu się’ do otaczającej p rzy
rody w płaszczyźnie gospodarczej, w ychow aw czej i krajobrazowej. W  szcze
gólności zaś sama zasada rozm ieszczenia ludności w osiedlach i miastach 
może ulec w ramach planu krajowego; i  planózv regionalnych racjonalnej 
rezvizji w dążeniu do przywrócenia współczesnemu mieszkańcowi miasta 
właściwego kontaktu z  przyrodą.

T o  właśnie zagadnienie, łącznie z olbrzym im i w ciąż w zrastającym i 
potrzebami m ieszkalnictwa, łącznie z rozwojem  życia społecznego i kultu
ralnego skłoniło mię do zasadniczego i wszechstronnego rozważenia go 
w  dalszym  ciągu tej pracy.

W yn ik i badań w  poszczególnych pięciu dziedzinach pracy urbanisty
cznej i określenie w pływ ów  poszczególnych czynników  urbanistycznych
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utw orzyły  organiczną całość, złożoną z m ateriałów  i opracowań historycz
nych, statystycznych, topograficznych, praw nych itd. Zespół prac odpowie
dnio przygotow anych specjalistów utw orzył dokoła ustalonego program u
i szkicu urbanistycznego projekty gospodarcze i techniczne, które m ają być 
w ykonane dla dobra ludności m iejskiej w dobie obecnej i dla okresu życia 
najbliższego i może dalszych pokoleń. Zostały już zorganizow ane i skom 
ponowane przestrzennie, oraz odpowiednio technicznie opracowane, obszary 
m iasta i jego  okolic lub całego regionu. Głębia ziemi, jej powierzchnia, jej 
w ody pracują dla dobra człowieka. D źw ign ęły  się już pełne urody dzielnice 
m ieszkaniowe i w arsztaty pracy. W yrasta ją  ogrod y i parki, zalesiają się 
pustynne ugory podmiejskie. Zieloność, pełnia przestrzeni, św iatła i słońca 
w m ieście jutra reprezentują człow ieka nowych czasów  —  obywatela 
św iata —  tak, jak w arow ne m ury i zbrojne bastiony reprezentowały oby
w atela «urbs» średniowiecznej.

I na tym  tle potęguje się odwieczne tw órcze zadanie ukształtow ania 
przestrzeni i bryły  w budowie gm achu i miasta. Form a architektoniczna 
domu m ieszkalnego i gm achu publicznego rozrasta się, obejm uje coraz 
większe przestrzenie, m noży się i dojrzew a do obejmującej całe dzielnice, 
m iasto i kraj cały form y urbanistycznej i krajobrazow ej. T w ó rcza  moc ar
chitekta artysty  staje tu wobec w ielkiego zadania i dąży do osiągnięcia w iel
kiego celu. S zereg  analiz i przykładów  epok ubiegłych, które przytoczyłem  
w  pierw szej części tej pracy, w skazuje metody, jakim i kierow ano się w epo
kach rozkw itu budowy m iasta w zadaniach pokrewnych. M ożem y łatw o spo
strzec, że warunki budowy i czasy się zm ieniają, lecz m etody i drogi pracy 
tw órczej pozostają te same. Jest rzeczą jasną, że potrzeby techniczne i za
kres życia m aterialnego i społecznego nowoczesnego organizm u m iejskiego 
znacznie odbiegają od pokrewnych objaw ów  w czasach dawnych. Różnice 
te jednak są przew ażnie powierzchowne. Jak dawniej, tak i dziś dom i wnę
trze m ieszkalne otaczają i tw orzą tło życia jednostki. Jak dawniej, gm ach 
publiczny tw orzy  tło i owoc w ysiłków  ogółu, uzew nętrznia jego blaski i cie
nie, a będąc naczyniem , w  którym  się zbiera najlepsza treść życia  społecz
ności m iejskiej, m ierzony jest rytm em  pokoleń i stuleci.

Jeżeli urbanistyka jako nauka o budowie miasta, a twórcza praca ur
banistyczna jako sztuka, obejmą liczne tu omówione zadania, jeżeli skoor
dynują one pozornie odrębne zagadnienia życia w si i miasta, jeżeli sharmo- 
nizują dzieła techniki z dziełem przyrody i jeżeli budowniczowie miasta no
woczesnego stworzą w dobie obecnej skarby, z  których czerpać będą i na 
nich się kształcić nowe pokolenia —  wtedy dopełni się rola nowoczesnego, 
służącego całemu społeczeństwu d nie poszczególnym  jego grupom, twór
czego urbanisty

O R G A N I Z A T O R A  K O N S T R U K T O R A  A R C H I T E K T A .
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R y s . 288. W a r s z a w a  p rze d  II  w o jn ą  św ia to w ą . U k ła d  sieci k o m u n ik a cy jn e j z  p r o je k 
tem  u rzą d zen ia  d w ó ch  w ie lk ic h  n o w ych  arte rii k o m u n ik a cy jn y ch . Z  p ó łn o cy na połudn ie 
p rze b ie g a  p ro je k to w a n a  a rte ria  «N— S», o zn a czo n a  I — I. Z e  w sch od u  na zach ód  p ro je k to 
w a n a  arteria  I I — II  p rze b ie g a  p rze z  n o w y  m o st na W iśle , p rze z  P o w iś le  na w y so k im  
p oziom ie , a pod P ia te m  i O gro d em  S a s k im  w  tunelu i w y c h o d zi na n orm aln y  p o ziom  p rz y

placu Ż e la zn ej B ram y .
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Z  prac dyplomowych Z. U. tta pcdsta-wie planu z rys. 287

R y s. 289. P la n  frag m e n tu  a rte rii «N— S» na p rze strze n i od ul. O g r o d o w e j do ul. K o s z y 
k o w e j. P r z e b ic ie  łą c z y  się  z  sa n a c ją  b lo k ó w  p rzy le g ły c h , z  w p ro w a d ze n ie m  p rze strze n i z ie 

lo n ych  i zo rg a n izo w a n ie m  ra cjo n a ln e j k o m u n ik a cji.
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R y s . 290. W id o k  a k so n o m e try c zn y  cfo p o w y ższe g o  planu ze  sch em aty czn y m  za zn a czen ie m  
w y s o k ie j  i in te n sy w n ej za b u d o w y  wrzd łu ż  n o w o  p ro je k to w a n e j a rte rii —  od p ow ied n io  do 

je j  w ie lk ie g o  zn aczen ia  k o m u n ik a cy jn e g o  i g o sp o d a rczeg o .
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R y s. 291. I t a l i a .  L ’a g ro  P o n tin o . Z a g o sp o d a ro w a n ie  i ro zp la n o w a n ie  o su szo n ych  w  o sta tn ich  la tach  ba g ien  P o n ty js k ic h  ja k o  w ie lk ie g o  je d n o 

lite g o  system u  ro ln iczy ch  osied li i m iast. W śró d  nich g łó w n e  —  L it to i ia  i S ab au d ia ,
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P roj '  arcJt. L . de Soissons i  A . Kenyon.

R ys. 292 (tabl. 6). W e l w y n  G a r d e n - C i t y  pod L o n d y n em . C e lo w o  za p ro je k to w a n e  osied le  m ieszk an io w e, z  ra cjo n aln ie  w y p o sa żo n y m i tere

nam i m ie szk a n io w y m i i w a rsz ta ta m i p racy. P rze strze n ie  z ie lo n e , p a rk i i b o isk a  tw o rz ą  je d n o lity  system , o p a rty  na gru p a ch  is tn ie ją ce g o  pięknego 

sta ro d rze w ia . D o sk o n a le  środ ki k o m u n ik a c ji (p o c iąg i p ośp ieszn e i au to stra d a ) łą czą  osiedle z  londyńską C ity .
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C H A P T E R  I (page 9)

D E V E L O P M E N T  O F  T H E  T O W N  IN  T H E  X I X  th A N D  X X  til C E N T U R IE S . T H E  F A C T O R  O F  N A 

T U R A L  C O N D IT IO N S . T H E  F A C T O R  O F  E C O N O M IC  C O N D IT IO N S . T H E  M IL IT A R Y  F A C T O R .

C O M M U N IC A T IO N . L E G A L  A N D  C U STO M S F A C T O R . U R B A N  CO M PO SITIO N  F A C T O R .

T h e a ff lu x  o f population to towns, its rapid grow th, and the histo
rically unknown inflow  of numberless treasures into E urope from  all parts 
o f the w orld  —  form  the background o f urbanistic processes of European 
countries. A  certain harm ony characterizing in most cases the creation o f 
towns in past periods disappeared entirely in the X lX th  century. The col
laboration o f various tow n-building factors and their coordination by w ay 
o f conscious composition and schem ing of tow n construction, vanishes almost 
entirely in the feverish  atmosphere o f quick and chaotic construction.

W hile  exam ining a town in the period of its prosperous development 
and com paring w ays and final results of the latter, we come to the con
clusion that the same well-known and imm emorial town-building factors 
act also in m odern cities a ff ix in g  their indelible stamp on the efforts and 
endeavours of man, in order to create by different w ays, technical and eco
nom ic means, a convenient dw elling and place for his work. The present 
period lacks a precise and rational tow n-building program . A s  regards the 
creation of towns, their sections, as well as all innumerable economic, 
technical and adm inistrative activities connected with this process, the 
thoroughly exam ined composition factor has ceased to play its appropriate 
leading role.

T he aim  o f this w ork is to establish certain synthetic indications for 
m odern tow n-planning com position by com paring the results of analyses 
made up to the present time and researches on modern towns.

Those research and urban composition studies concern the fo llow in g  
fields:

A . The general characteristic o f a town and its immediate surrounding. 
The geographic situation and the communication. N atural conditions as well 
as their relation to the principal town-planning factors of a given town. 
M aterials for a regional plan concerning natural conditions.

B. T he economic foundations o f a town: agriculture, handicraft, 
commerce, industry. T h eir relation to natural conditions. Population and 
technical conditions of the urban areas. D em ographic and technical surveys. 
Present and future needs. B uild ing areas and free areas. Regional plan.
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C. The town planning project. M eans and comm unication systems. 
(R ivers and canals, roads and streets, norm al and narrow -gauge railw ays, 
aviation). The detailed repartition of areas. M ain civic services, their 
disposition and constructions.

D. T he house, the building plot and urban blocks of buildings. Open 
spaces.

E. The kinds o f w ork: agriculture, handicrafts, commerce, industry, 
adm inistration. Physical and educational institutions. D ifferen t public 
buildings. T ow n  planning as well as the architectonic form  o f the town.

The same factors as mentioned in volum e I influence the building 
of a m odern city: i)  natural conditions, 2) economic conditions, 3) m ilitary 
matters, 4) comm unication matters, 5) laws and customs, 6) conscious town 
planning composition.

1. F A C T O R  O F  N A T U R A L  C O N D I T I O N S

In the period under review, i. e. the X X th  and the first quarter of the 
X X th  century, we deal in European countries w ith tw o town groups, uneven 
as regards their number: a) towns built in past periods and developing 
more or less rapidly in the X lX th  century, b) towns built in the X lX th  
century under the influence of economic changes.

Tow ns belonging to the first group, by the mere fact o f their longer 
existence submit themselves to natural, long-existing factors, even if  the 
latter do not correspond to the entirely changed conditions of their new 
evolution.*

A  closer analysis of several, Am erican, European and especially Polish 
exam ples given in chapter II and III, not only explains the far reaching 
defectiveness o f this building, but w ill as well indicate the proper w ay to 
save modern towns from  the disastrous state into which the X lX th  century 
has brought them. F o r not only a nearly entire resignation of land, air 
and sun in an congested block characterises the development o f a town, 
but also an utter ignorance of the advantages o f existin g  natural conditions. 
A  characteristic phenomenon can be observed: the m ore certain technical 
means develop, facilitating a better equipment o f building areas, the more 
neglected becomes the question of their rational planning and selection. 
Besides few  sections of a w ell-off population, the whole of a town grow s 
m ostly on grounds unadapted for the purpose. In the general planning and 
zoning of town areas a m istake is often met with, that o f erecting densely 
built settlements on areas such as farm lands, forests, suburban pastures, etc., 
which, at a given moment are the only a ir reservoir and green space affo rd in g  
to the inhabitans o f the town a possibility o f rest and leisure in a healthy 
and quiet atmosphere.

From  the point of view  of natural conditions, the building o f a town 
in the period under review  is characterised by:

1. A n  energetic spreading o f the building mass on further areas leaving 
no unbuilt spaces which m ight insure reasonable relation of the number



o f inhabitants to the surface of land and adequate access o f a ir and sun to 
dw ellings and places o f work.

2. D e fic ie n c ie s  in exam ination of natural traits of various fragm ents 
o f town areas also of the closer and m ore distant neighbourhood out of 
which result defective solutions of different fragm ents in the construction 
of a town and the repartition of areas, also the loss of large profits and 
wealth offered by nature itself on urban areas.

2. F A C T O R  O F  E C O N O M I C  A N D  S O C I A L  C O N D I T I O N S

Factors o f economic conditions influencing the construction of towns 
in the X I X  century consist of two groups of phenomenons. T he first is 
the tremendous increase in the grow th  of population in all European 
countries. The quoted diagram s illustrate it in a sufficient manner (see 
figs. 4— n ) .  A  characteristic feature of this increase is the rapid concen
tration of population in towns, which is not only the result of its natural 
gro w th  but also of the ever rising im m igration from  the country to towns 
in search of w ork and easy earnings.

T he second group of economic problems form s the dazzling development 
o f technique, especially in the sphere of steam and electricity, chemistry, etc. 
T h is  technique serves not only to answer the needs of the population of 
European countries and towns am ong which it arises and develops, but 
also draw s into the orbit of its enormous influence all parts of the world. 
T h e extraction of raw  m aterials throughout the world, their m anufacture 
and transportation from  one country to another, develops the extensive 
field of comm unication technique which progresses in the form  of a powerful 
steam  shipping, thousands of kilom eters o f railw ay tracks, and at the close 
o f the X I X  and the beginning of the X X  century in a netw ork o f improved 
highw ays. T h e economy controlling the production on a worldw ide scale, 
division of raw  m aterials and labour all over the world is being organized 
and develops spontaneously. These sym ptoms which in towns of the past 
epochs developed slow ly in small fram es easily controlled by social, urban 
and governm ental authorities, at present take the form  of an avalanche 
destroying everything on its w ay and escaping any kind of control or 
m anagem ent. Considerable technical and social divergencies and contrasts 
arise on this ground, the reflection of which in an acute form  m ay be found 
in towns of the period under review.

It is very  d ifficu lt to remediate to deficiencies of dw elling and hygiene, 
as well as of the cultural development o f w orking classes which represent 
over go per cent, of the population of modern towns, for the follow ing three 
reasons: i)  town areas are m ostly overbuilt with dw elling houses, factories, 
stores and different technical equipment (stations, garages, port equipment, 
m ilitary  installations and premises, etc.). 2) I f  those areas are a private 
property and there are no buildings on them, their prices are high and 
increased still by the value o f neighbouring technical town equipments, 
sometimes by speculative tendencies, sometimes by the influence of both
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these factors. 3) There in also a third eventuality: if  in opposite, above 
mentioned does not take place, that is: if  the price of those areas is not 
excessivly  high and there are no constructions on them, then an essential 
d ifficu lty  arises as to their proper use for numerous town requirements.

3. T H E  M I L I T A R Y  F A C T O R

Napoleonic wars, new State systems, im portant political and social 
changes as well as the development of m ilitary technique —  form  the 
background o f the development o f the m ilitary factor.

State is m ostly looked upon as a uniform  system  concentrating all 
its forces and m ilitary installations along its land and sea frontiers. T ow ns 
and settlements situated on strategic ally  im portant tracks and near the 
State ’s frontier become of great m ilitary importance. T h ey  become either 
big garrison towns w ithout defensive equipment or are changed into 
fortresses or fortified  camps. In both cases, fo llow ing decisions o f G overn
mental authorities, m any specific changes take place in the construction o f 
such a town, thus influencing the m odern urban organism , in a negative 
or favourable way.

A s  regards the final result o f the influence of m ilitary factors on 
town organism s, we face the fo llow ing facts:

1. A  fortified  tow n of the X lX th  century is in the same w ay subject 
to m ilitary exigencies as towns of past epochs. Far-reachin g into its system  
extensive charges and duties are born by a town, notw ithstanding that the 
whole of m ilitary m atters passed now into the hands of the State and its 
adm inistrative bodies.

2. N otw ithstanding the enormous increase of cities in the X lX th  
century, those charges and influences are relatively even greater than they 
were in older towns. T he passing o f the defence problem from  the M unici
pality on the State evokes a more inconsiderate treatm ent o f m unicipal and 
economic problems, as well as of those regardin g dwellings, and indeed, 
a nearly unlim ited influence o f m ilitary  authorities on all vital questions 
concerning the building o f towns.

3. Thus, it is not only the interior of a fortress designed for the m ost 
im portant organs o f a fort, but also areas situated between the tow n’s 
centre and the fortress zone, as well as more distant ones subjects to the 
effects of fire-arm s and artillery  placed in forts —  that shape themselves 
exclusively  under the point o f view  o f m ilitary stronghold’s tasks.

4. U n ifo rm ity  of State defence plans and centralisation by the Go
vernm ent of adequate factors leads to the appointement to the respective 
towns the role of garrisons, fo rtified  camps and strongholds, and very  
often a still inhabited strategical point is m arked out to play such a part. 
Thus, the m ilitary factor, w hile hindering a tow n’s norm al development 
w ith all its economic and dw elling aims, influences favourably on the other 
hand economic and technical development o f already existin g  towns, evoking 
even the creation o f new urban settlements.
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4. T H E  F A C T O R  O F  C O M M U N I C A T I O N

The enormous increase of population and m aterial wealth produced 
by it during the last century, could not have been possible w ithout an unique 
in m ankind’s history, progress of technique. T he wide system  o f the w orld ’s 
econom y then organised, called for efficien t acting, rapid travelling and 
sh iftin g  of great masses o f people and goods from  one place to another.

T he influence of respective means of comm unication is very varied 
and we differentiate it in the follow ing groups:

1) Sea shipping and river traffic ,
2) N orm al gauge steam and electric railways,
3) Suburban steam  and electric railways,
4) Tram s,
5) E lectric urban underground and elevated railw ays («metro»),
6) Passenger and goods horse tra ffic ,
7) M otor-car, passenger and goods tra ffic  —  motor-buses,
8) A viation.

5. L E G A L  A N D  C U S T O M S  F A C T O R

T he town o f the X lX t h  century has inherited the m ajority of dw elling 
houses of the one fam ily  house type, or at the utmost o f the semidetached 
type. A ncient traditions and rules m aintain this type as a basic cell of town 
structure. A  deviation to it is met in towns overpopulated or constricted by 
fortress chain of the X V I I I th  century, being only exceptions ascertaining the 
basic rule. A  one fam ily  house built on a correspondingly arranged, as 
regards town planning, building plot, and situated in a rationally composed 
tow n block, descends from  the m edieval organism  and confers for m any 
hundreds of years, a character to the construction of a town. It represents 
such a ripe, rational, universally developed cell that it imposes its con
struction and form  even to the cities that are created on virg in  areas, in 
absolutely d ifferent conditions of the atmosphere of potent economic and 
technical development of the X lX th  century, thus dictating construction 
modes even to A m erican g igantic cities.

T h e part played by the housing culture of the A n glo-S axon  races 
ought to be strongly stressed, as they m aintained during the whole o f the 
X lX th  century the tradition o f the one fam ily  house constructions. T h e 
ancient cell o f a healthy urban organism  was introduced by E nglish  emi
grants w hile g ra ftin g  their culture on A m erica ’s v irg in  soil, as a basic ele
ment o f m odern cities.

W h ile  exam ining a continental town, an entirely different picture 
presents itself. State authority tightening m ore and more the sphere o f 
influence of m unicipal self-governm ents, does not solve at the same time 
by its own legal and adm inistrative influences, even the m ost urgent 
urbanistic problems. T h e enormous increase of population, as well as the 
creation of industrial cities, finds no understanding am idst legal State
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organs. Berlin, that pow erfully spreading and greatest o f all continental 
towns, can serve as a classical example. Thus we perceive those reiterated 
phenomenons not only in the long series of rapidly spreading Germ an towns, 
but in m any other European cities. Those influences w ill be the strongest 
in A u stria  and in Russia, provoking in turn, negative direct results on the 
favourably  developing Polish towns in the three partitions of the country.

The first phenomenon is the depriving of m unicipal self-Governm ents 
o f initiative regarding the most vital m atters concerning town building, 
and transferrin g it to adm inistrative State organs, and as final result 
tran sferrin g  basic urbanistic problems to police organs. T he second pheno
menon is the undervaluation of the m ost urgent needs of town areas de
velopment as well as the closing in of the c ity ’s organism  in its centuries 
ago  established nearly im m em orial adm inistrative frontiers. T he third 
phenomenon is the im posing in the middle of the X lX th  century of a com
pletely deffective and exceedingly harm ful plan of streets network, 
established with a complete lack of knowledge of housing and communication 
problems which provoked an excessive condensment of population. The 
splitting of conceptions and town planning w ork into two sections: the town 
building section and building regulations,' is the fourth, and perhaps the 
w orst of all these negative influences. These characteristic errors of State 
law s affectin g  m unicipal system s repeat themselves im m uably in an over
whelm ing m ajority  of European towns thus contributing in the creation 
o f  deep deffects.

6. U R B A N  C O M P O S I T I O N  F A C T O R

In the X I X  century the inherited sound principles o f the urban com 
position almost completly disappear, as well as the custom to build a dw elling 
house with a fa irly  large garden, or a court, according to the customs of 
form er years, as well as a tradition and technical skill which form ed the 
entity o f a form er town. A  strict relation can be easily observed between 
a dw elling house, this basic cell o f urban organism , and its entity. D estruc
tion of the m any centuries old one-fam ily-type houses provokes a completely 
irrational development of the agglom eration o f building plots, that means 
of a block in its urbanistic m eaning, and w hat follows, of whole districts, 
form ing in their turn a complete urban organism .

Sim ultaneously —  in the epoch of huge economic and technical or
ganisations —  we remark a strik ing inability to organize a second basic 
domain o f urban life —  the workshop. A n  absolute lack o f planning and 
chaos reign in that direction as well as in the organization of housing. 
T h e place and conditions o f w ork are established purely accidentally without 
going into the nature and kind of different workshops as well as into their 
technical and economic natural foundations. A  complete casualty sharpened 
sometimes by a mere desire of gain, reigns almost absolutely in that domain 
o f  the urban life. A  total lack o f understanding from  the creative and 
•economic point of view  of these problems coupled with an absence of
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foresight as to their future development, are an alm ost permanent characte
ristic of private and public efforts in this field.

Thus, both basic functions and imm emorial aims of town construction
i. e. the building of a convenient lodging and workshop are not understood. 
T h is in turn proves disastreous to the very foundations of a rational urban 
construction. A  total lack of understanding of the basic functions o f the urban 
organism  and the inability of handling the principal problem render impos
sible all creative w ork, leading to the coordination of different secondary 
problems and the creation of a uniform  composition. And it is only a uni
form  and creative composition idea armed with all kinds of modern tech
nical, financial, legal and adm inistrative means and em bracing all social 
questions, that can solve all complicated problems of a modern town.

T h e exam ples of analysis of an European and A m erican town quoted 
in this w ork illustrate the principal deficiencies of those towns, or their 
typical fragm ents. The purpose o f this analysis is to show the w ays and 
means for a w ork both creative and rational to those concerned w ith the 
modern urban problems.

C H A P T E R  II (page 47)

E U R O P E A N  T O W N  —  G E N E R A L  C IIA R A C T E R IC T IC . G E O G R A P H IC  SIT U A T IO N  AfND N A T U R A L  

C O N D IT IO N S . P O P U L A T IO N  A N 1) T E C H N IC A L  C O N D IT IO N S  O P  T O W N  A R E A S . U R B A N IS T IC  P L A N  

O F  T H E  T O W N . D W E L L IN G  H O U SE . W O R K S H O P S  A N D  P U B L IC  B U IL D IN G S .

A  glance on hundreds and thousands of European towns indicates, 
that in times directly preceding the present period we deal with two very 
distinct groups of cities. Som e towns belong to past epochs far reaching 
into the past, beyond the X lX th  century —  while others are created in the 
last characteristic urbanisation period of European countries, i. e. in the 
X lX th  and the beginning o f the X X th  century. T he first ones bring all the 
wealth of their centuries and sometimes their thousand-year old development 
with all its favourable and negative results for modern building, while the 
others are created on nearly v irg in  soil and express principles, or lack 
thereof o f the urban system  representing the epoch of imposing modern 
economic development. The first, so to say, chronological critérium  explains 
the variety  o f form s and constructions that m odern life  adapts to its• needs, 
subordinating them to technical and economic m odern program s. Thus those 
form s are often completely opposed to the aim s for which a town or its 
fragm ent was created at a given time.

T he second critérium  is the size of the towns in the m eaning of areas 
under town construction and the number o f population located on those 
areas. E xam in in g  the towns from  this point of view  we see, a previously 
unknown, d iversity o f scale: from  well prospering small towns with a po
pulation o f several thousand persons to such colossal towns as Paris, Berlin, 
M oscow, London or N ew  Y o rk . A  further characteristic critérium  or
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a  m odern town is the quantity of its types, i. e. the number and diversity of 
its functions the execution of which is effected by whole urban organism s 
and not, as previously by respective town organs. T h is  is a new and all the 
m ore comprehensible phenomenon as in the X lX th  century, respective 
towns became cooperating cells o f uniform , national, economic, state and 
universal system s. T yp e differenciation went very  fa r  in the past century 
and notw ithstanding chaotic and planless town construction, it radically 
influenced urban form  and building. E ven  if we analyse types met on the 
Polish  soil which, in com parison to towns o f W estern European countries 
are not far  advanced as regards urbanisation, we perceive the follow ing 
m ost characteristic types:

1. Sm all agricultural and comm ercial centres (up to 5.000 inhabi
tants).

2. M edium  towns (20— 50.000 inhabitants), comm ercial and industrial 
centres, usually the seat o f provincial adm inistrative authorities and m i
litary  garrisons.

3. Sm all towns o f a comm ercial or adm inistrative character, o r ig i
nating in past centuries and sim ultaneously possesing cultural and monu
mental values g iv in g  a characteristic stamp to the city.

4. N ew ly-created towns under the exclusive or preponderant influence 
o f an economic factor —  as workshops and industrial centres of different 
types, such as Sosnowiec, L odz, K atow ice.

5. T ow ns and settlements —  health ressorts created on the background 
and under the influence o f natural conditions such as a healthy climate, 
m ineral waters, beautiful environm ent and landscape, like Zakopane, K ry - 
nica, O tw ock, sea-side places, etc.

6. B ig  (of over 100.000 inhabitants) and large towns (of 200.000 to 
over 1,000.000 inhabitants) centering all kinds o f adm inistrative, comm er
cial, industrial, instructive and cultural functions. In form er times and 
d u rin g  occupation periods they played the role o f capitals o f the whole 
country or o f some of its more im portant provinces. L w ow , Poznan, W ilno 
and K rak o w  accomplished extrem ely varied functions adapted their de
velopment to the latter.

7. W arsaw , a town of 1,300.000 inhabitants (before destruction in 
1944), unites various functions in a different w ay; by its form  and con
struction it approaches a series o f largest European towns which require 
especially precise studies and a rapid im provem ent of their neglected con
struction.

F urth er m ust be mentioned the type o f an exclusively  port town whose 
ch ief function is the transloading o f passengers and goods from  land, into 
sea and internal w ater w ays. T he new ly constructed tow n of G dynia perform s 
this role in Poland. A  parent, although considerably m ore complicated is 
the combined type o f a port and trade-industrial town. T o  this type belong 
nearly all the largest and richest European towns, such as Naples, Genova,
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M arseilles, Barcelona, Bordeaux, Rotterdam , H am burg, L eningrad and of 
course London which adds to the above mentioned functions a lot of others 
o f  universal significance.

A  very  im portant and characteristic critérium  is time, especially as 
regards a large city; a factor either absolutely unknown, or if  known, having 
but a small influence on the old town system  but a pow erful one in the 
life  of modern individuals and societies, introducing som ething like a fourth 
dim ension in town planning compositions. In a small town of past epochs, 
the idea of space was not yet united to the conception of time needed for 
its overcom ing. L ife  went on at a slow rate w ithout influencing the town 
system . G reat spaces of a city  of the X lX th  century however, and the 
pow erful pulse o f m aterial and spiritual life  born on the turning point of 
centuries and intensified by the post-w ar period, brought the problem of 
tim e to the first place.

E xam ples in which certain phenomenons o f urban construction are 
brought forth  with especial clarity  in strictly determined fields, m ust be 
spoken of.

T H E  F I R S T  F I E L D  O F  S T U D I E S .  General characteristic of a  town. Geographic 
situation. The factor of natural conditions and its relation to other urban factors operating 
in a  given toiun. Problem s of the regional plan as regards natural conditions.

A  very  im portant factor in b ig  centres towards which industry draws 
and where great workshops of industrial production are created, is the 
grow th  o f population.

T h e entity of a tow n plan o f that time can be compared to concen
trically  gro w in g  yearrin gs on the sectioned trunk o f a b ig  tree. The analogy 
regardin g its geom etrical annular shape is not alw ays perfect, as the shapes 
o f cities are varied and result from  topographical, comm unication and other 
conditions, but it is perfect as regards the gro w in g  of yearrings around its 
m iddle pith. Thus round the old centre (its usual increase of population 
and density of buildings), new concentric zones o f constructions are grow ing. 
T he building zone situated the farthest on the exterior isolates all the 
interior o f a town from  the favourable influence of nature. Fresh air, 
unobstructed sunlight and possibilities of rest amids forests and meadows 
begin to vanish little by little to a town dweller. Eventually, the construction 
of the exterior rings begins to be so dense, that not only disappear all open 
spaces so characteristic for towns and suburbs, such as meadows, pastures, 
and orchards, but it even becomes impossible to trace new communication 
arteries, such as streets, tram  and railw ay lines, etc.

Factories, railw ay and industrial equipment all absolutely uncoordi
nated, mountains of ashes, waste, slag  and refuse, deserted clay pits streams 
and ditches full of im purities form  the usual landscape on the outskirts of 
a b ig  town. Forests and copses which, used to reach the lim its o f big cities 
in central and N orth Europe were cut long ago leaving m ostly barren 
grounds u n fit fo r  agricultural and horticultural purposes.
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A ll that is said o f grounds situated on the outskirts of towns, is also 
true as regards waters. Ponds, streams, rivers and ditches are full of impu
rities, drainage, and street w ater. Thus things come often to such a point 
that those w aters become a threat not only for the nearest environm ent 
but also for the whole town.

T he influences of a planless economy on suburban areas compose, in 
their final result, one m ore negative phenomenon often passed over in silence 
but reaching deeply into the problems of the culture of a town and its 
population. T he destruction of nature and spoiling of its natural wealths 
leads often to the spoiling and disfiguration  o f a landscape representing 
a great wealth for a town, a wealth perhaps subconsciously, but nevertheless 
greatly  valued by its inhabitants. N ot only a connoisseur o f its charm  or 
an artist does hom m age to nature by adm iring beautiful fragm ents of 
m ountains, forests, gardens and environing waters, but each inhabitant, 
even the most simple one, wishes to enjoy the scenery on sum mer or spring 
days.

T he X lX th  century created such economic conditions that many, 
densely situated town settlements began to form  certain ensembles of 
a -strictly defined group character. Suburban areas of such a group of 
settlements begin to draw  nearer to each other. T he country filled by such 
group of settlements creates an ensemble governed by specific economic 
conditions of existence and subordinates large influence areas; thus, the 
so-called urbanistic region is form ed.

T H E  S E C O N D  F I E L D  O F  S T U D I E S .  Econom ic foundations of a  town. Their relation  
to natural conditions. Population and technical conditions of town areas. D em ographic 
researches. Technical researches. Repartition of areas. Communication foundations. 
Regional plan.

The w orld economy disposed at the beginning o f the X X th  century 
o f such an extensive netw ork and such improved means of communication 
that distance nearly ceased to exist. N atural conditions which in form er 
days, form ed impassable barriers such as mountains, swam ps, rivers and 
seas and isolated towns and provinces; at present, water, a ir and land 
routes, brin g towns nearer subordinating them to general State needs, 
cultural influences and economic necessities. Thus m odern technique without 
in the least m oving towns from  their imm emorial foundations rapproached 
them on a level o f m utual influences and m aterial and spiritual relations. 
Consequently, a town, subject in old days to the factor o f natural conditions, 
can, at present, free itself from  it alm ost completely.

The modern economic apparatus separated the town from  nearer re
lations with its productively w orking environements and changed it into 
warehouses full o f products of foreign  people and lands. A  small or large 
town, out o f an independent economic organism  o f form er years, becomes 
the cell o f an enormous, relatively coordinated system  in which a country 
or a state is but a unity, and the entire globe its entity. Characteristic
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consequences for the system  and development o f a town result from  the 
above. Those phenomenons are coupled w ith an unequal distribution of 
wealth am ong respective layers of urban population as well as w ith an 
une qual and unjust repartition of w ork and duties as regards their quantity 
and quality. W hen a town develops favourably and improves technically in 
certain directions, only a small section of its population (expressed in several 
per cent) profits by it. T he m ajority  bears full consequences of the planless 
town expansion and the lack o f coordination in its disposition. The supplying 
o f dw ellings and workshops, those tw o principal functions o f a town are 
but partially fulfilled. N otw ithstanding the great progress of technique, and 
the accum ulation o f capital in quantities unknown until the present time 
enabling the realization o f technical improvements, the number and quality 
of dw ellings decreases rather than increases in relation to the number of 
inhabitants of a given  town and a given historical moment. The creation 
o f Lodz, one o f our largest industrial towns is a very characteristic and 
instructive example. The clarity of this exam ple lies in the exclusive action 
o f the economic factor, almost w ithout the collaboration o f other urban 
factors. T he exuberant, unhampered development of this enormous centre 
of textile production clearly shows the consequences of the absolutely non
coordinated and unconsciously directed construction of the complicated and 
extensive urban organism .

A  group of towns in which attempts w ere made to introduce a certain 
scheme stands in opposition to towns and dw elling section grow in g in 
a planless and haphazard manner under the exclusive influence o f the 
economic factor. W hile  exam ining these endeavours, we have to make some 
observations show ing that no harm onious urban organism  can arise to day 
if, in its form ation itself, or in the program  of its through transform ations 
there are no questions o f basic functions i. e. o f dw ellings and comfortable 
workshops. L et us g ive  a classical exam ple unsuccessfully imitated dozens 
of times w ithout any good final result. P aris  is cited as such an example.

T H E  T H I R D  F I E L D  O F  S T U D I E S .  U rbanistic plan of the town. M eans and network 
of communication. Zoning of areas and pricipal civic services.

A s a type o f a city, P aris unites m any urbanistic functions: it is 
a comm ercial and industrial city and a b ig  comm unication centre lyin g  in 
the central point of N orthern France; furtherm ore it is a pow erful adm i
nistrative centre and the seat of the central authorities of the second empire. 
A t  the same time it is the capital not only of the French but also of the 
general European culture. Statesm en influencing the further development 
o f its form  and structure do not sufficiently  understand the m anifold 
functions o f this city. T he representative role of the capital is perhaps the 
one that is understood best; Napoleon III  by im itating more or less 
successfully great French urbanistic w orks o f the X V IIth  and the X V III th  
centuries, rather radically endeavoured to transform  it. B y  resigning to
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solve undervalued problems of rational development of new tow n-districts 
and a purposeful preparation and planning of adequate areas, as well as by 
overlooking the great problems of modern railw ay communication, limited 
the sphere of his activity  to piercing o f great arteries according to a uniform  
plan, across already densely built areas, in order to attain the fine effect of 
public m agnificence. Those extensive town-planning works were directed by 
Baron H aussm ann who carried out energetically his w ork in the 1852— 1869 
period w ith a strong and incessant support of the emperor.

The one-sided understanding of communication problems exclusively 
o f m unicipal areas, closed by a new fortification belt o f 1841 as well as the 
previously projected and partly realised piercing of new communication 
arteries, form s the nucleus o f the extensive H aussm ann project.

The cardinal errors o f this project are:

1) It does not solve, in numerous instances, the problem o f commu
nication within densely populated and closely built areas;

2) It does not solve terrain problems for new indispensable industrial 
and housing districts; it rather stresses the alleged necessity of 
a better exploitation of central city areas;

3) It does not take, in the least degree into consideration, the great 
problem of railw ay comm unication in general and, suburban com
m unication in particular. It considers the rapidly developing railw ay 
system  of P aris as a necessary evil; it locates railw ay stations in 
remote districts and does not create an appropriate urbanistic 
background for the numerous lines leading to the stations. It does 
not link organically the network o f streets with the stations which, 
in fact, are the main organs of mass communication in the capital 
of Europe.

4) T his plan does not solve and does not even take enough into con
sideration the most important problems, i. e. the still grow ing-up 
o f already closely built and densely populated districts. O n the 
contrary, it absorbs tremendous sums w ithdraw n both from  mu
nicipal funds and from  State treasury and rather encourages and 
even forces to a still further exploitation of particular building 
plots. In the circumstances, a loosening of the building system  
and an improvement of sanitary conditions in the central quarters 
cannot in reality be considered.

The entity of H aussm ann’s w ork absorbed an amount of money un
heard o f in E urope’s history of urbanistic development. In the period of 
1852— 1869, a sum o f over 2,500.000.000 francs in gold passed through 
his hands spent for the reconstruction of the city. In the follow ing periods 
to the present days, over 1,500.000.000 francs were spent, thus form ing 
the colossal total of 4,000.000.000 francs.

T h is enormous w ork of Napoleon I I I  and H aussm ann can be com
pared to some cataclysm  o f the nature changing suddenly the lanscape of
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a large part o f the country. T he distant perspective from  which we look 
upon it allows us to ascertain that the organisation and financial efforts of 
H aussm ann’s genius were not directed on quite proper ways. T h is was due 
to the lack of comprehension of basic town functions and lack o f har
m onious collaboration o f respective town-planning factors as well as a certain 
narrowness of horizons together with an exuberant im m agination and 
ambition of the tw o politicians and statesmen. The lack of interest in the 
railw ay problem steadily increasing at that time, the overlooking of the 
question of urban railw ays which w ere already being constructed in London 
an N ew  Y o rk , the pushing o f the sanitary question of central areas as 
well as the betterment of conditions of existance of the inhabitants, throw 
a g larin g  ligh t on the defficiencies of this great work. T h e unique oppor
tunity in the history of Europe to achieve a grand and memorable w ork 
in town-planning history was not exploited to an extent which corresponded 
to the enormous economic e ffo rt of the capital and the whole of France.

T H E  F O U R T H  F I E L D  O F  S T U D I E S .  Dwelling house, building plots, blocks and 
gardens.

T he further development of large and b ig  towns is effected in two 
characteristic w ays. T he first is congesting of construction in already 
existin g  areas by an alw ays increasing building-up of-plots and adding new 
stores. M oreover, such premises such as attics, and especially cellars, not 
used before, become more frequently exploited for dw elling purposes, while, 
at the same time, overcrow ding of respective lodgings and dw elling places 
m akes itself felt. T he number of 4— 5 persons liv in g  in one room is met 
in a considerable number o f houses in large cities. The second conception 
is the construction of big, m any storied, barrack-like houses on new areas 
encircling a town. Those usually 6— 7 storey houses comprise over fifty  
and sometimes up to several hundred dwellings, w ith a population often 
reaching up to a thousand inhabitants.

Insufficient ligh tin g  and poor a iring result not only from  the manner 
o f construction of a respective building plot, but also from  the repartition 
o f larger areas and building blocks into plots. In result o f a complete igno
rance as to the natural conditions and o f the sun’s altitude over the horizon 
during respective seasons, whole series of houses and courtyards possess 
exclusively  a northern light. M oreover, the excessive height o f houses in 
relation to the width o f streets and courtyards results in the falling  of a deep 
shadow from  the southern to the northern tracks of construction, thus 
depriving them, even in the case of a fu lly  southern frontages, of the 
wholesome infulence of the sun and full dispersed light.

The negative characteristic in the shaping of the dwelling, house and 
urbanistic block spread further still and enter the above mentioned field 
of deffective zoning of areas. O ut of this results a density and overcrow ding 
o f  areas, to the same degree as in houses, lodgings and individual dw elling
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places. W e see therefore a lack o f green spaces, i. e. of small individual 
gardens, public parks, forests, w ater spaces and purposely left agricultural 
and horticultural lands.

T H E  F I F T H  F I E L D  O F  S T U D I E S .  W orkshops, Institutions of mental and physical 
culture. D ifferent public buildings. Monuments. The architectonic and urbanistic form  
of a town.

T he lack o f directive ideas in the general disposition o f areas destined 
for various urban needs results in a confusion of a detailed disposition 
o f numerous buildings and institutions serving to different purposes of 
urban life. The m isunderstanding of the basic foundations of construction 
and the im m aturity of the town-planning in the X lX th  and the X X th  
centuries are also strik in g in this respect and lead to whole series of errors 
in the further planless undertakings. T his neglect of its principal functions, 
provokes numerous disturbances and complications in its secondary functions. 
T he erratic repartition of city areas into dwelling, comm ercial and adm i
nistrative, industrial and rest sections etc., does not perm it for a rational 
disposition of areas, buildings and institutions organically united with the 
functions of each o f those areas. The lack of plan and the accidental jo in ing 
in a big  city for instance: of an artisan’s workshop, a noxious factory, 
an infirm ary, a school and many decayed lodgings under one roof, m ay 
be also found to the same extent in the detailed disposition of the whole 
area. It exceedingly complicates all modern efforts tending tow ards the 
regulation and crystalisation of a tow n’s organism . These defficiencies 
are not so strik ing as regards smaller, slow developing town and can easily 
be removed together with the m astering of the development of a town and 
subordinating it to a certain method. L arg er towns however meet great 
difficulties increasing from  day to day.

P assing on to problems of an urbanistic form, we usually meet in mo
dern towns tw o kinds o f terrains, districts and buildings. T he first comprise 
w orks o f a more or less high value, monuments worth taking care of, 
o riginating from  past epochs, and the second-modern buildings, representing 
rather the low standard of the electic architecture of the past century. W hile 
the first kind is often bound to the epoch o f a high urbanistic level and 
represents a true expression of form s, the other, on the contrary conse
quently shows all those divergencies and urbanistic defficiencies which 
characterise a modern town.

W hen review ing towns recognised nowadays as the most beautiful 
ones, we can easily see that they m ostly bear a monumental character 
prevailing either in their whole (Rome, Paris) or in their fragm ents. I f  
modern form s of present towns are analysed, we perceive that only in 
a few  cases, the enormous economic, technical and organisation efforts of 
great European nations expressed in a powerful urbanisation process, led 
to the crystalisation o f ripe and beautiful urbanistic and architectonic form s.
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The lack of the immemorial relation o f the m aturity o f construction 
with a beauty of the form , a ffix e d  its pow erful negative stamp on the 
chaotic and disharm onius organism  o f the town of the X lX th  and o f the 
beginning of the X X th  century.

C H A P T E R  I II  (page 86)

A M E R IC A N  C IT IE S  — G E N E R A L  C H A R A C T E R IS T IC . BO STO N . B A L T IM O R E . P H IL A D E L P H IA .

C H IC A G O . N E W  Y O R K . C O N C L U SIO N S.

T he clearest form  of a town constructed in the X I X  century cha
racterizes A m erican cities. The great preponderance o f an unlimited eco
nom ic factor developed to an unheard-of power acts with all its m ight in 
all the domains o f urban life. T h is action is being reflected not only in 
universal form s such as are met in some European towns created in the 
X I X  century on industrial backgrounds, but reaches deeper, em bracing the 
entity of urbanistic organism s and appearing in the pow erful scale of 
giant cities of several or more m illion inhabitants. W hile the development 
o f an European town attaining its highest degree was violently hampered 
and directed on entirely new routes by the first world w ar w ith its social 
consequences, the A m erican city continued to develop reaching in the last 
tw enty years, its seem ingly final stage of development. In an European 
town we analyse as a certain entity its construction and form  up to 1814, 
while in an A m erican city, we should embrace the period from  the beginning 
of the X lX th  century up to the present times.

The colonisation o f N orth A m erica and especially of the U nited States 
began in the X V I I  century introducing A nglo-S axon  and partially Dutch 
and French influences into the process of town-planning. D u rin g  the X V I I  
century small settlements were created on the A tlantic coast, at the mouth 
o f large rivers of the enormous A m erican continent. A ll this time strong 
influences of European culture grafted  by sound and independent indivi
duals standing at the head of em igration, begin to outline the economic and 
cultural background of those great town planning processes which are to 
take place in the X I X  century.

T ow n settlements created at that time and later on, at the beginning 
o f the X I X  century form  urban systems of unknown size and o f a specific 
construction and form . T h ey will represent all that can be created by enter
prising individuals and private funds, developed on the background of 
a country endowed with enormous natural wealth, but lacking the social 
approach of town-planning problems and directive ideas of composition.

Thus in a period of hardly a hundred years, series o f towns grew  
on virtu ally  v irg in  soil, in a country which created almost unlim ited eco
nomic possibilities and developed in m any fields a technique unknown to 
the history of mankind. Those cities hardly posses historic centres influencing
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to such a degree the construction and form  of European towns; they are 
not subject to traditions and customs, as well as to the wish of im itating 
past epochs, so strik ing and illogical in towns created on industrial foun
dations in European countries.

W hen speaking of A m erican towns, first thought m ust be given to 
large Eastern cities o f the U nited States which most viv id ly  represent all 
that has been made in the field of urbanisation o f the N ew  W orld. T h ey  
all develop out o f small colonial settlements created by the hands o f 
French, Dutch and m ostly A n glo-S axon  em igrants. A t  first they were small 
groups of nearly exclusively wooden buildings, fortified  in a prim itive w ay 
and resem bling ancient medieval European towns. The oldest settlements 
o f European em igrants like Baltim ore, Philadelphia and Boston represented 
the central points of urbanistic development in the period preceding the 
construction of railways. E rected in the X V I I  or X V I I I  centuries, they 
still bear some traces of Italian and French town-planning of those periods. 
W hile reaching over the Atlantic, the deep and universal influences o f 
European culture, falling on the young soil o f the N ew  W orld  with its 
unlim ited energy, created new and specific form s in m any domains. Those 
influences however, vanished quickly under the pressure of the rapid deve
lopment of the city in the X I X  century w ith its imposed new form s born 
out of economic factors, which w ill be our task to analyse.

It is only since the consolidation o f the State and under the influence 
o f political and economic revolutions in E urope on the turning point o f 
the X V I I  and X I X  century that begins this town-planning process, unique 
in m ankind’s history. U nique as regards its power and rapidity as well as 
regarding the natural conditions under which it was enacted. In the period 
under review, the population of the U nited States increased at lightning 
speed as shown by the diagram  below (figs. 55— 57).

T he annexed diagram  shows the increase o f population in m ore 
important cities of that period.

The above mentioned four principal cities o f the E astern  coast develop 
as port and comm unication centres uniting vast A m erican territories full 
o f all kinds o f natural riches with all parts o f the world, Europe first of all. 
A fte r  a long initial period of raw m aterial exports, there followed a de
velopment of the A m erican industry which supplied its finished products 
to other countries. Since the middle of the X I X  century a netw ork o f  
railw ays begins to cover the unlimited areas of the States. R ailw ay lines 
begin to develop from  cities on the E ast coast —  A tlantic ports, penetrate 
deeper and deeper into the continent, thus overcom ing the enorm ous 
distance of 5000 kilom eters while reaching the P acific  coast. From  this 
moment on, unlim ited w ild spaces, rivers and lakes come econom ically to 
life, while fertile fields and rich mines supply everything what an enterprising 
courageous and energetic A m erican citizen desires. Thus E astern tow ns 
become commercial, adm inistrative and industrial centres.
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B O S T O N

Boston, one of the oldest A m erican cities is situated on a peninsula 
form ed by a deep bay o f the A tlantic ocean penetrating far into the m ainland 
and the mouth of Charles R iver (see fig . 63). In the m iddle o f a small 
plain 1V2 kilom eters w ide and 2J/2 kilom eters long, a city  of an area of 
about 1 sq kilom eter is built in the X V I I  century. Its plan sim ilar to that 
of concentrically developing m edieval European towns arises under the 
influences o f A n glo -S axo n  settlers, form ing there a strong nucleus of E nglish  
culture which exercises up to the present days a prevailing influence on 
A m erican m entality. In a very  short period, excellent natural, geographic 
and topographical conditions made Boston a large port and comm ercial 
centre of the E astern part o f the A m erican continent. T he richly undulated 
coast line o f the bay and river, their excellent conditions of navigation as 
well as the flat terrains with soft elevations suitable for building, created 
ideal conditions for the development of the present city  of tw o m illion 
inhabitants. Thus as regards conditions o f A m erican cities, its economic 
and technical development progresses exceedingly favourably and harm o
niously. Its oldest central quarter established according to a typically E u ro 
pean plan gaye rise to suburbs spreading along principal comm unication 
lines leading out of the town. A  direct contact of the old town centre with 
the bay is effected from  the E astern  side by discharging boulevards. T h us 
on the other side of the bay and Charles R iver, Cam bridge, Charlestow n, 
Chelsea, E ast and South Boston arise. A t  the same time, Southern inland 
areas develop also in an im portant, way. Trem ont Street, the oldest land 
track uniting the city  to the m ainland is the backbone of this expansion.

U nder the influence of the rapid grow th  of the city, the beautifully 
undulated Southern city areas covered with thick forests disappeared com
pletely. A fterw ard s, efforts aim ing at town-planning am elioration and 
which began in the period of last th irty  years, created new park and forest 
areas on the Southern and South-Eastern fringes o f the city as well as on 
the N orth, along the small river flow in g  from  Jam aica Pond to Charles 
R iver. W orks initiated at the same time for establishing a regional plan 
with special consideration for green spaces m ay partially remediate to 
deffects resulting from  the planless town construction of the last century.

H aphazard and defective zoning into building lands and green spaces, 
i. e. parks, forests, etc., is strongly reflected also on other domains of the 
city  plan. T he netw ork of railw ays penetrating w ith its m any lines and 
discharging facilities into respective town quarters divided by w ater spaces 
is also of such an accidental character.

E ffo rts  of the m unicipal com m unity aim ing to im prove the city ’s 
constructions were expressed lately by the creation o f boulevards on the 
banks o f Charles R iver, thus contributing to the monumental character o f 
the whole district.

T he strongly drawn axle of the artery  of Com m onwealth A venue is 
remarkable for its strong composition. I t  is organically united w ith the
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Common and Public Gardens, representing a rich inheritance o f the period 
of circum spect town-planning economy of the X V I I  and X V I I I  centuries 
(see fig . 61)

B A L T I M O R E

Sim ilar natural and economic conditions to those of Boston are re
peated and act, since the X V I I  century on the form ation o f Baltim ore. The 
settlement created at the beginning of the X V I I  century developed into 
a small town at its end. It spreads on convenient wide areas situated on 
the Potapsco R iver falling  over 200 kilometers from  the open sea into 
Chesapeake B ay  (see fig . 67). T he favourable conditions of the port’s con
structions as regards navigation and the wealth of the State of M aryland, 
allowed a rapid and prosperous development of the city in the last hundred 
years. A s regards town-planning, its development is sim ilar to that of other 
large A m erican cities. The initial tracing of straight axles of principal streets 
with Charles Street, is the foundation of this city o f nearly one m illion 
inhabitants. N ew  fragm ents grow  on old quarters situated along the middle 
part of Charles Street. A  grid-netw ork of streets spreading from  N orth 
to South and from  E ast to W est form s the c ity ’s area. Several larger 
tow n-fragm ents composed of an ensemble also of rectangular blocks but 
spreading out in different directions break out w ithout any logic from  this 
general system. O n this foundation of rectangular netw ork radiate several 
larger arteries such as L afayette  and G ay Street, H ereford and Frem ont 
Avenue, and others. T h eir task was to improve the comm unication system  
of the principal, already built town areas of over fifty  kilometers. T h ey  are 
characteristic fo r the same ordinary lack of basic urbanistic construction,
i. e. lack of rational zoning o f areas into built and unbuilt plots, resulting lack 
of green spaces, exaggerated closeness of buildings and density o f dw elling 
and commercial quarters, etc. O nly these areas which are situated several 
kilom eters from  the tow n’s centre, were properly planned in modern times; 
they com prise whole series of exceptionally beautiful parks, residential 
quarters and m any green spaces and park avenues.

The form ing of dw elling quarters, houses and blocks in Baltim ore 
does riot show those strik ing defects so characteristic for larger cities like 
N ew  Y o rk  and Chicago. Old A n glo-S axon  traditions and customs continue 
to m aintain, spread and influence strongly, up to the present time, the type 
of the one-fam ily house, even in its most modest form . Thanks to this fact, 
the city  possesses no overcrowded constructions and degenerated types of 
houses and dwellings so characteristic for even medium European towns, 
not m entioning our continental capitals of m any m illion inhabitants. An 
alm ost complete absence o f skyscrapers, causing such large construction and 
com m unication complications in other large A m erican cities, is one of B al
tim ore’s characteristic features, thus conferring to its interior life, a stamp 
of beauty and moderation, and placing it decidedly on the front o f the group 
o f great A m erican E astern cities.
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P H I L A D E L P H I A

A  sim ilar natural and economic conditions caused an analogic deve
lopment o f Philadelphia. T he well situated port, rich country on the W est 
and the waters of the A tlan tic on the East, as well as the role o f capital of 
the w ealthy and cultured State of Pennsylvania, form ed the economic 
background of the city ’s expansion, placing it, as regards size, wealth and 
population, on the level o f N ew  Y o rk , Boston, and chronologically younger 
Chicago. T he wide and flat area (250,000 ha.) with its centre situated 
between Schuylkill R iver on the W est and D elaw are R iver with its splendid 
conditions of navigation or, the Eeast, o ffered all possibilities o f splendid 
economic development. It is situated about one hundred kilom eters from  
the A tlantic coast and the navigation conditions on D elaw are R iver are such 
as to allow even to the largest ocean-going ships to enter its w aters, which 
fall into the bay penetrating deeply into the m ainland (see fig. 76).

Philadelphia was a Quaker settlement founded in 1682 by W illiam  
Penn, and from  1701 it develops into a small town o f several thousands 
o f inhabitants. It is to this period that the city owes the basic plan of her 
town centre on which the pow erful urban organism  o f this giant city of 
tw o m illion inhabitants was founded (see fig. 69). It is modelled on Italian 
and French town-planning lines, d ifferin g  only by its enormous scale from  
its European originals. W hile our towns were planned and founded on areas 
of hardly several hundred meters, the bold foundation of this city, represents 
a length of over 5 kilometers and a width of 1 */2 kilometers. O n the approach 
o f  the X I X  century however, the clearness of the prim eval plan, its sim plicity 
and purpose, soon loose themselves. T he clear rectangular block of the 
X V I I  century, form ing on the skeleton o f tw o basic arteries the purposeful 
construction of the city, meant for dw ellings of modest traders, artisans 
and sailors of the X V I I I  and the beginning of the X I X  centuries, cannot 
adequately answ er the requirements of rapidly grow in g town-planning 
processes. The city  spreads-out fillin g  m any times larger areas than those 
com prised by the prim eval plan. T h e central quarters of the town occupy 
now 32.500 ha. T h is expansion is effected by typical for all A m erican cities 
concentric grow th  and fillin g  of all available areas.

P assing on to other large A m erican cities w ith a still m ore rapid 
mode of development, D etroit and Chicago ought to be mentioned D etroit 
founded by French settlers in 1701, expands only towards the end o f the 
X I X  century w ith unbelievable rapidity. O w in g to its centering 75 per cent, 
o f the U nited States automobile industry and its splendid natural and 
econom ic conditions, this city numbers to-day 1,600.000 inhabitants. It is 
favourably situated in the centre of big  A m erican lakes which allowed 
D etroit to develop into a big  port of a transshipm ent capacity o f 75 m illion 
tons per year. O nly a small fragm ent o f the ancient tow n plan originating 
from  the French period, remained unchanged in the centre (figs. 78, 80). 
The entity o f the modern town-planning system  develops accordingly to the 
ordinary scheme of concentrically gro w in g  rectangular blocks w ith an
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inadequately developed netw ork of arteries. A s regards the dw elling question, 
the building o f one-fam ily houses is a prevailing system. T he domain of 
public institutions and workshops left to accidental solutions and un 
coordinated private initiative, provokes m any complications in the town plan, 
and great comm unication difficulties as regards the netw ork of streets.

C H I C A G O

W hile proceeding to a consequent exam ination o f typical features of 
the development of an A m erican city, we cannot pass over gian t Chicago 
in which they m anifests themselves in the m ost strik ing manner. A  small 
fort in its first stage of development, whose garrison of a hundred men was 
slaughtered by Red Indians in 1812, its second stage in 1850 is that o f a small 
settlement of about 15.000 inhabitants, and the third that of a g ian t city 
of about 3V2 m illion inhabitants, occupying an area of 275.000 ha. and second 
city  in the U nited States as regards size and population. Chicago, analogically 
to other large cities of the A tlantic coast, which developed thanks to splendid 
conditions o f navigation, extended, ow ing to its situation, in the system  
of bik lakes, and became the principal railw ay centres o f the N orth A m erican 
continent.

The extension of this network, which developed parallelly to the 
general progress o f civilisation, created this exceptional concentration of 
factors out o f which resulted the grow th of this pow erful city.

Purposeful town-planning w ork aim ing at the regulation of cities, 
begins at the end of the X I X  century, at the time of the great universal 
exhibition o f 1893. Burnham ’s extensive researches and studies, as well as 
the creation o f uniform  town-planning, trace new routes for further deve
lopment. This plan however, imbued perhaps from  a modern point of view  
w ith too great a care o f the decorative and picturesque to the detrim ent 
o f more essential questions of general building, brings whole series of far 
reaching changes. It creates large diagonal arteries, regulates the enormous 
and complicated conglom erate of com peting private railw ay lines, and 
introduces for the first time the idea o f coordination regarding park areas. 
Burnham ’s plan, partially  realized during the last fo rty  years, contributed 
to raise greatly the town-planning level of the city.

A s  regards housing construction, Chicago belongs to a type we already 
know. T he great domination of the one-fam ily house type is characteristic 
for thousands o f sim ilar blocks in the c ity ’s chessboard. H undreds kilometers 
of normal and urban railw ays interfere by their situation, technical dispo
sition and noise w ith the character o f the dw elling areas. D welling-streets 
and even large comm unication arteries cross in hundreds of places railw ay 
lines aim lessly planned and situated on the same level, except in the centre. 
The tradition of the one-fam ily house type, while essentially sound, creates, 
w ith its loose constructions, enormous built spaces and distances with which 
the best communication means cannot cope. One has to remember, that
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greater C hicago spreads now from  N orth to South 011 an area of o ver 
70 kilom eters (see fig . 87).

T h e disposition of workshops and different public buildings is cha
racterised by the same lack o f composition idea as the zoning of terrains. 
T rade and o ffice  w ork is effected in the centre o f the city in narrow  streets 
partially overbuilt by skyscrapers, while industry and large wholesale trade 
is scattered over nearly the whole enormous territory  of the city, its technical 
equipment interfering in m any places w ith dw elling quarters. T he largest 
and most up-to-date industrial establishments created during the first w orld  
w ar and enriched on w ar supplies settled in the Southern part of the city 
on the sides of the lake, creating completely mode'rn industrial units with 
their own railw ay lines, ports, etc.

N E W  Y O R K

N ew  Y o rk  is the largest and most pow erful city of the globe, repre
senting fu lly  results of town-planning processes unknown to slow spreading 
giant cities o f Europe.

A t the beginning o f the X V I I  century Dutch settlers purchased from  
Indians the island of M anhattan, i. e. about thirty square kilometers, on which 
N ew  Y o rk  w ill be erected. T h is port settlement developed slow ly under D utch 
and afterw ards B ritish  authorities, until the independence of the U nited 
States. L ater  on, in 1785 it becomes for a short period the capital o f the 
ten already independent States and from  this moment on begins its rapid 
development (see fig . 91).

In 1930, the inhabited city areas possessed about 8 m illions inhabitants 
and two more m illions liv in g  in neighbouring satellites but w orking in 
N ew  Y o rk  itself (fig . 108). T h is pow erful urban organism  occupies an area 
o f 625,000 ha. and central quarters occupy an area of 75,000 ha.

T h e city  develops in ideal natural conditions. The long rocky island 
encircled by the bay o f the A tlantic and the Hudson, E ast and H aarlem  
R ivers is the foundation o f the town-planning system. T he sign ificant role 
o f the largest port o f the w orld and great economic and cultural centre and 
the role o f the capital o f the continent o f both A m erica ’s, was m arked out 
to the city  by its geographical situation. E xceptional topographical conditions 
are created by a coast m easuring th irty kilom etres and which is a natural 
port in itself. T he tw o rivers and the bay o f the A tlantic on the South 
encircling the 11 kilom eters long M anhattan Island are o f such depth as 
to enable the navigation o f largest ocean-going steamers. T he rocky and 
nearly flat ground o f the island allowed its technical exploitation to utmost 
limits, enabling to burden it with hundred-flight skyscrapers and dig six 
storied foundations under its surface, to construct m any storied tunnels fo r 
normal gauge and electric urban railways, etc.

T he economic factor seems also to concentrate all its most pow erful 
infulences, liftin g  the universal importance of port and town to its utmost 
limit. The relatively slow rate of its development in the period o f prim itive
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navigation  uniting then unexplored A m erica w ifll ancient Europe begins 
to increase w ith lightning speed together with the development of steam 
navigation and spreading o f railw ays on the Am erican continent. It brings 
innumerable riches in raw m aterials and products of the new, energetic 
agriculture and industry of Central and W estern States to the A tlantic coast. 
T h e  great ports of Boston, Philadelphia and Baltim ore develop greatly in 
the second part of the X I X  century, but it is N ew  Y o rk  with its central M an
hattan quarters that pushes more and more to the front.

The prim itive small town of the X V I I  century undergoes rapid 
changes. Schem atic chessboard plans extend with circum spection on wide 
areas and already in 1814 when the city ’s inhabitants amount to hardly 
100,000, a g igan tic scheme is created, em bracing the whole of the M anhattan 
Island in its rectangular network of streets. W hile realising all its def
ic ie n cie s , the wonderful impetus and far-reaching town-planning policy of 
the authorities of that period ought to be adm ired as, notwithstanding its 
im perfection and one-sidedness, it assured the correct development of the 
c ity  for a hundred years to come. It avoided also this dangerous accidental, 
and chaotic building characteristic for so m any modern quarters of E u ro 
pean towns, which reached, during the X I X  century the scale o f m illion 
inhabitants. A  typical lack of proper zoning into built and un built areas is, 
as usual, the chief characteristic feature of this scheme. Its basic cell is 
a block of about 70 X 200 meters originating directly from  that of a medieval 
European town. It is destined for two parallel rows of houses with fairly  
large gardens in the interior of the block com prising tw o or three-storied 
buildings (fig . 92).

T he lack of forethought as regards the construction of public buildings, 
industrial constructions, etc., is its second typical trait and the chaos that 
follow s the interpretation of schemes from  the standpoint of modern needs 
o f an urban colossus —  is its direct result. The chessboard plan elaborated 
in 1814 and em bracing the whole of the M anhattan Island did not undergo 
a n y  changes in the next hundred years, notwithstanding the c ity ’s hundred
fold increase during this period.

T he m onum entally planned W ashington Square and the big artery 
radiating from  it and leading to the North, form erly a park and w alking 
artery and now exclusively a communication one, elegant, representative, 
beautifully built and kept F ifth  Avenue —  is the m ost outstanding element 
o f  this scheme elaborated on such a large scale. L ogically, the form er plan 
was to form  eleven principal streets along the island and leading from  North 
to South, as m ore important lines o f communication. The transversal streets 
w ith  the exception o f the few that span the banks of H udson and East 
R iver are o f lesser importance. A s  regards the whole o f this system, the 
above mentioned F ifth  A venue occupies the central position.

T he immense chessboard of sim ilar rectangular blocks has already 
covered the entire island and the last years have filled it densely with 
buildings. T h is schem atic but adequate and purposeful urbanistic compo-
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sition has uniform ly organized a space not known to the modern science. 
This plan, established in two dimensions at the beginning of the X I X  
century, m ainly and almost exclusively for urban dw elling purposes and 
undetermined as to its method, degree and height, began to undergo fantastic 
and really unbelievable changes at the end of the X I X  and the X X  centuries. 
T he economic needs were increasing, trade, industry, shipping w ere gro w in g  
as well as the necessity of building shops and offices which would include 
in their walls hundreds and thousands o f employees o f w orld-w ide companies. 
W hat happens to the block as an element of the entire plan and w ith the 
plan itself under such conditions? T he original building plot instead of beeing 
filled in 20— 25 per cent, with two or three storied fam ily houses, is at 
present exploited to the extend of 80 and even 100 per cent. N ow , instead 
of a modest street of 17— 20 meters width, 20— 30 stories high colosses 
shoot up on its surface. These plots concentrate further for new building 
needs. T he interior of a block w ith beautiful, sometimes a hundred years 
old trees, disappears entirely as a free space, and its soil is deeply penetrated 
by m any storied basements for new skyscrapers. O ffice , shop, apartm ent- 
house, railway-station, hospital and hotel skyscrapers... The ancient chess
board plan so correct and imbued by the puritan spirit becomes the gathering 
place of all the witches of the world. T he nerves of the stock exchanges o f 
the O ld and N ew  W orlds, the greatest wealth of tw o hemispheres, the most 
pow erful capital of great industry, trade and shipping, the most exuberant 
lu xu ry  of hotels and of social life, the most m onstrous com pulsory w ork 
under the threat of starvation and the greatest revelling in life ’s luxuries, 
display their boundless orgies and reign in the most despotic manner over 
tens of m illions of human beings. The profusion and infinite deversity 
of these phenomenons of life  find its most plastic expression in the archi
tecture and urbanistic character of tw o skyscraper districts of N ew  Y o rk .

In discussing below the problem of streets and of the m odern block 
we shall make a closer analysis of this kind o f construction and of its con
sequences for the entire city. In this place, however, we want to point 
out its extraordin ary results in architecture and in urbanistic form s. T he 
immense area of M anhattan uniform ely covered with buildings according 
to the plan, assumes the most rom antic aspect on account of boundless 
contrasts in heights. Contem plated from  various angles from  surrounding 
w aters it reminds o f a hundredfold increased medieval Italian city bristlin g 
w ith spires and towers of fortified  walls. This im pressive height obliterates 
at first glance the impression o f the extend of the city. It is only by 
covering the immense distances of the city  that one regains the sense o f 
its real extent. B ein g unable at the first moment to analyse the constructive 
details of the buildings, one remains entirely under the impression o f pow er 
and of the most romantic beauty o f canyon-like streets in the old district 
of skyscrapers, rem aining dazzled before the broadly and completely modern 
com plex of buildings o f the Rockefellers Centre, the so called Radio C ity  
and others.
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The m ost up-to-date creations of the already m ature and highly 
developed architecture of skyscrapers flooded with the dazzling southern 
sun shoot forth to the sky, dominate the beautiful F ifth  A venue, amaze 
and represent fu lly  the enormous, though possibly one-sided creations of 
a closing era in the economic life  of the U nited States. T he immense scale 
and the chaos of town-planning processes of g igan tic  A m erican cities, causes 
in the last tw enty years a sign ificant reaction.

A lready before the first world w ar the need of creation or regional 
plans became apparent. Such plans cover not only the strict technical needs 
o f individual cities and o f their groups, but they also seek to solve all eco
nom ic and social problems of greater districts of the country of a definite 
urban and rural character. Such a plan includes of course m ostly economic, 
political and m ilitary m atters, whereas technical problems are only their 
logical result and supplement.

Deep social and political changes as well as the impoverishment 
of European countries together w ith a simultaneous considerable technical 
development call for a m anifold exam ination of the relation of town to 
country as well as the planned coordination of functions of the population 
both on agricultural and urban areas.

The greatest agricultural country in Europe, form er Russia, the present 
U . S. R. R., seeks in a m ost characteristic manner to solve urgent economic 
problems by means of violent industrialisation of villages and towns. 
Sim ultaneously countries with an ancient W estern culture and a high 
standard of industrialisation, believe in solutions by means of a partial 
disurbanisation and in the restoration of agriculture to its previous im
portance. G reat Britain, Ita ly  and G erm any adapted this program . Each 
method, abstracting from  its political and legal aspect, leads to a greater 
intim acy and interdependence of industrial, trade, adm inistration and intel
lectual w ork with the agricultural area and with nature.

A fte r  considering the conditions of life  in cities and villages in A m e
rica, in European countries and in to-day’s Poland, we state the urgent 
necessity of w orking out urbanistic projects for cities, regions and the entire 
country. In follow ing chapters we shall discuss the problem of town-planning 
projects of cities and sim ilar matters connected w ith regional planning.

C H A P T E R  I V  (page 134)

■GENERAL C H A R A C T E R IS T IC  O F  A  T O W N  A N D  E N V IR O N IN G  D IS T R IC T . G E O G R A P H IC  S IT U A T IO N  

A N D  C O M M U N IC A T IO N . N A T U R A L  C O N D IT IO N S A N D  T H E IR  R E L A T IO N  T O  O T H E R  U R B A N  F A C T O R S  

O P E R A T IN G  IN  A  T O W N . E S T H E T IC  V A L U E  O F  T E R R A IN S . L E G A L  S T A T U S  A N D  A D M IN IS T R A T IO N .

T H E  S C O P E  O F  T H E  T O W N -P L A N N IN G  P R O JE C T . Z O N IN G  O F  G R O U N D S .

A s  in the past centuries, the creation, existence and development of 
a city is based at present on the foundations of natural conditions. The 
basic sketch of the modern town-planning project organically united with
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the economic foundations of the urban organism  result from  a series of 
conditions created and imposed by the overw helm ing force of nature. On 
the basis o f observations and motions follow ing our preceding analysis of 
cities, we begin preparatory w ork to the town-planning project by the exa
m ination of different domains in which natural conditions act clearly and 
often in a decisive manner.

W hile having in view  the basic construction purpose o f a modern 
city, i. e. the creation of a com fortable dw elling and workshop fo r the 
whole mass of inhabitants and not only for a certain small group, we shall 
easily observe, that the exam ination o f natural conditions ought to be made 
from  the standpoint of w idely understood economic and social needs. Such 
an understanding of the question w ill perm it us to obtain favourable results 
as regards crystallisation o f the town-planning project in tending towards 
its principal aim.

The geographical situation of the city, enlightens in a general w ay 
different factors created by nature and influencing the development and the 
construction of a city in a favourable or negative manner. Those factors 
are inbeded in earth itself bringing richness o f soil to the farm er and m ineral 
wealth to industry; when they play a decisive role in the life of a settlement 
and its inhabitants, they can also centre on its surface, in the form  of 
a  strictly defined climate, rainfalls and sunshine. W e begin those researches 
in the widest possible limits, first defining the geographical conditions of 
the city in relation to the whole o f the State and then passing further, to 
nearer and m ore detailed exam ination of a sm aller area.

N ext follows the exam ination of all those conditions and works 
accom plished by genius and human hands on near and more distant areas 
surrounding the city. R ailw ays, trunk-roads, navigable vaterw ays, dried 
swam ps —  all represent the rich domain of civilisation which has changed 
to a great extent the prim eval landscape of European countries as well 
as Polish lands, creating the ensemble o f conditions universally influencing 
town-planning processes.

Besides maps of the whole country or of its more im portant fragm ents, 
we proceed to prelim inary studies on maps of 1:300,000 —  1:100,000 —  
1:25,000 —  1:10,000 scales. W hile larger urbanistic centres and more 
extensive problems require a study of areas in a w ider radius, ordinary maps 
o r even plans on a large scale, but com prising areas in a small radius, 
are quite sufficient as regards sm aller settlements and local problems.

Geographical studies based on carefully assembled and grouped literary 
and survey m aterial, ought to thoroughly clear the fo llow ing m atters as 
regards their relation to the exam ined town-planning problem:

1) The general character of areas, as regards economy, natural science, 
social status and adm inistration.

2) T he establishment of d ifferent lines and netw ork of comm unication 
i. e. Sea-ports and navigable w aterw ays, higw ays, state railw ays
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both normal and narrow -gauge, having a m ore or less im portant 
influence on a given area. It is not only their situation that should 
be thoroughly clarified, but also their economic, or eventually 
political or m ilitary role. Statistical data on passenger and m er
chandise tra ffic  adequately explain the role played by communi
cation lines in the system of a given section of the country and 
particularly in an exam ined area.

3) A nalysis of state defence requirements and equipments connected 
therewith at present and in the nearest future. T he m ilitary factor 
developed in the large lim its of modern m ilitary technique, imposes 
very  often, as regards town-planning processes, very definite 
directions. W e see, for example, that whole groups o f cities and 
large technical foundations along F ran ce’s E astern frontiers as 
well as along W estern and Eastern Germ an frontiers, such as 
fortifications or a strategic roads bear an eminent stamp o f the 
above mentioned factor.

4) Econom ic studies, originating from  the deep knowledge o f cha
racteristic features of the entire district, have to be effected with 
increasing clearness in measure of approach to urban areas. A n 
explanation w ill klso be necessary o f the existin g  relations with 
further urbanistic centres as well as the exam ination o f social 
conditions o f the population o f a given centre and its neighbourhood.

Acquaintance, on the general background of geographical survey, 
w ith m atters and problems enumerated sub points 1— 4, gives us a general 
picture of the exam ined area and of its population and situation in a dis
trict, country or state. W hile exam ining an European city  and especially 
a Polish town and stressing the role played by the economic factor, we 
shall perceive that we alw ays have to do with three kinds of areas: a gri
cultural, industrial and neutre ones. T h ey  form  the m aterial for further 
and more detailed researches, out of which, conclusions regarding economic, 
communication, construction matters, etc., are formed. Researches made 
in this w ay in the present period m ay sometimes lead to unexpected con
clusions, indicating that town-planning regarding a given town is not su f
ficient. It is absolutely essential, to include in research w ork and town- 
planning composition the whole district and the ensemble of areas and 
settlements which demonstrate in their disposition numerous affin ities, also 
economic, social, natural or cultural associations.

H ence the idea o f  a t o w  n-p l a n n i n g  r e g i o n  w ill be created. 
T he experience of European states universally cultured, remarkable as 
regards their high economic level begins to show the gro w in g  urgent need 
of considering the whole territory  of the state in national economic and 
town-planning researches.
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T O P O G R A P H I C A L  A N D  G E O L O G I C A L  R E S E A R C H E S

F rom  terrain level researches in its widest meaning, i. e. geographical 
survey, we pass over to more detailed studies and exam inations —  in 
a nearer radius. The surface of the area with its peculiarities lying on 
a certain depth, i. e. topographical and geological researches, w ill form  the 
object of our studies.

Topographical researches are made on the basis o f the above mentioned 
map m aterial and with the help of ordinary and aerial photographs. H illy  and 
rocky areas with a great variety  of contours or with diverse waters, require 
especially a preparation of maps and plans on large scales. Those researches 
are grouped according to demands and influences o f respective town-planning 
factors. W e also take under consideration, from  the standpoint of natural 
conditions, topographical characteristics of areas answ ering sanitary, 
building and industrial requirements. W e proceed then to m ark-out a g r i
cultural terrains and woodlands, m arking areas answ ering dw elling require
ments, as well as those destined for commercial and industrial purposes. 
Those studies are also closely bound with all comm unication problems. Thus 
different w ater and land communications, from  prim itive medieval tracks, 
to most up to date aviation, depend to a great degree from  the natural settings 
and the grounds sculpture. The oldest w ater routes, rivers and seas w ere 
alw ays in m ankind’s history, the base of the existence and development 
o f most outstanding urban organism s.

M E T E O R O L O G I C A L  R E S E A R C H E S

The essential m istakes in the construction of an European town of 
the last century reflected in an especially unfavourable w ay on the sanitary 
conditions of urban life depriving its inhabitants of air, light and sun. 
L ack  of space united with an extrem e density of quarters, houses and 
dw ellings increased difficulties regarding the supply of those elements 
indispensable to normal life.

M eteorological researches play an eminent role in two directions. From  
one side they allow to exam ine the possibility o f letting light and sun to 
interiors of dwellings in a w ay corresponding to conditions of a given 
geographical latitude, while on the other w ay they form  the basic m aterial 
for the elaboration of a good drainage system  and also, to certain extent, 
o f water supply. In order to effect the above mentioned, those researches 
have to c larify  the follow ing m atters: the altitude o f the sun on the horizon 
in respective reasons and hours o f the day, the number of sun hours, 
cloudiness as well as rain and snow falls, and tem perature in respective 
seasons, speed and direction of reining winds. A ll those data m inutely 
w orked-out in a corresponding w ay give us direct and necessary indications 
and help to solve most of the town-planning problems.

E S T H E T I C  V A L U E  O F  T E R R A I N S

U niversal comprehension o f aim s and functions of respective building 
form ations as well as the high level of artistic culture, were the characteristic
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traits of form er architecture. W hile travestying the well known E nglish  
saying «The right man on the right place», it can be ascertained that 
architects of past epochs erected the right construction as well as the right 
town-planning form ation on the right place. T his suitability resulted not 
only out of purposeful execution of the technical and economic program  
but also from  a wide consideration o f the esthetic factor. T his factor ex
pressed by the plastic composition or by the righ t siting and harm ony of 
the whole ensemble with a consciously organised background, enriched to 
a great degree the entity of the work. It created eternal artistic values which, 
notwithstanding the neglect or ruin of the urbanistic form ation or building, 
still appeals to us w ith all its m ight. Castles, cloisters, churches, mansions, 
palaces, cities small and large, form ations united with elevations and decli
vities of the surrounding landscape, evoke a great understanding of the 
existin g relation o f the form  o f the building w ith that of the landscape and 
o f the plastic value. B uildings in complete harm ony w ith the surface of 
w aters and the already existin g environing green spaces or purposeful 
introduction of garden elements in the c ity ’s interior, demonstrate a degree 
o f taste and technical skill, almost unattainable at present.

L E G A L  S T A T U S  A N D  A D M I N I S T R A T I O N

Besides basic studies of natural conditions, the discussed first domain 
o f a modern city  researches, requires orientation regarding its legal situation 
as well as its relation with other adm inistration centres.

The form er independence of medieval cities, gave now place to a strict 
subordination to system s of organisation and State adm inistration. In 
principal matters, all cities are subject to laws and customs o f the country, 
whereas as regards local m atters, they are governing themselves w ithin the 
lim its o f State self-governm ent laws. H owever, the adm inistrative functions 
o f a city can be universal and extensive, depending on those laws, as well 
as on the size of a city, the number o f its inhabitants and economic con
ditions. Thus the field of urbanistic development possibilities of a modern 
city lies, together with its economic foundations, in the disposition of adm i
nistrative conditions.

The most im portant legal problem in the urbanistic structure of 
a modern city  is the question of ownership of the soil of the city as well 
as its immediate and more distant surroundings. T he economic liberalism  
o f the X I X  century, unhampered by traditions and customs previously in 
force and stim ulated by an unrestricted desire of individual profit introduces, 
in the developing city organism , elements o f chaos and disharm ony with 
public needs and social problems which, by the nature of things, are at the 
basis of the c ity ’s organism . P rivate  ambitions for gain oppose in a flagrant 
m anner the necessity to satisfy  the needs of all the inhabitants of a city 
or greater groups thereof, in the field of property rights. The interests of 
particular state institutions are equally opposed to the needs of city  and 
self-governm ent enterprises and institutions. Irregularities and gaps appear
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in the construction of a city. The better understanding o f these gaps results 
in seeking form  improvement o f legal conditions, inherited in their m ajor 
part from  past centuries and not adapted to the immense speed of urbani
sation processes in the last score of years. Num erous laws issued by govern
ments o f European countries after the first world w ar endeavoured to create 
the appropriate legal basis for a sound organisation and structure of the urba- 
nistic organism . W e can see to-day the outlines of a most radical reform  
in the Soviet Republic, which, a fter doing aw ay with the right of property, 
has gained, it would seem, the broadest basis for an arbitrary  disposal of 
areas and city buildings, while o.  ̂ the other hand, we observe a more con
servative and very  efficient reform , conducted on a large scale by the far
sighted politicians of G reat B ritain. Between those extrem e examples of 
Eastern and W estern Europe, we observe a number o f interm ediary form s, 
in Italy, in numerous and very effective building actions o f Germ any, in 
post-w ar experim ents of the socialist com m unity of the city of Vienna, and 
in others. E veryw h ere we observe desires which are directed more or less 
tow ards tw o purposes: an organised terrain and building policy. T h eir aim 
is to do aw ay everywhere with tw o basic gaps which characterised a city 
in  the X I X  century, i. e. a chaos in the repartition of terrains into building 
and unbuilt spaces, and a chaos in the production of dw ellings and me
thods of their construction. T he endeavours made in the fields of legislation, 
adm inistration and organisation adopt the w ay o f lim iting the right o f indi
vidual property in connection w ith city grounds and structures covering it, 
and tend to subordinate the individual rights of all inhabitants to the needs of 
com m unity and state organ.

A s  has been pointed out, the studies so far mentioned as well as further 
dem ographic and economic researches, m ay establish the necessity to 
include in one uniform  urbanistic project, areas in a very large radius. In 
this case we shall consider a study of the regional plan to which we shall 
revert below. In any case the first stage o f the w ork m ust g ive the follow ing 
results:

1) T he scope of the project as far as general and detailed studies are 
concerned, should be established in its relationship to the city area 
and its immediate surroundings; i. e. the necessity of establishing 
a regional plan should be determined.

2) T he basic outlines and influence of natural conditions i. e. the geo
graphical situation, topography, clim atic and sim ilar conditions should 
be established.

3) Econom ic links with the near and more distant urban centres and with 
agricultural and industrial production zones should be established.

4) T he m ain lines of land, w ater and in certain cases o f a ir commu
nication and their influence on the city with its surrounding areas 
should be determined.
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5) L egal and adm inistrative conditions valid on the exam ined territory  
influencing in a decisive manner various fields of life, in the first 
place the building, technical and economic fields, should be established.

6) The sanitary and esthetic value of building areas and of free spaces 
in their present state should be established.

The first stade of researches mentioned here outlines the broadest 
lim its of further urbanistic w ork and includes a series of special studies 
conducted by competent experts.

C H A P T E R  V  (page 154)

G E N E R A L  L A Y O U T  O F  T H E  MO: E R N  T O W N . T H E  P O P U L A T IO N . T E C H N IC A L  C O N D IT IO N S O R  

A  T O W N S  A R E A . A C T U A L  A N D  F U T U R E  N E E D S . T H E  P R O G R A M  A N D  A D V IS O R Y  T O W N -P L A N N IN G  

P R O JE C T. B U IL T  A N D  U N B U IL T  ZO N E S.

From  analytical motions and researches previously discussed, we 
should arrive  at the synthesis and to the creative, project establishing, w ork. 
From  the general outlines of town-system s spoken above, we proceed to 
a detailed exam ination of technical and economic conditions. P revious 
general studies allowed us to establish a general, natural and juristic- 
adm inistrative basis as regards the organization of urbanistic systems and 
the delineation of lim its of research and organization work. On the terrain 
thus prepared, we proceed to further researches which should clear entirely 
the state of the population as well as the terrain ’s technical conditions. 
T his will create an aproxím ate picture of all what man settled on this areas 
created as regards the domain o f m aterial and social culture, as well as 
state, and communal institutions. It should be remembered though while 
effecting such studies, that the modern economic basis of development of 
a town are striclv united with the economic and political directive lines of the 
development o f the entire state and often strictly  related to the economic 
and political a ffa irs  of the whole world. W o rk  effected in this domain 
should aim at: 1) presenting the most accurate picture of the existin g state o f 
things in respective research sections, 2) the crystallizin g o f motion in 
the above mentioned sections which, w hile creating the program  o f activity 
for nearer and more distant future, and stressing on the needs, will indicate 
the lacks and faults of the present state of things in the urban organism  
and in its environing terrains. It should create also certain financial, econo
mic and technical criterium s, which will allow us to evaluate the real 
and actual requirements and separate them from  phantastic or too-far 
reaching plans. G reat d ifficulties will be often met with as regards the 
form ulating of this actual plan; difficulties in finding the corresponding 
scale as regards time and distance in relation to town-planning intentions 
in different sections of life. Thus, too small a scale, weak and shortsighted
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plans, as well as too far going, phantastic and fluid projects, can bring 
serious in jury  to a rational and harmonious reconstruction and development 
o f the already existing urban organism . In each case and in every section 
o f researches, our motions can be criticised as regards their fitness for 
basic aims and functions of a modern town, i. e. the creation of dwellings 
and workshops. Such aims understood in their w ider m eaning and taking 
into consideration not only the m aterial, but also the spiritual needs of life, 
w ill be exponent of the social grasp of the question of the construction of 
a  city. In questions regarding town construction, they w ill also take into 
consideration the new dimension —  that of time. The question of time was 
not included in the previous hold and understanding of urbanistic problems. 
O n the one hand, a city develops slowly, -its stages of development advancing 
paralelly to the needs and means of changing generations, while on the other, 
as towns were not large, distances in their interior were small, and time 
needed to overcom e them played no im portant role in the life  o f people or 
economic calculation of the urban organism . The aspect o f things changed 
completely in a modern city. Its distances are enormous and notwithstanding 
the application of improved and quicker means of transport, time spent on 
their overcom ing has an increasing injurious influence on the life  o f man 
and on the entity of its inhabitants. Cases of loosing 2— 3 hours a day on 
fares in the interior of a city are now often met with. Besides, the rapidity 
of the development o f a city and its respective organs is so great, that the 
measure of years and even months should be applied to it —  and not the 
score of years or centuries, as before.

Phenomenons connected with the problem of time, increase the im
portance of the principal functions of a city. F o r not only the urban com
position, expressed by its plan, but also its technical and financial organi
zation  m ust be adapted to this new m easure. Plans and projects not in 
harm ony in the scale of time with the development of the life o f the city 
can lead to the w orst consequences.

I. R E S E A R C H E S  O N  P O P U L A T I O N

Researches on population concern its number, increase and decrease 
"111 respective periods of the development of a city. In the last century, 
general symptoms of urbanisation processes advance rapidly. A t  present, 
over 30% or m ore of the population of European countries and of the 
U nited  States lives in cities. G reat B ritain  possesses over 70% of urban 

'  population; Poland 26% in 1921, and in 1931 30% out of the total of 
its population. In that period of ten years, Poland’s population increased 
by 19%, while in cities it increased by 27%. A  closer analysis o f these 
symptoms, shows a whole series of characteristic phenomenons as regards 
the urbanistic system. Besides statistical data, the past and the present of 
tirban population creates a rich background o f cultural, moral and economic 
influences, which largely contribute to the definition of further needs and

357



the creation of a rational program  of organization and construction o f a city. 
The history o f development of a given settlement as compared with the 
above figures, w ill show the relation between the exterior symptoms and 
its sometimes deeply hidden real causes spoken o f in the previous section 
o f researches. Researches on population should englighten in a detailed w ay 
the follow ing questions:

1. T H E  P R E P O N D E R A N T  E C O N O M I C  C H A R A C T E R  O F  U R B A N  P O P U L A T I O N

T he economic role o f agricultural occupations, handicraft, trade, d if
ferent branches of industry and adm inistration. Disposition of respective 
groups and their economic status. Lucrativeness of workshops and the 
standard o f life of inhabitants. U rban economic associations with nearer 
and more distant environments of the city.

2. A P P R O V I S I O N I N G

Explanation of its lim its in relation to the standard of life  respective 
groups o f urban population. Sources of production and delivery of food, 
dress, fuel and other goods. M eans and lines of comm unication serving 
urban deliveries. The share of agricultural population liv in g  in the city 
and on its peripheries in the food-supply. Local production and its relation 
to imported goods. The system  of urban distribution, approvisioning, of 
wholesale and retail trade and its organization. R ailw ay and port stores. 
Slaughterhouse, baking, market, m arket halls, central and sections store 
equipment.

3. D I S P O S I T I O N  O F  R E S P E C T I V E  G R O U P S  O F  P O P U L A T I O N

T he historic and economic development of a given city  explains the 
disposition of different groups of population in the entity o f an urban 
organism . It crystallizes in the general status of population, g iv in g  a whole 
series o f valuable indications for the understanding of the construction of 
the city. Its inhabitants often form  compact groups and even whole quarters, 
characterized by their different professions. T his sym ptom  which began in 
the early organization period of the urban system, confers a characteristic 
direction to the form  and construction of the city  of today.

4. C U L T U R A L  S T A T E  O F  P O P U L A T I O N

T h e possibly universal exam ination o f the standard of education, 
sanitary state and scale o f everyday’s life  of different groups of population, 
illustrates its present culture, characterizing its favourable sides, as well as 
faults and lacks as regards the organization of the city ’s life. It explains 
the relations and influences of communal and state institutions, aim ing at 
the raising of the level of life  of different layers and groups of inhabitants 
o f the city. Respective domains of spiritual, public and social life  should 
be exam ined m inutely, so as to g ive an adequate direction in that domain 
to further creative and organization work.
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5. T H E  H O U S I N G  P R O B L E M

Research m aterial regarding questions spoken o f previously is strictly 
united w ith the dw elling problem —  one of the tw o principal urban functions 
of a city. T h e disposition of dw elling quarters, the kind of houses and 
dwellings, the number of inhabitants falling  to each dw elling and to every 
house, and the sanitary and construction condition o f dwellings, supply 
the necessary data for the illustration of this problem. T he numerous faults 
spoken o f above, and regarding the organisation and construction of a city 
in the X I X  and X X  century trium ph here sadly. T he almost universal fall 
o f the level, concerning the housing conditions, of the enormous m ajority 
of inhabitants is an urgent question, not only as regards town-planning 
projects of respective cities, as it was a problem spoken of since the end 
o f the w orld-w ar by the governm ents of the most pow erful European and 
other countries. M any social and economic conflicts found their source in 
the above mentioned problem. I f  we consider that in the m ajority of modern 
towns, 90% of their inhabitants dwell in unfavourable or even absolutely 
bad conditions, the high tension existin g  in d ifferent European countries 
in this domain, makes itself clearly felt. N otw ithstanding different methods 
applied by Governm ents of different states and p o w erfu l urban m unicipalities 
in order to remediate to this evil, the results of these efforts remain 
unsatisfactory. A s  mentioned above, even the econom ically strongest G reat 
B ritain  and the far reaching, as regards the social and organising domain, 
S oviet Republic, w ere not able to even partially  abolish the evil inheritance 
o f the methods of the X I X  century.

6. S T A T E  A N D  S O C I A L  L I F E

The strict relation between the life  of the urban system  and state 
system  is expressed am ong other things by the existance of a series of d if
ferent organism s in the life  of a city. T h is is repercuted in turn on the status 
o f population, its scale of life, kind of work, etc. In every country some 
of the towns are adm inistrative, educational centres, etc., while others, in 
result of their situation, play a sm aller or greater role in the state’s defensive 
system  as the residence of m ilitary  centres, fortresses, etc.

7. U R B A N  A D M I N I S T R A T I O N

U rban adm inistration and economic system  develops in result of the 
needs of the population, its economic level and its m aterial and cultural 
requirements. It is strictly  united w ith the technical state of terrain men
tioned below, but its chief basis and aim is to be found on the level of life 
and different requirements of its inhabitants. N ot only a general enlightening 
of legal and adm inistrative questions o f urban areas and its environing 
terrains spoken about in the preceding chapter, is necessary while creating 
the town-planning projects, but a strict exam ination also of economic and 
adm inistrative possibilities of the c ity ’s m unicipality first of all, and the 
coordination w ith it of all economic and technical plans.

359



II . S T U D I E S  O F  T H E  T E C H N I C A L  S T A T E  O F  U R B A N  T E R R A I N .

A C T U A L  A N D  F U T U R E  N E E D S

Those studies comprise all that was built and created by human hands 
w ithin the boundaries of the city, as well as in its nearer and more distant 
environements. The lim its o f such researches depend from  the influence 
of corresponding technical changes on the urban organism  itself. Thus for 
example, the regulation o f an im portant sector of the river-bed can influence 
in a decisive w ay a c ity ’s economic status. W hereas the construction of 
banks and insurance against flooding concerns only a given city, even if 
it is effected w ithin its lim its or above its areas. Thus, it can be ascertained, 
that the research domain of a certain technical field depends alw ays from  
its character and relation to the urban organism . Those researches are 
effected in the lim its of the follow ing technical groups: i. A rchitectonic 
construction, i. e. dwelling, industrial, economic, public, communal and state 
buildings. 2. E ngin eerin g constructions, connected with the regulating of 
rivers, construction of navigation canals, harbours and ports, draining and 
irrigation, exploitation of w ater energy, etc. 3. L and communication con
structions and facilities: railways, narrow  gauge and urban electric railways, 
highw ays and aviation ports, high-tension grid  and telecommunication 
network. 4. Equipm ents belonging to the sanitary domain: drying, sewerage, 
w ater mains, refuse-cleaning systems. 5. Equipm ent related to the exploita
tion of natural geological riches: quarries, brick kilns, mines, sand and 
gravel pits. 6. Constructions, equipment and terrains form ed under the 
influence of the m ilitary factor. 7. H orticultural w orks: afforestation, parks, 
modern, old and ornamental gardens, orchards and fru it gardens, avenues 
of trees, and different valuable groups of trees and other plants. T his is 
a domain of studies strictly united with researches spoken of above in 
relation with the analysis of the topography o f terrain and natural con
ditions. 8. H istorical researches concerning the entity of the terrain and 
of different questions regarding historical monuments.

1. C O N S T R U C T I O N S  B E A R I N G  A R C H I T E C T O N I C  C H A R A C T E R

D w ellin g constructions come first as they are the backbone of the 
urban organism . O ccupying the m ajor part of the urban area they represent 
by their looks, disposition and technical status, one of the chief urban 
function —  the furnishing of dw elling with the necessary addition o f streets, 
gardens, etc. Researches effected in the first domain of a c ity ’s construction 
and population studies gave us already the basic m aterial concerning the 
outline of building terrains and statistical data regarding the housing con
ditions of d ifferent groups o f population. W e shall proceed now to a more 
detailed analysis from  the technical and building point of view.

2. E N G I N E E R I N G  C O N S T R U C T I O N S

W hile studying natural conditions, the general outline o f those con
structions was explained. The terrain ’s topographic and hydrographic cha
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racter comprises not only prim itive and virg in  traits of its structure, but 
also, in a negative or favourable manner, w hat was created by human hands. 
Construction o f roads, regulation of rivers, agriculture and horticulture 
on one hand, and the destruction of vegetation, the spoiling o f waters, 
cutting down of forests and trees —  on the other, are the unfortunate m arks 
o f m an’s activity. In relation w ith town-planning researches, we proceed 
neverthelles with detailed studies in domains which illustrate the present 
state as well as the needs and possibilities of a further transform ation of 
the terrain for the w elfare of the urban organism .

3. C O M M U N I C A T I O N  F A C I L I T I E S

W hile m aking geographic and topographical researches, we obtain 
a general picture of the existin g  comm unication network. A t present we 
proceed to detailed studies already from  the point o f view  of a c ity ’s chief 
functions. D w elling necessities crystallized and m odernly understood and 
workshop requirements call for comm unication systems and means. The 
-usual lack of plan of the past years repercuted itself strongly and unfa
vourably on different comm unication systems.

4. U R B A N  S A N I T A R Y  S Y S T E M

On the general topographic and m eteorogical m aterial previously 
collected, we proceed to exam ine sanitary conditions of urban areas and 
their respective fragm ents. Those researches concern the hum idity of ter
rains, sewerage, p u ryfy in g  of water, street-cleaning as well as the supply of 
d rinkin g water and w ater for housekeeping and industrial purposes.

5. E X P L O I T A T I O N  O F  N A T U R A L  R I C H E S

Technical equipment and terrains united with the exploitation o f na
tural riches influence directly and sometimes to a great degree, the con
struction and form  of a city. Specific technical conditions are created in 
urban and suburban terrains by the exploitation of quarries, sand and gravel 
pits and the most common in Poland clay d ig gin g  for brick-kilns. The 
exclusion of those terrains for building uses and the organization of 
necessary installations and comm unication means is directly reflected on the 
construction of a given quarter.

6. C O N S T R U C T I O N S  C R E A T E D  U N D E R  T H E  I N F L U E N C E  O F  T H E  M I L I T A R Y  

F A C T O R

The m ilitary factor should be taken into consideration in the recon
struction of a city and in m aking plans for the future. T his concerns the 
m ajority  of European towns in which this factor exerts its influence under 
a historical form , belonging to past epochs as regards the construction of 
a city, or under quite a modern one. A s  we already know from  historical 
analysis, form er buildings, areas and m ilitary installations influence con
siderably the appearance of cities. Radical changes in m any cities of the
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European continent were often caused by huge m ilitary installations created 
in the last century.

7. H O R T I C U L T U R A L  W O R K S

Green spaces, seldom considered in form er times, stepped into urban 
organism  in the X V I I  and X V I I I  centuries, ornam enting royal palaces and 
princely villas. H undred years of chaotic construction of the X I X  century 
were needed, to crystallize the knowledge of their necessity for the m ajority 
of inhabitants. H ealth, rational education, serenity of mind and strong 
nerves of urban population cannot exist in congested streets and canyon
like courtyards of modern city houses. The importance of green spaces, i. e., 
o f afforested, agricultural and horticultural terrains increase from  day to 
day. N ot only the healthy instinct of child and man, and appeals of higienists 
and physicians overbalance the scale in town-planning w ork on the side 
of green spaces, but also the m ilitary factor as well as the desire to protect 
the city from  destruction from  modern gas and aviation w arfare. Thus 
the necessity arises to exam ine thoroughly all available green spaces on 
urban terrains and their immediate environments.

The decisions as to the zoning of terrains as well as principal outlines 
of the communication network, belong to the section o f town-planning and 
project work, comprised in the second domain of researches. It leads us 
to new ideas through the synthesis o f research m aterial expressed in urba
nistic or civic design. In opposition to the m ajority o f towns o f past periods, 
a distinct peculiarity in the types o f modern cities and strong contrasts as 
regards the requirements not only o f different towns, but also o f different 
quarters of the same city can be observed. A  strange symptom, unknown 
in past periods can also be remarked, that of an entire dépendance o f d if
ferent settlements and cities, as regards economy, communication, adm ini
stration, etc. T h is dépendance, as already mentioned, provokes a gro w in g  
necessity to crystallize, not only the urban region, but also the national plan. 
M oreover, they are not only local urban symptoms, that are significant, 
but in general-econom ic processes, characteristic at present fo r town, country, 
and even yet completely unpopulated terrains.

Thus it is only when taking into consideration the w ide social and state 
basis, together w ith a rational collaboration of specialists, that an adequate 
solution of town-planning w ork in this domain can be obtained.

A  purposeful zoning o f terrains and distribution of population as well 
as a good solution of the comm unication system, form s the basic construction 
of the urban organism , and while further details are supported by it, the 
form s of a modern city, serving vital dw elling and w ork function, develop 
on it slowly.



C H A P T E R  V I  (page 175)

S IZ E  O F  A  T O W N . Z O N IN G  OK T E R R A IN S . H IS T O R IC A L  M O N UM EN TS'. M IL IT A R Y  F A C T O R  

T H E  N E T W O R K  O F  C O M M U N IC A T IO N .

G E N E R A L  P L A N

W e enter now the domain of the composition o f the plan. It consists 
of a uniform  organization and plastic entity composed o f different require
ments and demands, as well as o f the creation of a construction answ ering 
modern demands and capable, at the same time, of a wide evolution in the 
future. In European, and especially in Polish cities, the present condition 
of a town and its construction answ ering modern technical conditions, will 
create a basis, alw ays immovable, if even unfavourable for further town- 
planning works. T he problem o f a reconstruction of a city arises only when 
rare catastrophes occur, such as w ar destructions great fires, earthquakes, 
etc. T he creation of cities on v irg in  soil according to a strictly determined 
plan seldom takes place, the town of G dynia (the new polish B altic port) being 
a rare exception. In the last score o f years only few  cases of a realisation 
of a uniform ely and purposely composed urbanistic project are known to 
us. Canberra, A u stra lia ’s new capital, and Delhi in India, two large admi
nistrative centres of the B ritish  Commonwealth, belong to it. Planned fo r 
new residences o f adm inistrative authorities o f those enormous territories, 
they were m ostly modelled on representative foundations o f the French 
School of the X V I I I  century. A fte r  the world-war, uniform ely and ratio
nally planned industrial cities were created in several places of the Soviet 
Republic’s large territories. S trictly  united with sources of natural riches 
and theoretically answ ering industrial requirements of the state’s entity, 
they create an individual sym ptom  in the process o f m odern urbanisation.

Besides those exceptional foundations, thousands of problems regarding 
the development and reconstruction of existin g cities arise such as the 
construction of new quarters or even whole urban settlements, built for 
special dwelling, industrial purposes, etc. In such cases, an urbanist’s w ork 
can and has to answer, by all means, strictly scientific requirements. In the 
case o f reconstruction, regulation or further construction o f an already 
existin g  settlement, plans resulting from  the scientific hold o f the problem 
are lim ited as a rule by the actual status of construction as well as by the 
already existin g economic conditions and technical installations. But, in 
every case, the directing economic lines and real financial means, should 
be accepted as one of the leading ideas, while elaborating the plan o f a city.

T H E  S I Z E  O F  A  C I T Y

Researches effected previously on a given city established the present 
status o f its population, and its economic structure its eventual increase 
or decrease in the city  itself and its environements. They determine the 
size o f the town or proposed extension o f an already existin g  city. T his 
data cannot satisfy  us however. F rom  observations made on European o r
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A m erican cities of the X I X  and X X  century, conclusions should be arrived 
at. Stress has been laid in the preceding chapters on the defects of the 
tow n-planning system  resulting from  the numeral and territorial outgrow  
of present large cities, out of which an outgrow  of comm unication functions 
results and an absorbtion of economic riches by communication equipment 
with a real loss of production possibilities of another kind. B y  the nature 
of things, those symptoms make themselves m ostly felt in large cities with 
seem ingly best equipments. Paris, London and N ew  Y o rk  arc characteristic 
as regards the dependance of their territorial grow th from  communication 
means and amount o f time spent by their inhabitants for really unproductive 
travelling from  one place to another on the chaotically planned urban ter
ritory, those fares chiefly taking place between home and workshop

In order to define the relation of the area o f a city to the means of 
comm unication and amount of time used for every fare, the follow ing 
form ula is established:

Om = X  lo o ,

w h ich  m eans:

Ora —  th e total area o f a c ity  in h ectares,

S k  —  th e a ve ra g e  sp eed  o f tran sp o rt in  k ilo m etres per h our, 
m —  th e d u ratio n  o f a sin g le  trav el in  m in u tes, 
n —  the tim e u sed  to  reach  a station  o r stop  in m in u tes.

S h o u ld , for th e sa k e  o f exam p le, c o rresp o n d in g  fig u res  be  p la ced  in the form u la , 
-we sh all ob tain , as regard s,

a ) a sm all to w n  w ith  a pedestrian  traffic  o n ly :

O .  m  : 4 (the sp eed  of a p edestrian ) X  — — nU-~ X  2
DO

X  100 =  400 hect.

V) c ity  w ith  tram  an d m o to r-b u s traffic  w ith  an a v e ra g e  eom m ercia l sp eed  of 12 k ilo 
m etres p er h o u r:

O o. m = 12 (speed of a tram ) X  — -----5 (min.) ^  ^
60

X  100 =  1600 hect.

T he next question as regards the defining of the c ity ’s area is its 
strict dependance o f the amount of its inhabitants and manner of its zoning 
as well as of the area destined for dw elling purpuses, i. e. workshops, 
adm inistration, green spaces, fallow  land, etc. T he accepted calculation is 
expressed by the form ula which can alw ays be used in the general discussion 
on the problem of the c ity ’s plan and the zoning of its areas.

_ Im  . Im  
° m =  Gi +  G z-m0/“-

O m  —  indicates the general area of the city in hectares, Im —  the number 
of inhabitants, Gz —  the density of population expressed by the number 
of inhabitants per hectare o f dw elling quarters, m% —  the coefficient ex 
pressed in % of the dw elling areas (in hectares), defining the total of the
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area of non-dwelling urban quarters i. e. bussiness centres, green spaces, 
social and state institutions, etc. T he fillin g  of this form ula gives the fol
low ing result:

1. F o r a small town with a pedestrian tra ffic :

„  40.000 , 80.000 ,
Om = ---------- 1- ioo°/0 or -----------h io o “/0, 1. e. =  400 hect.

200 1 400 1

2. F o r  a large city with tram  and motor-bus tra ffic :

„  160000 , 320.000 . . ,
Om = ------------ioo°/o o r - ------------- ^ io o % , 1. e. == 1600 hect.

200 1 400 1

It should be stressed that this form ula illustrates the basic dépendance 
only of the modern city on four composing factors, while each o f them 
in its turn, should be defined in a detailed manner in dépendance of local 
conditions.

The computation of those form ulas comprises all principal elements 
of the town-planning construction, enlightening strict relations as well as 
their dépendance, both from  the technical and economic point of view . The 
first form ula gives the size of the area (space) and time needed to overcome 
its certain distances with the aid of different communication means. The 
second, the relation and mutual dépendance of the c ity ’s area, amount of 
inhabitants and w ay of liv in g  expressed by the density of population and 
construction, and disposition of dw elling and other quarters (green spaces, 
industrial, commercial, public, amusement and rest quarters). Thus, the 
outline of the whole skeleton o f a modern city ’s construction arises, inducing 
to an often d ifficu lt decision and definition o f different factors comprised 
in the construction of these form ulas. The idyllic life  of a small town, the 
harm ony of a well-planned m odern industrial-dw elling centre, the strenuous 
e ffo rt of a physical or mental w orker spending three hours daily in railw ay 
carriages, tram s and motor-buses in the chaotic labirynths o f Chicago or 
N ew  Y o rk , arise clearly before our eyes, when contem plating respective 
figures of the formulae.

2. T H E  D I S P O S I T I O N , C H O IC E  A N D  D E T A I L E D  R E P A R T I T I O N  O F  A R E A S  
A C C O R D IN G  T O  T H E I R  C H A R A C T E R  A N D  D E S T I N A T I O N

T he m ajority o f urbanistic factors of a modern city is for a rational 
grouping of workshops and dw elling quarters which should not be situated 
too far from  free spaces bearing a specially favourable character as regards 
health and esthetics. The modern city has a quite opposite disposition to 
the concentrically gro w in g  plans o f the towns of the X I X  century whose 
inhabitants w ere nearly herm etically shut in a large ring o f sm oking 
factories, poor and chaotic suburbs, refuse heaps, forsaken clay pits and 
fallow  land. W hat should be then, the basic disposition o f a modern plan? 
The distance from  dw elling quarters to nearest, favourable as regards 
health, unbuilt terrains should, as a rule, not exceed half a kilom etre, as
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a suitable w alking distance for children, youth, elderly or sick people, or 
those who, after a day’s work, seek rest and contact with nature. Forests, 
parks, sporting grounds, agricultural or horticultural terrains and w ater 
spaces, are considered favourable terrains. The disposition presented below, 
results from  the above: if there is a case of a small town of, let us say, 
20.000— 40.000 inhabitants and if  we accept the above mentioned standard 
of 200— 400 inhabitants per hectare, then the disposition of the city m ay 
take the shape of a square whose sides will have a lenght of 1 kilometre 
(see fig . 139). The condition of a m axim um  distance of =  500 meters will 
be maintened for the centre of the city, while as regards its other places, 
overstepping it considerably, in a positive manner. T h is disposition however 
begins to alter as regards a more densely populated city, taking a more 
oblong form  (see figs. 140— 143). The area m arked w ith dashes on the 
illustration can comprise dw elling quarters, public buildings, bussiness 
quarters, residences of handicrafs and uninjurious f.or the environement, 
industrial installations. Industrial establishments however, whose influence 
m ight be injurious for the city ’s inhabitants, should be situated on separate 
terrains, isolated by green spaces from  dw elling quarters. Fum es, soot, gas, 
poisonous and stinking refuse, sewers, noise, vibration of ground, possibility 
of explosions, noisy transports and other symptoms united with the process 
of production or resulting often from  old-fashioned equipments in factories 
or carelessness of adm inistration —  are considered injurious influences as 
regards health, security and esthetics. The distance which should separate 
industrial establishments from  dw elling quarters depends from  the 
noxiousness and danger of the above mentioned.

F ollow in g the above rem arks and on the basis of the previously 
established zoning of the urban area into built and unbuilt terrains, we 
proceed to their detailed assignm ent as regards one of these two principal 
destinations. T he follow ing groups are created am idst unbuilt terrains: 
x. agricultural and horticultural terrains, 2. parks and forests, 3. water 
spaces, 4. fallow s, 5. industrial unbuilt terrains (m ining areas), 6. civic 
service terrains (filters and w ater reservoirs, irrigation  fields, etc.), aviation 
grounds, hospital and sanatorium  terrains, cemeteries, and others.

T he follow ing groups shall be designed amidst building areas: 1. E x 
clusively dw elling quarters of d ifferent building type, with, or without 
workshops, 2. dw elling quarters with medium sized workshops noninjurious 
fo r the environement (educational work, handicraft, offices, small trade 
approvisioning the given quarter), 3. dw elling-productive quarters, com
prising dwellings, public buildings, social institutions, larger production 
establishments non-injurious for the environement and sufficiently  isolated,
4. production and trade quarters, non-injurious industry, 5. heavy industry 
quarters, non-injurious trade and industry, 6. noxious industry.

T h is repartition is based on detailed data made up to the present, while 
directed at the same time by our own opinions and forestallings as regards 
all kinds o f communication, technical and economic am eliorations and other
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conditions necessary for the further development of the city. Those factors 
and conditions w ill be spoken of below.

3. H I S T O R IC A L  Q U A R T E R S  A N D  B U IL D IN G S

The great m ajority o f European cities possess considerable cultural 
riches collected in previous periods of their development. In Poland, all 
larger cities with the exception of 3— 4 industrial centres created in the 
X I X  century, developed on form er construction basis, reaching m ostly to 
the M iddle A ges or Renaissance period. T h at form er construction basis 
created not only whole quarters built in the above mentioned periods, but 
directed also the city ’s development in the centuries to come. The analysis 
o f form er towns affected in this volume, indicates that the right routes 
w ere taken by this development to almost the end of the X V I I I  century. 
It  executed the basic functions of the urban organism  with the means and 
w ithin the lim its defined by basic urbanistic factors in the above mentioned 
periods. B ut in the X I X  and at the beginning of the X X  century, in a period 
o f seem ingly planless and haphazard expansion, the city kept involuntarily, 
to the chief fragm ents o f form er construction. W alls and fortification  rings, 
destroyed, or still existing, principal highw ays and approaches, palace and 
garden ensembles, etc., still continue to act, even subconsciously. They 
are nearly the only static points stopping the chaotic waves of building 
masses spreading storm ily on form er suburban areas.

Those cultural values and, even if  fragm entary construction basis of 
the city, ought to be kept and m ost carefully  preserved, as, in the present 
times, they represent in m any cases the most valuable quarters o f the city, 
ornam entig the whole of the urban organism .

t*
T H E  P R O T E C T I O N  O F  L A N D S C A P E  closely connected w ith  the question of zoning, 
communication and protection o f historical monuments, w ill be m inutely discussed in 
volum e III  of «Town Planning».

T H E  IN F L U E N C E  O F  T H E  M I L I T A R Y  F A C T O R

A ttack  and defence revolved in territorial fights from  the most ancient 
times to the middle of the first w orld-w ar in tw o dimensions, i. e. acted on 
the same plane. Obstacles such as water, palisades, walls, embankments, and 
w ire fencings, covered and protected to a great degree, the spaces beyond. 
W hen m issiles w ere thrown over this barrier on a sm aller or greater distance, 
fo r example stone m issiles from  catapults or objectils from  guns of a various 
range, it sufficed  to remove this barrier further to a safe distance, to protect 
the defended object, such as the interior of a city, etc. Thus, the radius of 
the fortification  belts of European cities increase independently from  the 
real increase o f their population and urban terrains, eventually, as the fo r
tification line became too long and too costly, the form er city wall changed 
into a bent row of a series of separate but cooperating forts. T h is evolution 
is explained by the annexed draw ing of W arsaw ’s successive fortifications 
built during several centuries (fig . 159).
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Such was the state of European towns in 1914, at the beginning of 
the firt w orld-w ar. B orn in the last ten years, the aviation technique could 
not play yet an important role. Its w onderful development however, brings 
important changes in the first tw o years of the war. In the battles o f 1917 
an 1918, victory often depends of cooperation of the reconnaissance and 
bom bing airforce. It is then, that m ilitary technique overcomed the third 
dimension, a fter an activity of thousand years. B arrier erected on a plane 
level lost their form er importance. Reconnaissance, defence and attack made 
open all that was covered and protected by fortifications during many 
centuries. A t  the same time, it increased greatly the activity  of the long- 
range artillery, uncovering targets and directing fire  with greatest accuracy. 
The sad experience of the second w orld-w ar teaches us that the progress 
of the modern w arfare  and of the air-waepon in particular, threatens the 
very existence o f the graetest urban organism s, with their whole industrial 
areas and dw elling quarters. The modern influence of the m ilitary factor 
is expressed in the follow ing principles o f urban construction:

1. In a well econom ically justified and organically sound repartition 
of the population of the whole state in settlements both urban and 
rural organised in the form  of large regional establishments. T he 
avoiding or large cities and assuring in times of peace of a m axim um  
of space, air and sun to the inhabitants, should be the dom inating 
principle.

2. In absolutely avoiding the construction of large and colossal cities 
of m illions of inhabitants.

3. In avoiding the creation of large urban centres, overburdened as 
regards construction and use and com prising centres o f industry, 
trade, adm inistration and public life condensed to the utmost limits, 
as they represent by their concentration an easy target for bom bing 
devices and assure to air raiders a m axim um  of efficiency.

4. In introducing into the centre o f the city the greatest possible amount 
of unbuilt, forest, park and w ater spaces, as well as a loosening o f  
the already built or planned construction.

5. In encouraging loose and low type of construction, i. e. 1— 3 storied 
houses w ith wide spaces between them.

6. In not concentrating buildings and institutions playing an important 
part in state and urban functions and their individual insurance by 
adequate technical means.

In conclusion of the above mentioned indications, it is apparent that 
the m ilitary factor, sim ilarly to other factors leads to the ribbon and radial 
construction of a m odern city.

T H E  N E T W O R K  O F  C O M M U N IC A T IO N

The overgrow th  of cities exceeding hundreds of thousands, and 
especially o f over a m illion o f inhabitants, evokes a great loss of energy and
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time, absorbing absolutely unproductively enormous sums for comm uni
cation purposes. E xam ples of expenses on comm unication equipment in giant 
European and A m erican cities indicate w hat a great burden is the relatively 
rapid com m unication-system  for the urban organism  and its inhabitants.

T he m odern science of urban construction supported by strong and 
sometimes even brutal economic and social symptoms, tends now to such 
a disposition o f urban quarters and equipments as would shorten unne
cessary distances and reduce to a minim um  their overcom ing. Attention 
should be given at the same time to exaggerated and common beliefs, as 
regards the character of street tra ffic  and of its requirements. Thus, for 
example, a tem porary congestion of wheeled tra ffic  on scarcely several more 
animated places in the city, or the necessity of lim iting the speed of vehicles 
on a certain section of a comm unication artery, are represented as im por
tant m otives, seem ingly ju stify in g  the necessity o f dem olishing houses worth 
millions, or even the introduction of new lines and means of communication. 
Those are the most illusory, superficial and, at the same time, rather popular 
alarms, which darken the already complicated and d ifficu lt to solve town- 
planning problem o f the present times.

The above mentioned general zoning of urban areas according to 
a ribbon system  and, in m ore complicated cases, according to a radial 
system, is the basis of the simplest comm unication systems. U nder the 
name of «communication system», we design a purposely technically and 
econom ically organised ensemble of different networks of communication.

N ow adays, the follow ing netw ork and means of comm unication m ay 
be distinguished:

a) N orm al gauge steam, electric or m otor railways, centred in the hands
of the state in Poland, as well as in m any European countries.

b) E lectric  railw ays of different types, such as tram s, suburban and
interurban railw ays.

r.) E lectric, specially rapid railw ays in large cities, running on tracks 
completely isolated from  other means of com m unication —  m ostly 
over or under ground and called popularly «Metro» (deriving from  
the P aris Chem in de F er M étropolitain).

d) T he netw ork o f streets, i. e. netw ork o f comm unication arteries and
dw elling streets with a pedestrian and wheeled tra ffic  (motors and
horses) o f d ifferent kind.

e) The netw ork of state or local w ater-w ays tra ffic  entering the city
under the form  o f a regulated river, canal, harbour, bassin, port, or
sea-shore correspondingly adapted to passenger and goods traffic.

f) The system  o f state and international air-routes, which develops
rapidly all-over European territories.

The tw o basic section of w ork in the composition of the town spoken 
o f in this chapter, that is the detailed zoning of terrains'and communication 
network, from  the basis of the further development of the project. It con-
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cerns directly dwellings and w ork —  those tw o essential functions o f the 
urban organism .

The established general plan of the town allows, at the same time, 
a detailed elaboration of systems for various civic services, such as sewerage, 
waterm ains, electricity, lighting projects, gas, telecommunication system, 
etc. A ll those economic and technical undertakings demand at the same time 
and architectonic elaboration. T he beauty of nature, landscape, historical 
monuments and already existin g buildings, the shaping of engineering works 
form ing the construction of the town, and the bestowing of esthetic form  to 
streets and places —  belong to the field of town-planning and to the creative 
w ork of landscape architecture.

Thus, instead o f a haphazard conglomerate of man’ s work and efforts, 
a harmonious creation should be erected coordinating the problem of time 
and space, plastic material and directive ideas.

The collaboration, as regards research work, of m any specialists 
effected up to the present times, reaches, at the moment of establishing the 
general construction of our plan, its culm inating point. W hen appropriate 
decisions are taken, a detailed projecting and executive w ork begins in many 
parallel sections of urban construction.

C H A P T E R  V I I  (page 257)

H O U SIN G  R E Q U IR E M E N T S . D W E L L IN G  A R E A S . C O M M U N IC A T IO N  A N D  T E R R A IN S  E Q U IP M E N T . 

S H A P IN G  O P  H O U SE , P L O T  A N D  B L O C K . B U IL D IN G  Z O N E S A N D  D E T A IL E D  T O W N -P L A N N IN G  

P R O JE C T. T R A N S F O R M A T IO N  O P  B L O C K S  A N D  D IST R IC T S .

The third domain of researches comprised a detailed zoning of ter
rains and the solving of the d ifferent netw ork of communication. Thus the 
universally planned and well constructed skeleton o f the urban organism  
was created. A t  the same time, on the basis of previous economic and 
dem ographic researches, the dw elling and economic plan o f a given city 
was also crystallized. T he urbanistic project should be now developed, i. e., 
the m ost essential urban organs should be constructed, such as housing 
quarters and workshops, as it is, as stressed already, the basic function of 
all epochs and nations. The ultim ate aim  to which all endeavours, o rga
nization, economic and technical efforts should be subordinated. A ll those 
w orks comprised by the domain spoken of above create the background 
on which the problem of the modern dw elling develops in a w ide and 
rational way.

W hile leading to the synthesis of different factors and influences 
which shape the dw elling domain in the project of a city, the follow ing 
questions should be stressed upon:

N atural conditions, i. e., the direction o f the cardinal points in a given 
terrain and its insolation; direction of reign ing winds; contours and cha
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racter of the terrain (flat, undulated or hilly) and the resulting typical 
declines of quarters and streets, the capacity o f the ground and lim its 
connected with it of the stress brought to bear by the foundations of the 
projected buildings. Conditions of sew erage and w ater supply. T he above 
conditions define alw ays in basic outlines the type o f the construction to 
be applied. W hile  tending to best insolation an introduction of a m axim um  
of sunrays into the interior of the dwelling, we get acquainted, as regards 
the situation of the house, w ith the problem of natural settings.

A s  compared to insolation, the direction of the reigning winds possesses 
but a secondary significance. T h ey  help to a rapid and precise a irin g  o f the 
house, interior of a courtyard, or of a whole block.

T he t e r r a i n s  c o n t o u r s ,  play an im portant part as regards the 
planing o f houses or whole blocks. A  flat terrain, or a terrain with a decline 
o f several per cent, represents no difficulties however, allow ing in the plan 
unlim ited consideration o f other factors, while a terrain w ith declines 
exceeding xo per cent can evoke complications as regards tracing of streets 
and delineation o f basic directions o f construction dictated, for example, by 
insolation. Declines exceeding 20 per cent, can influence directly the con
struction itself (see figs. 00— 00).

T he capacity of the building terrain is often related to its contours. 
T he possibility to burden ground to certain, small and defined lim its can 
influence the manner of the construction in a decisive way. Attention should 
be draw n also to the fact that artificial, foundations, strengthening the 
capacity o f the terrain can only be applied in exceptional cases for big and 
costly buildings and cannot be foreseen however for economic reasons for 
the construction of the average housing quarters.

The problem o f the terrain ’s sew erage and w ater supply is strictly 
related to that of its contours and capacity. This question should be exam ined 
and decided by corresponding experts while effecting researches in the 
firs t and second domain of researches, i. e., in the zoning of terrain and 
planning o f the netw ork of comm unication, while establishing the general 
conditions o f construction.

C O N D I T I O N S  O F  C O M M U N I C A T I O N  A N D  T H E  Q U E S T I O N  O F  T H E  

T E R R A I N ’S  E Q U I P M E N T

A ll networks of d ifferent types, are comprised by the nature of things 
in the general comm unication project. The rational repartition o f quarters 
in relation to their presumed construction was already comprised by pre
cedent domains of researches. The present task, however, is the elaboration 
of details o f communication and facilities concerning dw elling terrains. The 
questions of convenient disposition of lines and stops, security of pedestrians 
and wheeled tra ffic , decisions regarding the necessity of two-leve) 
crossings —  are all points strictly  united with the manner of the construction 
of the terrain  and repartition of its population. T he question o f the terrains 
equipment is usually organically united with that o f the netw ork o f corn-
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m unication. T h e street pavements, canals, waterm ains, gas, and electric lines, 
telephone cables, form  an organically united and complicated netw ork which, 
while em bracing the dw elling quarter area, penetrates to the basic cell o f 
the urban organism , i. e., to the dw elling itself.

F rom  the standpoint of the necessity to supply, not only a particular 
privileged group o f persons, but all inhabitants of a city w ith comfortable 
dwellings, we should tend to a rational and m oderate value and price of 
plot, house and dwelling. T he value o f the terrains technical equipment 
exceeds that of its agricultural and forest culture. In  present conditions, 
it should be accepted as equalling.about five, or at the utmost, fifteen cents 
per square meter, whereas the value and price of the equipment, is expressed 
in several, dollars per square meter. In complicated technical'and economic 
conditions of large central quarters o f a city, and with very  expensive 
comm unication solution, this price can attain sometimes several hundred 
dollars. E vidently  such a serious charge is directly reflected on house and 
dw elling costs; in consequence it leads often to the em igration of the inha
bitants o f the city to cheaper quarters, leaving the costly areas to bussiness 
and representation requirements.

Those facts are clearly illustrated by central quarters o f European 
capitals and A m erican cities of m any m illions of inhabitants with London 
and N ew  Y o rk  at their head, as terrain prices attain there often several 
thousands zlotys per square meter.

A  rational economy and purpose in the disposition of the equipment 
netw ork consists in servicing the largest possible terrain  with the shortest 
possible lines of equipment, i. e. pavements, cables, canals, transport, etc. 
It is understood that the m atter concerns a rational and economical projecting 
o f the equipment itself which is an independent factor in urbanistic work.

S H A P I N G  O F  H O U S E , P L O T  A N D  B L O C K

T he establihsment o f comm unication conditions as well as o f limits 
and possibilities of urban equipment of a given terrain preceeds the further 
and most im portant stage of our work, i. e., the shaping o f house, plot 
and block. The idea of house and plot on which the house is built, together 
w ith its appertaining free space is quite clear. The idea o f the block, however, 
in its urbanistic m eaning needs a certain explanation. W e call block an area 
o f several, or even several scores of hectares, purposefully composed, 
answ ering local requirements and organically united with terrains and 
netw ork o f communication. T he uniform  sections o f comm unication arteries 
mentioned above, whose length results rationnally out of the tra ffic ’s cha
racter, create a certain defined scale o f the block. In a medieval city, a small 
but organically built block had a lenght of 100— 200 meters, w hile in 
a modern city it attains 300— 500 meters, cut by small streets with pedestrian 
tra ffic  only, or secondary ones w ith one-way tra ffic . T he depth of the block 
is tw ice that of the plot. In m any cases, the disposition o f three, or even 
more, rows of plots with correspondingly established housing streets is
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indicated. T h e boundaries of the plots should be perpendicular to the line 
of the front, or almost so. Its indispensable characteristic trait is a complete 
uniform ity as regards the economic basis, establishment of construction 
and architectonic form . T he richness of the architectonic form  based on the 
application of harm onically united, even if d ifferent types of construction, 
an extensive application of the horticultural factor and the exploitation of 
the charm  of local nature -—  create out of the urbanistic block the basic 
element of the great composition of the quarter and of the whole city. 
Excellent examples o f ancient, medieval, or renaissance cities, enlighten their 
reality as seen by the prism  of different epochs, people, and social and 
economic systems.

The great span existin g between different types o f construction, from  
a bungalow, or one-floor house, to over fifteen or fifty  storied sky-scrapers, 
induces, to a careful and universal analysis before taking a decision. Stress 
is laid often by experiences and researches made in Europe and in Am erica 
on the favourable sides of the types of construction lim ited to i — 5 floors, 
as higher houses demand complicated technical equipment, are costly as 
regards their construction and use, and are more suited for costly and 
luxurious appartments. F urth er and more precise crystallization of the 
type of construction is strictly united with tw o basic ideas of m odern town- 
planning, i. e., w i t h t h e  d e n s i t y  o f  p o p u l a t i o n  a n d  i n t e n 
s i t y  o f  c o n s t r u c t i o n .

The density o f population is defined by the amount of inhabitants 
per hectare. A s  regards a concrete definition of the amount of inhabitants 
of a given unity of the c ity ’s area, the figure is rather fluid.

A s  mentioned above, in projecting modern dw elling quarters, we 
accept as an average standard, the density of population as equaling 200 
inhabitants per hectare of a built dw elling area. S trictly  speaking, the relation 
of the product of the built up surface and amount o f floors, to the plot’s 
surface (figs. 241, 246).

T h e above mentioned decisions regarding the density of population, 
intensity and type o f construction and full exploitation o f the environing 
beauty of nature, create a lasting program , according to which, the cells 
o f the m odern city, i. e. house, plot and block expand; while all its favourable 
or negative sides, its advantages and faults lead them on a good or bad route 
in their creation and further development, through scores, and sometimes 
even hundreds of years. W e perceive it in the quoted examples o f ancient 
times as well as in European and A m erican cities o f the X I X  century.

The m ost im portant types o f dw elling houses are form ed by tw o groups: 
A . O ne-fam ily houses, B. M any-fam ily  houses.

Each type belonging to this group comprises several or more flat„ 
united into one architectural entity in a preponderant horizontal or vertical 
direction and disposition of a common environing free space. (Courtyard, 
garden, play-ground, etc.).
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It  has to be stated that the type of a over 5— 6 storeys dw elling sky
scraper can find adequate adaptation in exceptional and individual cases only. 
A s  demonstrated by a long-years experience regarding A m erican sky
scrapers, the cost of their construction and upkeep reduces the possibility 
to adapt this type to fram es o f social housing construction.

T he most m ature and developed form  is attained by a very large block, 
or an ensemble of several blocks based on a certain organized group of 
population. A  quantitative group of population possessing mutual interests 
as regards the education of children, as well as in the domain of economic, 
communication, etc., equipments —  should be recognised as the basis of 
the above organisation. It is on such a basis that, a few  years ago, block 
ensembles, organically united with equipments, school buildings, green 
spaces, and provided w ith groups o f shops and sectional cultural institutions 
and included into the network of comm unication —  w ere elaborated b y the 
Tow n-P lann in g Institute of the W arsaw  Technical U niversity. One of such 
centres is a school building for five hundred children w ith a convenient 
and secure access from  housing buildings. T w o, to three thousand inhabitants 
can dwell in those buildings, i. e., the amount corresponding aproxim ately 
to the amount of schoolchildren, creating one large school-fam ily, the whole 
completed by a communal house, rapid, narrow  gauge railw ay station, and 
a church, or other public building. T h is ensemble possesses also a green 
space, answ ering local requirements and creating a fragm ent of a spacious 
green belt environing the whole quarter.

Sim ilar town-planning establishments were created during the last 
years in w orks of A m erican urbanists under the name of the «Neighbourhood 
Unit» spread in A n glo-S axon  literature (see fig . 270). T h ey represent 
a further step in the rational construction of a town and show right methods 
in avoiding deffective, haphazard and, as regards final result expensive 
customs, as regards the expansion of a city.

Z O N E S  A N D  Z O N IN G  P L A N

The definition o f the density of population and establishment o f the 
basic architectonic construction and form  o f a house, plot, block and quarter, 
leads us to a further crystallization of the idea o f a «z o n e» spoken of 
generally in the previous chapter, when speaking of the establishment of 
the repartition and destination of terrains.

W hile the definition of different zones in industrial, trade and office 
areas is of a great a u xiliary  m eaning, as regards the housing quarter, it 
represents the basis of construction. Plastic, sanitary, social etc., conditions 
are decided by it. Zone regulations, together w ith the detailed plan of 
construction, comprise as regards dw elling quarters, beyond main directive 
lines of the population’s density, intensity of construction and its basic 
types, the follow ing details: the regulating lines of streets, front and rear 
line o f construction, height and amount of floors and rules regarding the 
equipment o f streets, interior o f block, fences, ante-gardens, etc.
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The reconstruction of different blocks and quarters is a problem as 
difficult as that o f reform ation of the entity of a tow n’s deffective plan. 
Its faults and d eficien cies  w ere ascertained m any times already. It can be 
reduced to two essential groups: i)  bad sanitary and social conditions,
2) faulty comm unication means. T he first is characteristic by its dense, 
ntensive and aimless construction and bad state of houses, and the other —  

by traffic-congested streets by comm unication tra ffic  resulting from  the 
spontaneous extension of the town, industrialisation of quarters, deffective 
urban comm unication lines, such as street cars, motor-buses, etc. and the 
increasing need o f parking places as result of m otorisation. T he problem 
of w orking-out a rational netw ork of arteries was commented upon when 
quoting the exam ple of the reconstruction of P aris unique in its size. The 
purposefully planned project of K in gsw ay, carried-out on a large scale, 
a spacious artery  in the centre of London, should be also mentioned. L ead ing 
from  north to south on a length of one kilometer, it unites the Strand with 
H igh  H olborn, tw o east and west basic arteries. T h is piercing, besides its 
great significance as regards communication, contributed to an thorough 
sanation of a whole quarter composed form erly  of small, neglected, and 
old-fashioned buildings (fig . 264).

Sanitary and social aim s can be rationally achieved only by recon
struction of form erly built blocks, characteristic by their bad state, sanitary 
conditions, or by their too intensive construction. T he exceptionally favou
rable basic conditions of small and medium towns of m any European 
countries, and especially of Poland —  should be stressed upon, as their 
blocks and plots are small and low-built, and characteristic for their large 
am ount of free space, sun and light. A  small e ffo rt as regards a corres
ponding organisation of such spaces as regards garden equipments, a ffo re
station and am elioration of houses and dwellings, can lead to exceptionally 
good results, answ ering to exigencies o f modern town-planning.

The tendency to execute this basic urban function, i. e., to assure 
com fortable dw ellings to the urban comm unity, should be the leading factor 
in the domain of town-planning w ork, It should be also remembered that 
the creation o f a false-show street facade, i. e. bearing a «representative» 
character, does not answ er our purpose, as it opposes to the existence of 
a dw elling house well composed into the landscape and surrounded by calm 
green spaces and flowers.

T he reform ation of the past period’s defficiencies and preparation of 
dw elling for the generations to come, is the leading task o f m odern town- 
planning w ork. T he sections of this w ork so far  elaborated, assemble the 
m aterial, create the method and g ive  the necessary means to attain this great 
purpose.
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C H A P T E R  V I I I  (page 295)

W O R K SH O P S . A G R IC U L T U R E . H A N D IC R A F T , T R A D E , IN D U S T R Y , A D M IN IS T R A T IO N . IN S T IT U 

T IO N S  O F  M E N T A L  A N D  P H Y S IC  L  C U L T U R E . D I F F E R E N T  P U B L  C B U IL D IN G S  A N D  T E R R A IN S .

A R C H IT E C T U R A L  A N D  U R B A N IS T IC  F O R M  O F  T O W N .

t
In the creation and development of a town, the economic and social 

factors, sim ilarly to past epochs, direct its construction to a great extent. 
T h ey are repercuted in both functions o f the urban organism : in the creation 
of a com fortable dw elling spoken of in the preceding chapter and in the 
crystallization o f a rational workshop, public building, or terrain. Attention 
should be draw n also on the characteristic relation, kind of w ork and type 
of urban construction and buildings: the simplest and oldest economic type, 
i. e. a small town with a population composed of farm ers and partially 
o f artisans, contents itself w ith a small amount of public buildings and 
lays stress on individual ones. A  type o f a modern commercial and industrial 
town creates, together w ith social and cultural progress, m any equipments 
and institutions located on w ide terrains, and m any buildings o f a more 
or less public character. E ve ry  analysis o f an exam ined town, based on the 
universal, m aterial spoken of above, indicates the present requirements of 
building institutions and terrains. N ex t to a small agricultural town with 
a minimal program , bigger and larger commercial and industrial cities will 
be created, large adm inistrative centres, capitals of culture com prising 
w ithin their walls spiritual and m aterial tresures of European nations. T h ey 
w ill clearly indicate the significance o f a town as a place not only of 
m aterial and economic work, but also to a still higher degree, as a workshop 
where spiritual culture ripens, art and scientific treasures m ultiply, the 
aspect of the nation crystallizes, and the form  of its social and state life  
is fulfilled.

S im ilarly  to the housing domain, this problem is also im portant and 
complicated. G reat neglect in the town-planning organism  resulted from  
the one sidedness of economic life in the last century, as well as its extrem e 
and unlimited individualism . A  colossal organisation and building program  
results from  planless disposition of workshops and public buildings and 
disregard o f m any social functions. O n the contrary, countries o f great 
economic development, such as G reat B ritain  and Germ any, have in their 
large cities more d ifficu lt problems which can be solved only w ith the 
greatest organization and financial efforts.

W o r k s h o p s .  T he general repartition o f terrains, quarters and 
agricultural, horticultural handicraft, trade and industrial centres, results 
from  researches o f the first and second domain o f the construction of a town, 
and is established in the general plan on the basis o f natural, economic 
and communication conditions. The m ilitary, factor, as regards the necessity 
o f air defence, should be added too. T he precise elaboration of this dispo
sition results from  researches of the third domain, i. e. o f the general plan 
establishing the detailed repartition o f terrains for different requirements
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o f urban life. In relation to local requirements and comm unication system  
of the town and its environments, the situation of trade centres, shops, 
trade and adm inistrative offices, handicraft workshops and factories, is 
established. In the disposition of those conditions, the general directive 
lines are:

A g r i c u l t u r e .  In an European and, especially in a Polish town, 
agricultural terrains are a further and most extensive background for the 
creation and development of the urban organism . T h eir disposition and 
direct relation to built urban areas results from  general topographic and 
economic studies, as well as from  the already elaborated regional plan. A s 
a result of normal evolution, agricultural terrains situated in the urban 
area become usually breeding and horticultural ones. P oultry  and m ilk 
farm s, orchards and fru it gardens belonging to the domain of intensive 
agricultural economy, surround urban quarters in a characteristic manner. 
W hile beeing workshops for numerous urban inhabitants, they play, at the 
same time, an im portant role in the approvisioning o f the town. M odern 
economic stress is directed so as to enable most of the inhabitants of the 
town to have,; even if small, expanses of land, under the form  of individual 
orchards and plot gardens suitable for horticulture.

H a n d i c r a f t ,  is usually united with already existin g  buildings and 
quarters. Social political currents reigning in some countries lay too much 
stress perhaps on the town-planning role of heavy industry and the w orking 
population o f factories, neglecting at the same time the problem of handicraft 
workshops and of the rural population united with it. A nd yet, tiny and 
small provincial towns are composed m ostly of artisans servicing economic 
requirements of the population surrounding large rural expanses. The 
separation of workshops from  dwellings, assuring sufficient light and air 
and the introduction o f indispensable installations of urban equipment often 
m issing to day, electrification of machines —  those are the basic points of 
the sanation program  of a given handicraft quarter. This action is strictly 
united with the sanitary problem of the whole town in which, as regards 
approvisation, handicraft workshops play an im portant part.

A  wide field opens however at the urbanistic form ation of new quarters 
in which best conditions for handicraft w ork and small industry should be 
created. It is obtained by preparing sufficiently  large plots on which dw elling 
and workshop are situated. E vidently, convenient access to communication 
means, water, sew erage, gas, electricity and telephone equipments are 
indispensable conditions to a rational organisation of work.

T r a d e .  In  a modern town, notw ithstanding its size, we discern two 
groups of commerce: retail and wholesale trade. It is clear that a small 
town cannot possess a wholesale post or can own only, in dependence to 
its economic role, a small amount of them. B igger, or very large towns 
create, however, alw ays a certain amount of wholesale centres, even if  their 
local considerable approvisioning, such as food, clothing, fuel, building, etc.
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requirements, are taken into consideration. W e shall briefly  characterize 
those two groups as regards their relation to the plan of the town

Central and housing quarters should be serviced by retail trade in the 
most convenient manner. Shops with life ’s necessaries should be situated 
near their consumers. Retail trade shops are united w ith the principal 
arteries and comm unication junctions, as well as w ith urban grounds and 
other centres o f public life.

Shops and stores representing, on a larger scale, all correspondingly 
specialized trade branches o f a given town, should be situated in its centre, 
as they service not only local customers but they are also the source of 
purchases of people a rriv in g  from  the tow n’s suburbs, or from  other towns, 
or even countries. H ere also offices and shops o f the largest and oldest 
firm s are contred. T h eir residences are often built at great cost and they 
endeavour by a good assortm ent of goods and by their esthetic presentation 
to draw  attention of purchasers and passers-by. From  m agnificent shops 
o f eminent artisans and traders o f a Gothic or Renaissance town, to the 
Rue de la P a ix  of P aris, R egent Street of London and F ifth  A venue of 
N ew  Y o rk , we have a long series of different solutions of the trade quarter.

In the newly projected dw elling quarters, the problem of retail trade 
residences is different and much simpler. Shopping centres for the appro- 
visioning in life ’s necessaries are created. T he principle program  o f the 
projected shops is the approvisioning in food and clothes o f the environing 
population. «Block ensembles» or «Neighbourhood Unit» united by mutual 
economic and education interest and spoken of in the last chapter can create 
a corresponding basis for the rational disposition o f purchases. A  distance 
not too long and not exceeding several hundred meters from  dw elling to 
shop w ill indicate their corresponding situation. D ifferen t shops grouped 
into one ensemble w ill facilitate the architectonic solution while helping 
everyday’s purchases. P ark in g  places for m otor-cars of wholesale supplyers, 
as well as for those of purchasers a rriv in g  from  more distant places will be 
one of the necessary planning conditions.

W h o l e s a l e  t r a d e .  In the town-planning project, wholesale 
centres dispose themselves differen tly  to those o f retail trade. F irst of all 
they demand simple and short junctions with lines o f mass transport of 
goods such as railw ay lines and m erchandise stations, ports and river har
bours and principal lines for automobile goods traffic . Spacious areas for 
stores, cool-storages, offices, parking facilities, central wholesale m arket 
halls, m arket places for cattle, etc., are needed. W hile disposing in the 
plan o f the town of those different equipments, places and buildings, two 
directions of goods tra ffic  should be considered. T he first is the delivery 
o f large quantities of goods from  abroad and different parts of the country 
to wholesale stores, and the second, the repartition after their corresponding 
repacking and preparation of sm aller quantities o f goods, to retail trade 
residences. A  strict union o f wholesale centres with networks o f commu
nication should thus exist, as it enables to distribute and deliver goods
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through the whole town to retail shops, im portant consumers, state, and 
communal institutions, department stores, etc

I n d u s t r y. In the plan of a town, different industrial establishments 
should be disposed in such a w ay as to profit from  best technical conditions 
of transport and economic and urban equipment. Convenient com m uni
cation links are as important as in the domain of wholesale trade. Factories, 
especially those requiring large and heavy transport, such as coal, ores, 
m inerals, etc., should be equiped in direct servicing ports, railw ay sidings 
and automobile approaches. Industries based on the collaboration o f d if
ferent establishments com prising respective production stages, demand 
a corresponding coordination in the plan and netw ork of communication. 
W ater supply, sewerage, foreseeing of sufficient room for deposition of 
ashes, slag, and other refuse of production raises further, as regards 
planning, specific demands.

It is only a universal taking into consideration in the plan of those 
demands elaborated and established by experts, that w ill create the only 
rational basis of the m odern urban disposition, thanks to which, those so 
characteristic for the past century, repellingly ugly, neglected and unhealthy 
factory quarters and grim  peripheries of industrial towns, shall be avoided. 
Purposefully prepared terrains for industry should be foreseen by the 
urbanistic plan in corresponding quarters. In such an elaboration the 
previously established (see Chapter V I .)  ribbon system  principle should be 
accepted as a directive line. N oxious industry such as some of the chemical 
factories, explosive plants, etc., should be well isolated from  the town, others 
m ay be situated nearer to the housing quarters, provided, that there are 
unbuilt isolation stretches between them.

A d m i n i s t r a t i o n .  D ifferen t adm inistration buildings, and 
offices, if  serving directly urban population and dem anding in result 
a permanent and mass contact of employees with custom ers —  should be 
situated in the centre of the town. I f  not, i. e. if  o ffice  and adm inistrative 
w ork are of a more special character, such as in large industrial and trade 
enterprises when strictly united with the entity of a given institution, 
attention should be drawn to convenient and rapid comm unication links with 
o ffice  employees housing quarters, so as to avoid loss of time and energy 
spent on long trips, a nuisance often met w ith in a present town

W hen creating new ly projected office centres, the present indications 
can be w idely applied also for the building and supposition of those con
structions. A n  easy contact with means o f transport, favourable ligh ting 
conditions, a rationally established interior communication united with 
parking places for m otor-cars, electric railw ays, etc., creates the construction 
basis of the composition. The necessity to confer an architectonic expression 
to the entity o f the quarter will become an im portant factor as regards 
the form ation of building and its surrounding spaces. H ere also, as in re
lation to housing or industrial construction, stress should be laid on a loose 
construction, even if most intensive, as regards height. T he character of
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a modern town, considerations o f light and air, gas, air defence and rapid 
communication, speaks for the introduction of unbuilt and green spaces, 
even into central bussiness and office  establishments.

I n s t i t u t i o n s  o f  p h y s i c a l  a n d  m e n t a l  c u l t u r e  a n d  
s i m i l a r  p u b l i c  b u i l d i n g s .  T he above mentioned terrains serving 
handicraft, trade, industry and adm inistration requirements demonstrate to 
a great extent, the deep influences of the economic factor in the construction 
of the m odern urban organism . W id ely  flow ing currents of mental culture 
direct its further development. Those currents are, as in past epochs, the real 
aim of modern hum anity influencing strongest favourable phenomenons in 
the form ation of a modern town. T errains and buildings com prising intitu- 
tions em bracing this domain of life, represent the strongest accen in the pla
stic construction of a town. Those are buildings consecrated to science, art, 
religious cults, public life and sim ilar, m any centuries old m anifestations 
and conquests o f spiritual w ork of cultured nations. L o fty  monuments of 
creative action w ere left in their most valuable architectonic and town- 
planning works by the leading epochs of European culture. Greek temples 
and gym nasium s, Roman therms, stadium s and theatres, Gothic cathedrals, 
palaces and gardens o f later times were, and are until to-day, the tow n’s 
architectonic centres by which the construction o f largest cities those urba- 
nistic collosses o f today, is m agnificently crowned. Thus, in present times, 
sim ilarly to past epochs they should be constructed in places universally 
thought over and, correspondingly understood as regards space and their 
plastic value.

Exam ples of illustrious town-planning w orks of the past and eager 
wish to incorporate in a public building the idea and characteristics of to 
day’s and to m orrow ’s pulse of life  indicate,, that above purposefully solved 
economic and technical problems, the question arises of the architectonic 
solution of the building and its environements, as w orks of art. It is here 
that the activ ity  of the composition factor is condensed to its utm ost power. 
T he great task to dominate the environing mass o f dw elling houses and 
confer a character to the whole quarter, looms before us, a great task of 
representing mutual efforts and impulses, and realization of great ideas of 
a certain section of urban society o f the whole town, or even perhaps, as 
an. integral particle of hum anity, —  of the whole nation.

T he results o f researches effected in five domains of town-planning 
w ork created an organic entity composed of historical, statistic, topographic, 
legal, etc., m aterials and elaborations. T he ensemble o f w orks of correspon
dingly organized specialists created around the established program  and 
town-planning sketch, economic and technical projects w ill have to be 
executed in the present times or perhaps also for the generations to come, 
for the urban population’s w elfare. The terrains of the town, its enviro
nements or entire region are already technically and as regards space cor
respondingly organized.
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The depth of the earth, its surface, its w aters —  all w ork for the 
w elfare of mankind. W orkshops and housing quarters full o f charm  have 
been already erected. Gardens, parks and afforested suburban fallow-land 
are grow ing. Green, open spaces, full o f sun and light, represent in the town 
o f to-m orrow modern man —  citizen of the universe, in the same way 
as fortified  city-walls and arm ed bastions represented a citizen of the me
dieval «urbs».

It is on this background that the eternal creative problem of the 
shaping of space and ensemble o f building and city heightens. The archi
tectonic form  of house and building extends, em bracing w ider spaces, 
m ultiplies and ripens attaining a town-planning and landscape form  em bracing 
quarters, towns, and the whole of the country. T he creative strength of 
the artist-architect faces a great problem and tends to attain a great aim. 
A  series of analysis and examples of past epochs quoted in the first part 
o f this w ork indicate the directive methods used in sim ilar problems in 
the periods of extension o f the construction of the town. It is easy to rem ark 
that while times and conditions change, the w ays and methods of creative 
w ork rem ain the same. It is clear that technical requirements and the field 
of economic and social life  o f a modern urban organism  diverges con
siderably of sim ilar phenomenons o f form er times. Those differences, 
however, are m ostly superficial. To-day, as before, the house and dw elling 
interior, surround and create the background o f the life  o f the individual. 
A  public building creates as before the background and the- results of the 
efforts of the comm unity, expressing its lights and shadows and, being 
a vessel in which collects the pith of life of urban society, it is measured 
by the rythm  of generations and centuries.

If, in the present period, treasures shall be created by the builder 
o f the modern town, out of which the new generations will draw and learn, 
the role o f the modern creative urbanist —  that o f organizer, —  constructor 
and architect, w ill be fulfilled.
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I N D E X  OF F I G U R E S  A N D  T A B L E S  
I N  V O L U M E  I I

I. M A P S , P L A N S  A N D  T H E O R E T I C A L  S C H E M E S

Fig. 14. Influence of the military factor. Fortresses erected by occupation governments 
in the X IX  century on Polish territories 29. —  Fig. 15. Demolition of the northern part 
of W arsaw 31. —  Fig. 29— 31. Concentric increase of new quarters 54— 55. —  Fig. 35. 
Chaotic planning of suburban quarters 65. —  Fig. 51. Building scheme 81. —  Fig. n o — 112. 
Area o.f town-planning researches 135— 136. —  114. Geological fragmentary map of 
a Silesian mining-district 140. —  Fig. 115. Topographic traits of terrain influence the 
planning of the network of streets 141. —  132. Population of large European towns 
178. —  Fig. 134— 138. Scheme of town plan 184— 187. —  148. The vast progress of 
aircraft 198. —  Fig. 151. Admissible radius of chief communication means 204. — 
Fig. 153. Diagram of head and transitory railway stations 207. —  Fig. 155. Demand 
of surface in communication arteries 209. —  Fig. 167. Types of urban arteries 223. —
Fig. 170. Artery with one-sided arcades 227. —  Fig. 193— 196. Crossings of arteries
239. —  Fig. 197. Rythmic signalization 240. —  Fig. 198— 201. Disposition of traffic
in principal and transversal arteries 242. —  Fig. 204. Scheme of a two-level crossing
245. —  Fig. 205— 212. Types of motor-roads crossings 246— 248. —  Fig. 215. Typical 
motor-road 250. —  Fig. 216. Popular example of a motor-road 251. —  Fig. 217. State 
of motorization in the U. S. A. 251. —  Fig. 218. Parking places 252. —  Fig. 224. Situation 
of houses in dependence of layers and lighting 262. —  Fig. 225. Situations (azimuths) 
and height of sun 262. —  Fig. 226. Diagrams of shadows of houses 263. —  Fig. 227. 
Frequency and directions of winds 263. —  Fig. 229. Situation of blocks on a decline 
264. —  Fig. 234— 235. Diagrams of constructions along an artery 269. —  Fig. 240. A  part 
of a quarter with one-family houses 273. —  Fig. 241. Defective urban blocks 273. —  
Fig. 242. Diagrams of basic construction types 274. —  Fig. 243. Relation of the height 
of a house to width of the street 274. —  Fig. 245. Disposition and height of blocks 
275. —  Fig. 244. Penetration of sunrays 275. —  Fig. 246— 247. Typical defective plans 
and sections of houses in the centre o.f the city 276. —  Fig. 248. Density of the po
pulation of W arsaw in 1930 277. —  Fig. 249. Definition of intensiveness of the con
struction 278. —  Fig. 250— 252. Diagram of a block of one-family houses 279— 280. 
Fig. 260. Rational repartition of defective blocks 289. —  Fig. 262— 268. Examples of 
residential areas 291— 294.

II. S E C T I O N S

Fig. 9— 10. Typical section of the X lX th  century house and street 18— 19. —  Fig. 150. 
Railway gauge of a normal gauge railway 203. —  Fig. 152. Examples of railroad 
crossings 206. —  Fig. 154. Railway gauge of an electric railway track 209. —  Fig. 158. 
Tram car on its isolated track 212. —  Fig. 159— 160. Typical section of the «Metro» 
213. —  Fig. 161. An absolete American railway of the «Metro» type on a viaduct 214. —
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Fig. 162— 163. Tw o examples of underground railway 215. —  Fig. 164. Transversal 
section of a communication artery 221. —  Fig. 165. Communication artery with an 
elevated railway 222. —  Fig. 166. Communication artery with underground railway 222.—  
Fig. 171. Example of an extension of a communication artery 227. —  Fig. 188. Building 
and regulation line 236. —  Fig. 189. Leonardo da Vinci project of a communication 
artery 236. —  Fig. 190. Former ideas of two-level streets in U. S. A . 237. Fig. 228. The 
shaping of a house in various terrain conditions 264. —  Fig. 230. The shaping of a housing 
street 265. —  Fig. 236— 237. Different ways of directing a railway line between blocks
270. —  Fig. 172— 186. Communication arteries and street sections 228— 234.

III .  D IA G R A M S

Fig. 4— 8, 11. Diagrams Of the increase of population 14— 20. —  Fig. 13. Typical housing 
and number of inhabitants in a plot 23. —  Fig. 55. Increase of population in U. S. A. 
89. —  Fig. 56— 57. Increase of population in large cities of U. S. A . 90— 91. —  Fig. 122—  
123. The population of Poland in ten of its large cities and in W arsaw 156— 157. —  
Fig. 124. Increase of the consumption of coal 158. —  Fig. 125. Increase of school
children 159. —  Fig. 126. Increase of population and dwellings 160. —  Fig. 127. Increase 
of railway traffic in Poland 166. —  Fig. 133. Repartition of terrains in large Polish 
towns 182. —  Fig. 156. Traffic  tension of W arsaw, tramoars 210. —  Fig. 157. Traffic 
tension of New Y o rk ’s underground railway 211.

IV . T O W N S
L 'A G R O  P O N T IN O

Fig. 291. I t a l y .  Terrains of former Pontic swamps 324.

A S P L E Y  L A N E  E S T A T E
Fig. 256. Modem English settlement 285.

B A L T IM O R E
Fig. 64. Modern dwelling quarters 100. —  Fig. 65. Apartment house 101. —  
Fig. 66. Modern dwelling quarters 102. —  Fig. 67. Plan of Baltimore 103. —  
Fig. 120. Green spaces in the city 149.

B E R L IN
Fig. 19. Characteristic block of houses of the end of the X IX  century 43. —  
Fig. 255. Bcrlin-Britz, a modern housing quarter 284. —  Fig. 285— 286. Sporting 
grounds and stadium of the X I Olympic games 317.

B O STO N
Fig. 58. Plan of the city in 1800 92. —  Fig. 59. V iew  of the city surrounded by
water 93. —  Fig. 60. Plan of the city in 1900 95. —  Fig. 61. Commonwealth
Avenue and Public Garden 96. —  Fig. 62. Transversal section of Commonwealth 
Avenue 97. —  Fig. 63 (Table 2). Plan of the city 98.

C A N B E R R A
Fig. 131. Plan of the city 177.

C H IC A G O
Fig. 52. «The Loop», district of sky-scrapers 86. —  Fig. S3- The great metropolis
as seen from airplane 87. —  Fig. Si. View from Michigan 112. —  Fig. 82. Burn-
hom’s plan of the city at the end of the X IX  century 113. —  Fig. 83. The «Loop» 
district 114. —  Fig. 84— 85. Michigan Boulevard 115. —  Fig. 86. Typical auxiliary 
street 116. —  Fig. 87. A  garage lift in the «Loop» district 116. —  Fig. 88 (Table 4). 
Plan of the city 116. -—  Fig. 192. A  two-level boulevard 238. —  Fig. 203. Two- 
level street crossing 244, —  Fig. 274. Oil storage and refinery quarters 305.
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D E L H I
Fig. 130. Plan of the city 176.

D E T R O IT
Fig. 77. The five large lakes of the U. S. A. 110. —  Fig. 78. The plan of the city 
in the X V III  century n o . —  Fig. 79. The plan of the city in 1809 i n .  —  Fig. 80. 
The modern plan of the city i n .  —  Fig. 202a. Modern highway 243. —  Fig. 277 
The factories of Henry Ford 309. —  Fig. 278. The Ford Works. Parking places 
and marshalling yards 310.

G D Y N IA

Fig. 128. Plan of the creation of the large port town 175. —  Fig. 129. State of 
urban and port terrains till 1920 176. —  Fig. 279. Disposition of the commercial 
and office quarter 311. —  Fig. 280. Diagram of a purposefully established port 
town 312.

K A L IS Z
Fig. 24. Medieval centre and adjoining quarters 50.

K O N S T A N T Y N Ó W
Fig. 37. Plan of an artisan’s settlement in the beginning of the X IX  century 67. 

K R A K Ó W

Fig. 143. Historical buildings and the Camadolie Cloister 193. —  Fig. 270— 271. 
Flowers and vegetables sold on historical places 299— 300.

K R Z E M IE N IE C

Fig. 26. The organic development of the town 52.

L O N D O N

Fig. 18. Typical blocks of one-family houses 41. —  Fig. 121. The London docks 
154. —  Fig. 169. Regent Street 225. —  Fig. 219. The Mall 253. —  Fig. 223. Hyde 
P ark 257. —  Fig. 233. Hyde Park 268. —  Fig. 257. Kensington Garden 287. —  
Fig. 258— 259. Kingsway, a lately cut communication artery 288.

LW Ó W
Fig. 23. Medieval centre and adjoing new quarters 49.

LO D Z
Fig. 34. Afforestation of Lodz during the 1835— 1932 period 59. —  Fig. 36. Plan 
of the town 66. —  Fig. 38— 39. Increase of population and production 68— 69. —  
Fig. 40— 45. Development of blocks 70— 71.

M A G N ITO G O R SK
Fig. 266. Plan of dwelling quarters 293.

M A N C H E S T E R

Fig. 275— 276. Trafford Park, modern industial quarters 306— 307.

N E W  Y O R K

Fig. 1. Southern Manhattan as seen from the sea 9. —  Fig. 2. Central Manhattan 
and East River n .  —  Fig. 3. Central Manhattan 13. —  Fig. 12. Old houses and 
skyscrapers 21. —  Fig. 16. Southern Manhattan and East River 35. —  Fig. 17. 
Typical block of houses built in the X IX  century 39. —  Fig. 20. V iew  on Hudson 
River, skyscrapers and canyon streets 45. —  Fig. 54. Primeval plan of New York 
City 88. —  Fig. 55. Increase of population 89. —  Fig. 89. Southern Manhattan 
with its principal docks 117. —  Fig. 90. Radio City 118. —  Fig. 91. Former plan
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of New York City 119. —  Fig. 92. Typical blocks of the X IX  century 120. —  
Fig. 93. Cenral Park 121. —  Fig. 94. Fifth Avenue near Central Park 122. —  
Fig. 95. A  fragment of Broadway 123. —  Fig. 96. Characteristic plots near the 
Empire Building 124. —  Fig. 97. Southern Manhattan 125. —  Fig. 98. The great 
liners 126. —  Fig. 99. A  fragment of Central Manhattan 126. —  Fig. 100— 101. 
Typical dwellings 127. —  Fig. 102. Typical blocks in Central Manhattan 128. —  
Fig. 103. The old district 129. —  Fig. 104. Typical street in the district of sky
scrapers 130. —  Fig. 105. Broad Street and W all Street 131. —  Fig. 106. The 
Chrysler Building 132. —  Fig. 107 (Table 5). The modern plan of New York City 
(Manhattan) 132. —  Fig. 108. Clouds surround the Radio City 133. —  Fig. 139. 
Uncoordinated construction of Southern Manhattan 189. —  Fig. 149. Skyscrapers 
in the centre of the city 199. —  Fig. 168. The Fifth Avenue 224. —  Fig. 187. 
Irrational building up of street by skyscrapers 235. —  Fig. 191. Multi-level crossings 
of communication arteries 237. —  Fig. 202. Two-level crossings of communication 
arteries 243. —  Fig. 202b. Elevated highway 244. —  Fig. 238. Central Park 271. — 
Fig. 272. Broadway’s display of artificial light 301. —  Fig. 273. Skyscrapers 
of Radio City 303.

P A R I S

Fig. 21. The church of St. Madelaine and environing blocks 47. —  Fig. 46. Increase 
of population 73. —  Fig. 47. Central quarters near the Opera 75. —  Fig. 48— 49. 
Surroundings of the Place de l’Etoile 76— 77. —  Fig. 50 (Table 1). Plan of 
Paris 78. — Fig. 145— 146. The environment of the Cathedral of Notre Dame 
195. —  Fig. 220— 222. Green spaces of the Champs Elysces and Louvre 254— 255. —  
Fig. 254. Le Corbusier, plan of the reconstruction of Paris central quarters 283.

P H IL A D E L P H IA
Fig. 68. A  fragment of the «Parkway» 104. —  Fig. 69. Plan of the city in the 
X V III century 104. —  Fig. 70. Broad Street 105. —  Fig. 71. City Hall 106. —  
Fig. 72. Parkw ay and Central district 107. —  Fig. 73. The Pennsylvania Museum 
of A rt 108. —  Fig. 74. Typical old houses near Parkway 108. —  Fig. 75 (Table 3). 
Plan of the city 108. —  Fig. 76. Central district 109.

R A D B U R N

Fig. 267— 268. Dwelling settlement near New York 294.

ROM E
Fig. 283— 284. V iew  and plan of «Citta Universitaria» 315.

R Z G Ó W

Fig. 113. Plan in strict dependence from natural settings 137.

ST O C K H O L M

Fig. 203a. Kungsgatan crossing 245. —  Fig. 213. Modern multilevel crossing 249. —  
Fig. 231— 232. Quarnholmen. W orking settlement 266.

U N IEJÓ W
Fig. 25. Small town developing in favourable natural consitions 51.

W A R S A W
Fig. 15. Demolition of the Northern part of W arsaw  31. —  Fig. 22. Medieval 
Centre (destroyed in 1944) 48. —  Fig. 27—-28. Typical central quarters (destroyed 
in 1944) 53. —  Fig. 32. Southern part of the town (destroyed in 1944) 56. —  
Fig. 33. Afforestation of the W arsaw  district 58. —  Fig. 142. Lazienki 193. —  
Fig. 144. A  medieval centre of W arsaw 194. —  Fig. 147. Successive development 
of fortification rings 197. —  Fig. 287. Buildings and sporting grounds of the 
Academy for Physical Culture 319.



W A S H I N G T O N

F ig . 269. U n ifo rm  to w n -p la n n in g  estab lish m en t o f the c ity  295. —  F ig . 281. C entral 
p a rt o f  the C ity  313. —  F ig . 282. L a r g e  a x le  com p o sition  313.

W I L N O

F ig .  140— 141. H is to r ica l b u ild in gs in the cen tre  o f the to w n  191— 912.

W E L W Y N  G A R D E N - C I T Y

F ig . 240. R esid en tia l area  273. —  F ig . 292. P la n  294.

V . V A R I O U S

F ig . 109. V ie w  o f  the T a tr a  m oun tain s 134. —  F ig . 116. G rou p s o f  o ld  trees in a fla t 
c o u n try  143. —  F ig . 117 . O ld  trees and w a te r  145. —  F ig . 118. A  v illa g e  in the T a tr a  
m oun tain s 146. —  F ig .  119 . M ou n tain  land scap e 147. —  F ig . 239. A  ty p ic a l h ousin g 
street in E n g lish  settlem ents 272. —  F ig . 261. F lo w e r s  in an u rban  gard en  290.
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O M A W I A N Y C H  W  T O M I E  D R U G I M

I. M A P Y , P L A N Y  T E O R E T Y C Z N E , S C H E M A T Y

R y s . 14. W p ły w  c zy n n ik a  m ilitarn e go . T w ie r d z e  na o b sz ara ch  P o lsk i 29. —  R y s . 15. 
Z b u rzen ie  półn ocn ej części W a r s z a w y  31. —  R y s. 29— 31. N a ra stan ie  k on cen tryczn e  
m iasta  54— 55. —  R y s . 35. C h a o ty czn a  p a rce la c ja  p o d m ie jsk a  65. —  R y s. 51. S ch em at 
za b u d o w y  81. —  R y s. 77. S y ste m  W ie lk ic h  J e z io r  n o .  —  R ys. 110 — 112. O b sz a r  badań 
u rb a n isty czn y ch  135— 136. —  R y s. 114. F ra g m e n t m ap y  g e o lo g ic zn e j 140. —  R y s. 115. 
F ra g m e n t planu  m ia sta  z w ią z a n y  z  b o g a tą  rzeźb ą  terenu 141. —  R y s. 132. Z a lu d n ien ie  
w ie lk ic h  m ia st w  E u ro p ie  178. —  R y s. 134— -138. S ch em a ty  planu m iasta  184— 187. —  
R y s . 148. R o z w ó j tech n ik i lo tn icze j 198. —  R y s. 151. D o p u szcza ln e  lu k i lin ii k o m u n i
k a c y jn y c h  204. —  R y s . 153. S ta c je  k o le jo w e  czo ło w e  i p rze lo to w e  207. —  R y s . 155. Z a - '
p o trze b o w a n ie  p o w ierzch n i w  a rte rii k o m u n ik a cy jn e j 209. —  R y s . 167. T y p y  arterii
m ie jsk ic h  223. —  R ys. 170. A rte r ia  z  p od cien iam i 227. —  R y s. 193— 196. S k rz y ż o w a n ia
a rte rii 239. —  R y s. 197. S y g n a liz a c ja  ry tm iczn a  240. —  R y s. 198— 201. U k ła d  ruchu w  a rterii 
i p rze czn ica ch  242. —  R y s. 204. S ch em at sk r z y ż o w a n ia  d w u p o zio m o w e g o  245. —  R y s . 205—  
212. T y p y  sk rz y ż o w a ń  au to strad  246— 248. —  R y s. 215. T y p o w a  a u to stra d a  250. —  
R y s. 216. P o g lą d o w e  p rze d sta w ie n ie  a u to stra d y  251. —  R y s . 217. S ta n  m o to ry z a c ji 
w  U . S . A . 251. -—  R y s. 218. P la c e  p o sto jo w e  d la  sam o ch od ów  252. —  R y s. 224. S y 
tu ow an ie  d o m ó w  za leżn ie  od  n aśw ietlen ia  i w a rs tw ie  262. —  R y s . 225. P o ło ż e n ie  i w y 
so k o ści słoń ca 262. —  R y s. 226. W y k r e s y  cien ia  dom u 263. —  R y s. 227. C zę sto tliw o ść  
i k ieru n k i w ia tró w  263. —  R y s. 229. S y tu o w a n ie  b lo k ó w  na sp adku 264. —  R y s. 234— 235. 
S ch em a ty  za b u d o w y  w z d łu ż  a rte rii 269. —  R y s. 240. S z c z e g ó ł b loku  d o m ó w  je d n o ro 
d zin n ych  273. —  R y s . 241. W a d liw e  b lo k i w ie lk o m ie js k ie  273. —  R y s. 242. Z asa d n icze  
ty p y  za b u d o w y  274. —  R ys. 243. S to su n ek  w y so k o śc i dom u do sz ero k o śc i u licy  274. —  
R y s. 244. Z a s ię g  prom ien i s łon eczn ych  275. —  R y s . 245. R o zsta w ie n ie  i w y s o k o ść  b lo k ó w  
275. —  R y s. 246— 247. T y p o w e  p lan y i p rz e k ro je  d om ów  śr ó d m ie jsk ic h  276. —  R ys. 248. 
G ęsto ść  za lu d n ien ia  W a r s z a w y  w  r. 1930 277. —  R ys. 249. O k reśla n ie  in ten syw n o ści z a 
b u d o w y  278. — - R y s. 250— 252. U k ła d  d om ów  jed n o ro d zin n y ch , b liź n ia cz y ch  i sz e re g o 
w y c h  279— 280. —  R ys. 260. R a c jo n a ln y  p o d zia ł w a d liw y c h  b lo k ó w  289. —  R y s  262— 268. 
P r z y k ła d y  ro z w ią za n ia  blo k u  u rb a n isty czn eg o  w  d z ie ln icy  m ie szk a n io w e j 291— -294.

II. P R Z E K R O J E

R ys. 9— to. P o stę p u ją c e  zacieśn ien ie  u licy  i w n ę trza  bloku  w  w ie k u  X I X  18— 19. —  
R y s. 150, S k r a jn ia  k o le i n o rm aln o to ro w e j 203. —  R ys. 152. S k rz y ż o w a n ia  to ró w  k o le jo 
w y c h  206. —  R ys. 154. S k ra jn ia  k o le je k  e le k try c zn y c h  209. —  R y s. 158. T r a m w a j na 
w y d z ie lo n y m  to ro w isk u  212. —  R y s. 159— 160. K o le jk a  «M etro» 213. —  R y s. 161. A m e 
ry k a ń sk i ty p  k o le jk i na w ia d u k cie  214. —  R ys. 162— 163. K o le jk a  «M etro» w  tunelu 
p ły tk im  i g łę b o k im  215. —  R y s. 164. P r z e k r ó j p o p rze czn y  arterii k o m u n ik a cy jn e j 221. —
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R y s. 165. P r z e k r ó j p o p rzeczn y  a rte rii k o m u n ik a cy jn e j z  n ad ziem n ą lin ią  «M etro» 222. —  
R y s . 166. P r z e k r ó j a rte rii k o m u n ik a cy jn e j z  p od zie ln ą  lin ią  «M etro» 222. —  R y s. 171. 
Z a sa d a  ustalen ia  sz ero k o śc i u licy  227. —  R y s. 172— 186. P r z e k r o je  ty p o w e  a rte ry j 
228— 234. —  R y s. 188. L in ia  za b u d o w y  i lin ia  re g u la c y jn a  236. —  R y s. 189. P r o je k t  p rze 
k ro ju  a rte rii L e o n a rd a  da V in c i 236. —  R ys. 190. P o m y s ły  u lic  d w u p o zio m o w y ch
w U . S . A . 237. —  R y s . 228. K s z a lto w a n ie  p rze k ro ju  dom u 264. —  R y s. 230. K s z ta ł
tow an ie  p rze k ro ju  u licy  m ie szk a n io w e j 265. —  R y s. 236— 237. P ro w a d z e n ie  lin ii kolei 
m ię d zy  b lo k am i 270.

III . W Y K R E S Y

R y s, 4— 8, 11 . P r z y r o s t  za lu d n ien ia  w ie lk ic h  m ia st i m iast p rze m y sło w y ch  14— 20. —  
R ys. 13. S yste m  za b u d o w y  i ilo ść  m ie szk ań có w  na d z ia łce  23. —  R y s. 55. P r z y r o s t  
ludności w  U . S . A . 89. —  R y s. 56— 57. P r z y r o s t  ludn ości w a ż n ie js z y c h  m ia st U . S . A . 
90— 91. —  R y s. 122— 123. L u d n o ść  d z iesięc iu  w ie lk ic h  m ia st w  P o lsc e  i p rz y r o s t  
ludn ości W a r s z a w y  156— 157. —  R ys. 124. W z r o s t  sp o ży c ia  w ę g la  158. —  R y s. 125. P r z y 
rost ilo ści d ziec i w  w ie k u  sz k o ln y m  159. —  R y s. 126. P r z y r o s t  ludności i izb  m ie szk a l
n y ch  w  W a r s z a w ie  ić o . —  R y s. 127. P r z y r o s t  p rze w o zu  to w a ró w  w  P o lsc e  166. —
R y s. 133- P o d z ia ł teren ów  w  w ie lk ic h  m iastach  w  P o lsc e  182. —  R y s. 156. N a tężen ie
ruchu w  tra m w a ja c h  w a rs z a w sk ic h  210. —  R y s. 137. N a tężen ie  ruchu w  k o le jk a ch  n o
w o jo rs k ic h  211.

IV . M I A S T A

L ’A G R O  P O N T I N O

R y s . 291. T e r e n y  d a w n y ch  b ło t P o n ty js k ic h  324.

A S P L E Y  L A N E  E S T A T E

R y s . 256. W id o k  n o w o czesn ego  osied la  a n g ie lsk ie g o  283.

B A L T I M O R E

R y s. 64. D z ie ln ic a  m ieszk an io w a  100. —  R y s. 65. A p a rtm e n t house 101. —  R ys. 66. 
D z ie ln ic a  m ie szk a n io w a  102. —  R y s. 67. P la n  m iasta  B a ltim o re  103. —  R ys. 120. 
P rz e str z e ń  z ie lo n a  w e w n ą trz  m iasta  149.

B E R L I N

R y s. 19. C h a ra k te ry s ty c z n y  b lo k  z  k oń ca  w . X I X  43. —  R y s . 255. B er lin — B ritz , 
n ow o czesn a  d z ieln ica  m ie szk a n io w a  —  w id o k  284. —  R y s. 285— 286. Z esp ó ł b o isk  
i stad ion  X I  O lim p ia d y  317.

B O S T O N

R y s . 58. P la n  m ia sta  w  r. 1800 92. —  R y s . 59- W id o k  m iasta  93. —  R y s. 60. P la n  
m ia sta  o k o ło  r. 1900 95. —  R y s . 61. P r z e k r ó j  C o m m o n w ea ltli A v e n u e  96. —  
R y s . 62. W id o k  C om m on w ealth  A v e n u e  97. —  R y s . 63 (tab l. 2). P la n  o g ó ln y  
m ia sta  98.

C A N B E R R A

R y s . 131. P la n  m ia sta  177.

C H I C A G O
R y s . 52. D zie ln ic a  w ie ż o w c ó w  86. —  R y s. 53. W d o k  m ia sta  87. —  R y s. 81. W i 
dok m ia sta  od je z io r a  M ich ig a n  112. —  R y s . 82. P r o je k t  planu  m iasta  arch. 
B u rn h am a 113. —  R y s. 83. D zie ln ic a  «The L oop » 114. —  R y s . 84— 85. M ich igan  
B o u lev a rd  115. —  R y s . 86. U lic z k a  g o sp o d a rcza  116. —  R y s. 87. G a ra ż  ruch om y 
116. —  R ys. 88 (tab l. 4). P la n  m iasta 116. —  R y s. 192. D w u p o z io m o w y  b u lw a r
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k o m u n ik a cy jn y  238. —  R y s. 203. S k rz y ż o w a n ie  d w u p o zio m o w e  244. —  R y s. 274. 
D z ie ln ic a  ra fin e rii ro p y  n a fto w e j 305.

D E L H I

R y s. 130. P la n  m iasta  176.

D E T R O I T

R y s. 77. S y ste m  W ie lk ic h  J e z io r w  U . S . A . n o .  —  R y s. 78. P la n  m ia sta  z  w . X V I I I
110. —  R y s. 79. P la n  m ia sta  z  r. 1809 i i i . —  R y s. 80. P la n  m iasta  w sp ó łcze sn y
111 . —  R y s. 202a. N o w o cze sn a  a rte ria  tra n zy to w a  w  w y k o p ie  243. —  R ys. 277. Z a 
k ła d y  F o rd a  —  w id o k  o g ó ln y  309. —  R y s . 278. Z a k ła d y  F o rd a  —  w id o k  310.

G D Y N I A

R y s . 128. P o w s ta n ie  w ie lk ie g o  m ia sta  p o rto w e g o  —  plan  175. —  R y s. 129. P la n  
teren ów  G d y n i ok o ło  r. 1920 176. —  R y s . 279. S ch em at planu śród m ieścia  3 11. —  
R y s . 280. S ch em a ty czn y  u kład  ca ło ści i śró d m ieścia  h a n d lo w ego  312.

K A L I S Z

R y s. 24. O śro d e k  śre d n io w ie c zn y  50.

K O N S T A N T Y N Ó W

R ys- 37- P la n  o sa d y  67.

K R A K Ó W

R y s. 143. B ie la n y  —  K la s z to r  O O . K a m e d u łó w  193. —  R y s. 270— 271. H andel 
o w o c ó w  i k w ia to w y  na p lacach  z a b y tk o w y c h  299— 300.

K R Z E M I E N I E C

R y s . 26. O r g a n ic z n y  ro z w ó j m ia sta  52.

L O N D Y N

R y s . 18. W id o k  ty p o w y ch  bloków ' d o m k ó w  je d n o ro d zin n y ch  41. —  R y s . 121. B a 
sen y p o rto w e 154. —  R ys. 169. R egen t S tre e t 225. —  R y s. 219. T h e  M ail —  a rteria  
re p re ze n ta cy jn a  253. —  R y s . 223. H y d e  P a r k  257. —  R y s . 233. —  H y d e  P a r k  
268. —  R y s . 257. K e n sin g to n  G ard en  287. —  R y s. 258— 259. K in g s w a y  —  n ow o 
p rze b ita  a rteria  k o m u n ik a cy jn a  288.

L W Ó W

R y s. 23. O śro d e k  śre d n io w ie c zn y  49.

Ł Ó D Ź

R y s . 34. S tan  za les ien ia  59. —  R y s . 36. P la n  Ł o d z i 66. —  R y s . 38— 39. W y k r e s y  
p rzy ro stu  lu dn ości i p ro d u k cji 68— 69. —  R y s. 40— 45. S tan  za b u d o w y  bloku  

70— 71.

M A G N I T O G O R S K  (Z . S . R . R .)

R y s. 266. P la n  osied la  m ie szk a n io w eg o  293.

M A N C H E S T E R

R y s . 275— 276. T r a f  fo rd  P a r k  —  n o w o czesn a  d z ie ln ica  p rze m y sło w a  306— 307. 

N E W  Y O R K

R y s. 1. W id o k  od  stro n y  m o rza  9. —  R y s. 2. Ś ro d k o w y  M an h attan  i E a s t  R iv e r
11. —  R y s. 3. Ś ro d k o w y  M an h attan  13. —  R y s . 12. W ie ż o w c e  w y ra s ta ją c e  w  b lo 
k ach  w . X I X  21. —  R y s. 16. P o łu d n io w y  M an h attan  i E a s t R iv e r  35. —  R y s . 17. 
T y p o w y  b lo k  dom ów  z  w’ ieku  X I X  39. —  R y s . 20. W id o k  na rzek ę  H udson, 
w ie żo w c e  i szcze lin o w e  u lice  45. —  R y s . 54. P ie rw o tn a  osada N e w  Y o r k  88. —
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R ys- 55- P r z y r o s t  lu dn ości 89. —  R y s. 89. P o łu d n io w y  M an h attan  —  p o rt 117 . —  
R y s. 90. W id o k  z  R a d io  C ity  118. —  R y s . 91. D a w n y  p lan  N e w  Y o r k u  119. —  
R y s . 92. T y p o w e  b lo k i w . X I X  120. —  R y s . 93. W id o k  na C en tra l P a r k  121. —  
R y s . 94. P ią ta  A v e n u e  p rz y  C en tra l P a r k  122. —  R y s . 95. F ra g m e n t B ro a d w a y  
123. —  R y s . 96. Ś ro d k o w y  M an h attan  u stóp E m p ire  B d g . 124. —  R y s. 97. P o 
łu d n io w y  M an h attan  125. —  R y s . 98. O k r ę ty  w  p rzy sta n i M an h attan u  126. —  
R y s. 99. F ra g m e n t śro d k o w e g o  M an h attan u  126. —  R y s . 100— 101. T y p o w e  dom y 
m ie szk a ln e  127. —  R y s. 102. T y p o w y  b lo k  o ró żn oro d n ej za b u d o w ie  128. —  
R y s . 103. N a js ta r s z a  d z ie ln ica  m iasta  129. —  R y s. 104. T y p o w y  o b ra z  u licy  ob ra- 
m io n ej w ie ż o w ca m i 130. —  R y s . 105. B ro a d  S tre e t i W a ll  S tre e t 131. —  R y s. 106. 
C h ry sle r  B d g . 132. —  R y s . 107 (tabl. 5). W s p ó łc ze sn y  plan  N e w  Y o rk u  (M an 
h a ttan ) 132. —  R y s . 108. R a d io  C ity  w  ob łok ach  133. —  R y s. 139. N ie  sk o o rd y 
n o w a n a  za b u d o w a  na p o łu d n io w y m  M an h attan ie  189. —  R y s . 149. Z a b u d o w a  śró d 
m ieścia  w ie ż o w c a m i 199. —  R y s. 168. P ią ta  A v e n u e  w  N e w  Y o rk u  224. —  R y s. 187. 
N ie ra c jo n a ln e  ob u d ow an ie  u licy  w ie żo w ca m i 235. —  R y s. 191. W ie lo p o z io m o w e  
sk r z y ż o w a n ie  a r te ry j  237. —  R y s. 202. D w u p o z io m o w e  sk rz y ż o w a n ie  a rte ry j 
243. —  202b. A rte r ia  tra n zy to w a  na w ia d u k cie  244. —  R y s. 238. C en tra l P a r k
271. —  R y s . ’272. Ś w ia tło  sztu czn e  na B ro a d w a y  301. — , R ys. 273. W ie ż o w c e  
R a d io  C ity  303.

P A R Y Ż

R y s. 21. K o ś c ió ł  S . M ad elein e  i za b u d o w a  o ta c za ją c a  47. —  R y s. 46. W y k r e s  p r z y 
rostu  lu dn ości 73. —  R y s. 47. Ś ród m ieście  k o ło  O p e ry  75. —  R y s . 48— 49. O k o 
lice  P la c e  de 1’E to ile  76— 77. —  R y s . 50 (tabl. 1). P la n  P a r y ż a  78. —  R y s . 145— 146. 
O to czen ie  k a te d ry  N o tre  D a m e  195. —  R ys. 220— 222. P rze strze n ie  z ie lo n e  P ó l 
E liz e js k ic h  i L u w ru  234— 255. —  R y s . 254. L e  C o rb u sie r —  p o m y sł p rz e k s z ta ł
cenia śró d m ieśc ia  P a r y ż a  283.

P H I L A D E L P H I A

R y s . 68. F ra g m e n t « P a rk w a y »  104. —  R y s. 69. P la n  m iasta  z  w . X V I I I  104. —  
R y s . 70. B ro a d  S tre e t 103. —  R y s. 71. C ity  H a ll 106. —  R y s. 72. W id o k  śró d 
m ieścia  i « P a rk w a y »  107. —  R y s. 73. M u zeu m  sztu k i 108. —  R y s . 74. T y p o w e  
ru d ery  108. —  R y s. 75 (tab l. 3). P la n  m ia sta  108. —  76. W id o k  śród m ieścia  109.

R A D B U R N

R y s. 267— 268. O sied le  m ie szk an io w e  pod  N . Y o rk ie m . P la n  i w id o k  294.

R Z Y M

R y s. 283— 284. N o w o cze sn a  d z ie ln ica  u n iw e rsy te ck a  «C ittà  U n iv e rs ita ria »  —  plan 
i w id o k  315.

R Z G Ó W

R y s. 113. Z a le żn o ść  planu m iasta  od  k ieru n k u  rzek i J37.

S T O C K H O L M

R y s. 203a. S k rz y ż o w a n ie  d w u p o zio m o w e  K u n g sg a ta n  245. —  R y s . 213. N o w o 
czesn y  w ie lo p o zio m o w y  w ę z e ł k o m u n ik a cy jn y  249. —  R y s . 231— 232. O sied le  ro 
b o tn icze  Q u arn h olm en  266.

U N I E J Ó W

R y s. 25. M ia ste czk o  r o z w ija ją c e  się  w  dodatn ich  w a ru n k a ch  p rzy ro d z o n y ch  51. 

W A R S Z A W A

R y s. 15. Z b u rzen ie  p ó łn o cn ej c zęści W a r s z a w y  31. —  R y s. 22. O śro d e k  śred n io
w ie cz n y , zb u rz o n y  w  r. 1944 48. —  R y s. 27— 28. T y p o w a  d zieln ica  śród m ieścia , 
zb u rzo n a  w  r. 1944 53. —  R ys. 32. P o łu d n io w a  d z ieln ica  m iasta, zb u rzo n a  w  r. 1944
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56. —  R y s. 33. S tan  za lesien ia  58. —  R y s . 142. Ł a z ie n k i 193. —  R y s . 144. D z ie l
n ica S ta ro m ie js k a  —  plan  194. —  R y s. 147. R o z w ó j p ierścien i fo r ty fik a c y jn y c h  
197. —  R y s. 287. Z esp ó l za b u d o w ań  i b o isk  C en tra ln ego  In sty tu tu  W y c h o w a n ia  
F iz y c z n e g o  319. —  R y s. 288. P la n  o r ie n ta c y jn y  m iasta  321. —  R y s . 289. P la n  p rze 
b ic ia  a rte rii p ó ln o cn o-p olu d n iow ej N — S  322. —  R y s. 290. W id o k  p rze b ię ia  a r
terii p ó ln o cn o-p olu d n iow ej N — S  323.

W A S H I N G T O N

R y s. 269. Jed n olite  za ło że n ie  u rb a n isty czn e  m iasta  295. —  R y s . 281. C zę ść  śro d 
k o w a  m ia sta  313. —  R y s. 282. W ie lk ie  za ło że n ie  o s io w e  313.

W I L N O

R y s. 140— 141. śró d m ie śc ie  z  gm ach am i za b y tk o w y m i 19 1— 192.

W E L W Y N  G A R D E N - C I T Y

R y s . 240. R o zp la n o w a n ie  b lo k u  273. —  R y s. 292 (tab l. 6). O sied le  m ieszk an io w e 
pod L o n d y n em  294.

V . R Ó Ż N E  —  K R A J O B R A Z  —  D R Z E W A

R y s . 109. T a tr y  —  k r a jo b r a z  134. —  R y s. 116. K r a jo b r a z  w ie js k i 143. —  R y s . 117. K r a j 
o b ra z  n iz in n y  145. —  R y s. 118. T a t r y  —  osied le  g ó rs k ie  146. —  R y s. 119 . P o d k a rp a c ie  —  
k r a jo b r a z  p o d gó rsk i 147. —  R y s. 239. T y p o w a  u lica  m ieszk an io w a  w  osied lach  a n g lo 
sask ich  272. —  R y s . 261. K w ia ty  w  o g ro d zie  290.

U W A G A : Źródła i dane bibliograficzne —  patrz tom III.



W Y D A W N I C T W A
M I N I S T E R S T W A  O D B U D O W Y
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