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PRZEDMOWA

DO TRZECIEGO WYDANIA Il TOMU
Odbudowa i naprawa miast europejskich — a polskich w szczegélno-
§ci — po bezgranicznych zniszczeniach dokonanych w 1l wojnie Swiato-

wej, stawiajg rozlegte zadania urbaniscie dzisiejszemu. Zadania te poteguja
sie jeszcze przez wielkie postulaty postepu spotecznego, przez koniecznos$¢
podniesienia poziomu mieszkalnictwa, podniesienia przemystu, polepszenia
i rozwoju warsztatow pracy we wszelkich jej postaciach. Tezy zasadnicze
urbanistyki, przeprowadzone w obu tomach w pierwszych dwdéch wydaniach
tej pracy zostaty podkreslone i wysuniete na czoto zagadnien doby obecnej
przez sam bieg zycia cztowieka i przez demokratyczny rozwoj spoteczenstwa

wspotczesnego.

Odbudowa i szybki dalszy rozwéj mieszkalnictwa jest nieodzowny dla
dobra jednostki i dobra og6tu. I réwniez nieodzowng jest radykalna prze-
budowa i rozwéj warsztatow pracy — od pola uprawnego i wielkiej hali

fabrycznej do uniwersyteckiego audytorium i pracowni uczonego lub artysty.

Zadania te spotegowatly sie jeszcze stokrotnie na ziemiach polskich,
gdzie ulegt przebudowie podstawowy uklad geograficzny panstwa, jego
struktura polityczna i gospodarcza — gdzie nalezy odbudowac i nowoczes$nie
uksztattowaé¢ pod wzgledem urbanistycznym obok Warszawy szereg wiel-
kich miast na Ziemiach Odzyskanych, oraz dziesigtki i setki miast matych
i $Srednich na catym, na nowo zagospodarowanym obszarze kraju.

Zadania urbanisty omoéwione w niniejszym Il-im tomie pracy, opie-
rajag sie w dobie obecnej na Scistej wspoétpracy z wielkg dziedzing plano-
wania polityczno-gospodarczego i spotecznego — w postaci planéw regio-
nalnych i krajowych — ekonomicznych i przestrzennych. Na tym tle plan
miasta i jego zasadnicze funkcje, tj. mieszkanie i praca, stajg sie wielkim
samodzielnym cztonem planu catego kraju lub poszczeg6lnych jego regio-
néw. Miasto mate i Srednie zaréwno jak miasto wielkie i milionowe winny
wspoOtpracowaé harmonijnie, odpowiednio do swej wielko$ci i swego typu



funkcjonalnego, dla osiagniecia wspdlnych cel6w — wyzszego poziomu roz-
woju cztowieka i spoteczenstwa nowoczesnego.

Dziaty niniejszej pracy, dotyczgce nowszych zdobyczy w ukiadach sieci
komunikacyjnych i w uktadzie miasta zostaty na nowo opracowane i rozsze-
rzone. Powinny sie one przyczyni¢ do oSwietlenia potrzeb witasciwej nowo-
czesnej struktury miasta, funkcjonalnego ukiadu jego dzielnic i celowej
wspotpracy sieci komunikacyjnych. Jednakze zagadnieniem podstawowym
zycia miasta jest przywrdcenie rownowagi cztowieka w przyrodzie, stwo-
rzenie w miescie Srodowiska dodatnich warunkéw naturalnych, z ktérego
zostat on wyrwany przez wadliwe przerosty i chaotyczne procesy urbani-
zacji wieku XIX. W dalszym ciggu tej pracy poszukuje witasciwe drogi
przywrécenia tego $Srodowiska tak odnos$nie catego organizmu miejskiego,
jak i jego réznorodnych dzielnic — w szczegélnosci dzielnic mieszkalnych.

Pragnatbym, aby praca niniejsza oSwietlita w sposéb witasciwy zagad-
nienia struktury i formy miasta, aby umozliwita nowoczesnemu urbaniscie
stworzenie, na podstawie nowych warunkéw spotecznych i gospodarczych,
nowych ksztattow miasta jako odwiecznego dzieta sztuki.

Warszawa, w styczniu 1948 r. Autor
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fot. autora

Rys. i. New York. Potudniowy Manhattan od strony morza.

ROZDZIAL PIERWSZY

A ROZWOJ MIASTA WIEKU XIX i XX. — B. WARUNKI PRZYRODZONE. — C. WARUNKI GOSPO-
DARCZE | SPOLECZNE. — D. WAROWNOSC. — E. KOMUNIKACJA. — F. OBYCZAJ | PRAWO. —
G. KOMPOZYCJA URBANISTYCZNA.

MOWIONA w tomie | «Urbanistyki» metoda badania konstrukcji

i formy miasta utatwi nam poznanie ryséow typowych miasta europej-
skiego w ostatnim stuleciu jego rozwoju, tj. od poczatku wieku XIX do po-
czatku wojny Swiatowej w r. 1914. Juz na przetomie wiekéw XV III i XIX
chyli sie ku upadkowi wielka francuska szkota urbanistyczna, zatracajgca
swg racje bytu w miare catkowitego i chwilami wrecz katastrofalnego za-
niku jej dawnych podstaw. Wielka rewolucja francuska, wojny napoleon-
skie, przemiany spoteczne i nowy ustréj polityczny i gospodarczy Europy,
tworzacy sie od czasu Kongresu Wiedenskiego, zapoczatkowujg nowg ere
w rozwoju miasta europejskiego. Dziatanie szesciu czynnikéw urbanistycz-
nych, ktédrych koordynacja i harmonijne wspétdziatanie cechowato zanika-
jaca szkote francuska, zaczyna wchodzi¢ na zupeinie nowe tory. Ewolucja
ustroju gospodarczego Europy, przeszediszy kolejne stadia od samowystar
czalnej jednostki gospodarczej gminy S$redniowiecznej do stanu ozywionej
wymiany towaréw miedzy panstwami europejskimi, wkracza w okres po-
teznej hegemonii gospodarczej panstw europejskich nad calg kulg ziemska
W omawianym okresie przemyst srodkowej i zachodniej Europy zaopatruje
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w swe produkty Europe wschodnig i cztery inne cze$ci $wiata, wydobywa-
jac z nich surowce, wzniecajac zapotrzebowanie na coraz nowe produkty,
rozszerza w ten sposéb swe rynki zbytu i organizuje olbrzymi mechanizm
gospodarki Swiatowej. Dopiero w drugiej potowie wieku XIX przytaczajg
sie do tej pracy przodujgcych panstw europejskich Stany Zjednoczone Ame-
ryki Péinocnej.

Nieznany w dziejach przyptyw bezmiernych bogactw ze wszystkich
czesci Swiata do Europy, przyptyw ludnosci do miast i niebywale szybki
jej przyrost — oto tlo proceséw urbanizacji krajéw europejskich. Pewna
harmonia, cechujaca w przewazajgcej iloSci wypadkéw powstawanie miasta
w epokach ubiegtych, zatraca sie catkowicie w wieku XI1X. Spdétdziatanie po-
szczeg6lnych czynnikéw urbanistycznych i ich skoordynowanie moca $wia-
domej kompozycji i planowosci w budowie miasta, zanika catkowicie w go-
ragczkowej atmosferze budowy doraznej i chaotycznej. Da sie ona raczej przy-
réwna¢ do bezitadnie i prowizorycznie zatozonego obozowiska, niz do wy-
nikajagcego z jakiejkolwiek mysli przewodniej procesu twdrczosci gospodar-
czej lub technicznej. Wszystkie organy, odpowiadajgce poszczeg6lnym funk-
cjom miasta, sa tu badz catkowicie nie skrystalizowane, badz zupelnie bez-
tadnie w organizmie miejskim pogmatwane i przypadkowo rozrzucone.
Przy tym ujemne objawy te mozna zauwazy¢ tak w najmniejszych, jak
i w najwiekszych tworach miejskich wieku X1X.

Olbrzymie przemiany materialne i spoteczne i idgca z nimi w parze
ewolucja nauki, sztuki, polityki i ekonomii i wszelkich innych dziedzin my-
§li tworzg tto i podstawe, podobnie jak w wiekach ubieglych — swoistych
proceséw rozwojowych ustroju miasta w okresie lat 1800— 1914. Analiza
niektérych dziedzin miast typowych, polskich i obcych, rozwijajagcych sie lub
powstajgcych w tych czasach, bedzie stanowita nie tylko cigg dalszy badania
naukowego miasta przesztosci, ale ponadto pozwoli nam wyciggna¢ pewne
wnioski syntetyczne. O$wietli ona przyczyny niestychanie niskiego poziomu
budowy i formy miasta wspdtczesnego i pomoze ustali¢ pewne kierunki i spo-
soby jego naprawy. Bedzie wiec ona stanowita, w zakresie swych wartosci
czysto praktycznych, przejscie do nieodzownej reformatorskiej i tworczej
pracy urbanistycznej nad miastem wspoétczesnym — miastem polskim w szcze-
go6lnosci.

Badajac miasto w tej bogatej epoce jego rozwoju, zestawiajgc jego
drogi i ostateczne wyniki i porébwnywujac z procesami urbanistycznymi ubie-
gtych czas6w, dochodzimy do przekonania, ze i w mie$cie wspodiczesnym
dziatajg odwieczne, znane nam juz czynniki urbanistyczne. Nadajg one swe
pietno niezatarte statym zabiegom i usitowaniom cztowieka stworzenia sobie
réznymi drogami i sposobami technicznymi i gospodarczymi dogodnego mie-
szkania i warsztatu pracy. Epoce dzisiejszej brak jest $cistego i racjonalnego
programu budowy miasta. Czynnik wszechstronnie przemys$lanej kompo-
zycji przestat odgrywaé wiasciwa sobie role kierowniczg w powstawaniu
miasta i jego dzielnic i w niezliczonych czynnosciach gospodarczych, tech-
nicznych i administracyjnych, z procesem tym zwigzanych.
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Rys. 2. New York. Srodkowy Manhattan z widokiem na East River i Long Island.

Zadaniem pracy niniejszej jest ustalenie drogg poréwnania wynikéw
analiz dotychczasowych oraz drogg badania miasta wspoiczesnego, pewnych
syntetycznych wskazan do kompozycji urbanistycznej miasta nowoczesnego.
W pracy tej liczy¢ sie bedziemy z coraz to nowa trescig i z nowymi for-
mami, w jakich wystepuje dzi$ wplyw pieciu poprzedzajgcych czynnikéw
urbanistycznych, dziatajacych rozbieznie, bez jakiejkolwiek koordynacji i roz-
sadzajacych dzieki temu spoOiczesny organizm miejski.

Prace te w znacznym stopniu juz syntetycznag, bedziemy wykonywali
w ten sposob, aby przy analizie miasta wieku XI1X, budowanego w Euro-
pie lub w Ameryce, ustali¢ te dane dodatnie czy ujemne, ktére wejdg w za-
kres syntezy, wiodgcej do racjonalnej i celowej budowy miasta nowocze-
snego. W tym celu bedziemy odpowiednio grupowali wyniki analiz miasta
epok ubiegtych i miasta wieku XI1X, oraz spostrzezenia dotyczgce dziatania
poszczeg6lnych czynnikéw urbanistycznych. Dadza nam one w ostatecznym
wyniku wskazania w pieciu zasadniczych dziedzinach budowy miasta nowo-
czesnego.

Sg to dziedziny nastepujace:

I. Ogdlna charakterystyka miasta i terend6w otaczajacych. Sytuacja
geograficzna i komunikacyjna. Warunki przyrodzone i ich zwigzek
z gtdbwnymi czynnikami urbanistycznymi zv danym mies$cie dziala-



jacymi. Materialy do planu regionalnego z zakresu warunkéw przy-
rodzonych.

Il. Podstazvy gospodarcze i spoteczne miasta: rolnictwo, rzemiosto,
handel, przemyst. Ich zwigzek z warunkami przyrodzonymi. Lud-
nos$é¢ i stan techniczny terenu miejskiego. Badania demograficzne
i techniczne. Potrzeby dzisiejsze i przysztosciowe. Tereny budo-
wlane i niebudowlane. Plan regionalny.

I1l. Projekt urbanistyczny miasta. Sieci i $rodki komunikacyjne (morze,
rzeki i kanaty, drogi i ulice, kolejki, koleje, lotnictwo). Podziat szcze-
gbétowy terendw. Gilowne urzadzenia gospodarki miejskiej — jej te-
reny i budowle.

IV. Dom mieszkalny, dziatka budowlana i blok urbanistyczny. Ogréd,
boisko. Park. Przestrzenie zielone.

V. Warsztaty pracy: rolnictwo, rzemiosto, handel, przemyst, admini-
stracja. Instytucje kultury duchowej i fizycznej. Gmachy i tereny
publiczne réznego typu. Forma architektoniczna i urbanistyczna
miasta.

Tworzgc w tych dziedzinach pewien podstawowy kregostup nowocze-
snej budowy miasta — bedziemy usitowali systematyzowac¢ nasze spostrze-
zenia i wyniki dziatania poszczegdlnych czynnikéw w miescie w. X1X, aby
otrzymaé mozliwie uporzadkowane i S$ciste dane do dalszych dziatow tej
pracy.

B. CZYNNIK WARUNKOW PRZYRODZONYCH. W okresie oma-
wianym, tj. w wieku XIX i pierwszej ¢wierci w. XX, mamy do czynienia
w krajach europejskich z dwiema nierobwnymi pod wzgledem liczebnosci
grupami miast: a) miasta powstate w epokach ubiegtych i rozwijajgce sie
mniej lub wiecej szybko w wieku X1X, b) miasta powstajace pod wptywem
przemian spotecznych i gospodarczych w ostatnich stu latach.

Miasta grupy pierwszej przez sam fakt swego dawniejszego pocho-
dzenia podporzadkowujag sie czynnikom przyrodzonym z dawna w nich pa-
nujagcym — chocéby one nawet catkowicie nie odpowiadaly zupeinie zmie-
nionym warunkom ich nowej ewolucji. A wiec widzimy cate szeregi miast
gotyckich, renesansowych i barokowych, wciagnietych w porywajacy wir no-
woczesnego rozwoju gospodarczego. W ubiegtych epokach swego powstania
i rozwoju sharmonizowane i podporzgdkowanie dziataniu pewnych czynni-
kéw urbanistycznych, obecnie wchodzg w stadium gwattownego przewrotu
ekonomicznego. Szybkie wzbogacanie sie i podnoszenie stopy zyciowej cze-
$ci ludnosci miejskiej, oraz jej niebywale wysoki i wcigz wzmagajacy sie
przyrost, dostownie rozsadzajg dotychczasowy organizm miejski. Zaczyna
on chaotycznie i zupetnie przypadkowo w pewnych swoich cze$ciach wyra-
sta¢ w gore, lub wszerz. W ogromnej, przewazajacej ilosci wypadkéw roz-
rost ten nie jest kierowany zadnymi rozumnymi wzgledami. Zywiotowy
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fot. autora
Rys. 3. New York. Srodkowy Manhattan z widokiem na East River i dworzec
Pensylwanii.

i Slepy ped tworzenia nowych, cho¢by jak najgorszych pod kazdym wzgle-
dem, mieszkah i pomieszczeh dla poteznie rozwijajgcego sie przemystu i han-
dlu, nie stoi w zadnym zwigzku z dotychczasowym mniej lub wiecej harmo-
nijnym i racjonalnym rozwojem miasta epok ubiegtych. Gwattowna i bez-
planowa budowa ta prowadzi do kolejnej utraty przez mieszkancow miasta
podstawowych warunkéw egzystencji: mieszkanie w miescie zostaje pozba-
wione zasadniczych swych elementéw tj. ziemi, powietrza, stohca i czesSciowo
zdrowej wody. Charakterystyczny rozwdj organizmu urbanistycznego w kie-
runku pionowym i poziomym prowadzi do jednakowo wadliwych wyni-
kéw — w nieréwnym jednak stopniu. Budowa pionowa tj. nadstawianie co-
raz wiekszej ilosci kondygnacji na tej samej dziatce budowlanej pozbawia
mieszkancow catkowicie trzech gtéwnych elementéw, tj. ziemi, powietrza
i stonica, zacie$niajac coraz bardziej przekréj ulicy oraz dziedzihca. Powo-
duje ona jednoczes$nie szereg trudnosci i komplikacyj w ruchu ulicznym,
w arteriach, pochodzacych z czaséw ubiegtych i nie przygotowanych do
wchitoniecia wielkich ilosci pojazdow i przechodniow w nowej epoce.
Budowa w kierunku -poziomym, prowadzona na terenach nie zabudo-
wanych i odpowiednio do celéw miejskich przygotowanych, nie nasuwataby
zasadniczych watpliwosci. Niestety'jednak odbywa sie ona przewaznie na
dziatkach budowlanych juz czesciowo zabudowanych, o charakterze $rod-
miejskim lub na terenach nie przygotowanych podmiejskich. Sprowadza sie
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do tworzenia przy budynku gtéwnym, stojgcym od strony ulicy, oficyn bocz-
nych, poprzecznych itd., az do zapetnienia niemal stuprocentowego w wielu
wypadkach catej powierzchni parceli. W tej sytuacji utrata przestrzeni, po-
wietrza i stonca jest czesto réwniez zupelna i dotyczy w réwnym stopniu
tak mieszkania, jak i warsztatu pracy. Szybko$¢ powstawania i wzrostu miast
europejskich ilustrujg ponizsze zestawienia.

Mozemy z nich z latwos$cia wywnioskowac, ze te zagadnienia urba-
nistyczne, ktéore w epokach ubieglych rozwijaty sie i znajdowatly witasciwe
racjonalne rozwigzania w ciggu dziesigtkow, a nawet setek lat, w wieku
X 1X spotegowaty sie niepomiernie i na podobiefistwo lawiny spadty na barki
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Rys. 4 i 5. Wykresy przyrostu zaludnienia wielkich miast w tysigcach mieszkancow.
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kilku zaledwie pokolen. | to pokolen, ktére jaskrawo odznaczyly sie, jak zadne
inne w tysigcoletnim rozwoju miasta europejskiego, zupeinym brakiem po-
lotu, gtebszej mysli twdrczej i badawczej i nieumiejetnoscig objecia szero-
kich horyzontoéw, jakie zycie biezace samo przez sie otwierato. Jest faktem
uderzajgcym, ze nie tylko te miasta byty zZle i niecelowo budowane, gdzie
istniaty juz powazne przeszkody do szybkiego rozwoju, jak np. dawne for-
tyfikacje lub trudne warunki topograficzne, lecz przeciwnie — nawet te,
w ktorych pomysine warunki przyrodzone i techniczne same zdawaly sie
podsuwaé planowe i rozumne rozwigzania.

Za wskaznik wartosci gospodarczej, spotecznej i lajlturalnej domu
ni =
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Rys. 6 i 7. Wykresy przyrostu zaludnienia w tysigcach.
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i mieszkania bedziemy nadal, w stosunku do miasta wieku XIX, uwazali
stosunek ilosci mieszkancow do jednostki powierzchni miasta oraz do ilosci
domow w miescie. Wychodzimy przy tym z zalozenia, ze dom jednorodzinny,
a wiec mieszczacy 5— 6 0sOb, i stanowigcy podstawowa i typowg komdrke
urbanistyczng w czasach wysokiej kultury antycznej, $redniowiecznej
i w epokach poézniejszych, jest najbardziej racjonalnym rozwigzaniem domu.
Wielowiekowe doswiadczenia, poszukiwania i badania naukowe w zakresie
higieny i potrzeb socjalnych spdéiczesnych, potwierdzajg w czasach dzisiej-
szych te odwieczng regute. Potrzeba koniecznych kompromiséw w miescie
nowoczesnym i. postepy techniki, usuwajgce czesciowo wady domu wielo-
mieszkaniowego w czasach obecnych, dopetniajg tylko i potwierdzajg teze
zasadnicza.

Odnosne zestawione ponizej przykltady wskazuja na: 1) nieracjonal-
no$¢ olbrzymiej, dokonanej w ciagu stu kilkudziesieciu lat, pracy przy bu-
dowie miast europejskich, 2) zupelng niezaleznos$¢ i niewspotmiernosé wa-
dliwej budowy miasta dzisiejszego w stosunku do przeszkéd rozwoju, odzie-
dziczonych z epok ubiegtych (jak np. fortyfikacje, trudnosci terenowe itp.).
Tak np. Paryz, zaci$niety wielkim pasem fortyfikacyj, posiadajagcymi jeszcze
warto$¢ obronna do ostatnich czaséw, wykazuje znacznie luzniejszg prze-
cietng zabudowe niz Berlin, majgcy catkowitg swobode rozrostu na terenach
odpowiednich do zabudowy i nie posiadajgcy juz od XVII w. fortyfikacji,
ktore by krepowaly normalne i racjonalne rozplanowanie nowych dzielnic.
Warszawa w nowych dzielnicach potudniowo-zachodnich, powstajacych na
poczatku w. XX pod hastem pozornego komfortu, wykazuje zaludnienie
domu dwu i trzykrotnie wyzsze, niz w dzielnicach starszych, zbudowanych
w potowie wieku XIX.

o wptywie dalszych czynnikéw, jak warunki gospodarcze, czynnik wa-
rownosci, komunikacji itd. bedziemy mdéwili ponizej — na tym miejscu
chcemy wyswietli¢ dziatanie, wzglednie uderzajacy brak dziatania podstawo-
wych warunkéw przyrodzonych. tatwos$é i lekkomys$inosé, z jakg budowni-
czowie miasta odbierajg jego mieszkancom ziemie, powietrze i storice, jest
faktem zdumiewajacym i spotykanym po raz pierwszy w tej mierze w dzie-
jach praktyki urbanistycznej. Zdumiewajgcy tym bardziej, ze jednocze$nie
w wieku XIX coraz gtos$niej sg wysuwane hasta higieny, opieki spotecznej
itd., o ktérych nigdy przedtem nie moéwiono tak wiele i ktorych nigdy tez
nie obalono w praktyce z tak wielkg bezwzglednoscig i brutalnoscia.

Zestawiony tu szereg charakterystycznych przekrojéw zabudowanych
parceli miejskich przedstawia typowy rozwdj warunkéw mieszkaniowych
w kierunku coraz wigkszej rezygnacji z ziemi, powietrza i stonca w okresie
od poczatku w. X1X do r. 1914.

Blizsza analiza kilku przyktadéw amerykanskich, europejskich i spe-
cjalnie polskich, podana w Rozdz. Il i Ill, wyjasni nie tylko gteboko siega-
jace wadliwosci tej zabudowy, ale wskaze juz pozytywnie wiasciwy kieru-
nek ratowania miasta spétczesnego z katastrofalnego stanu, do jakiego zo-
statlo ono doprowadzone w wieku XIX. Nie tylko bowiem zupetna niemal
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LONDYN BERLIN PARYZ
(wr, 1945 — 8 mil) Opracow. Zakt. Urban.

Rys. 8. Wykresy przyrostu zaludnienia (miasta milionowe)

rezygnacja z ziemi, powietrza i storica w bloku zabudowanym, ale réwniez
nieumiejetno$¢ korzystania z innych warunkéw przyrodzonych cechuje roz-
rost miasta. Zachodzi przy tym zjawisko charakterystyczne: im bardziej roz-
wijaja sie rozne gatezie techniki, utatwiajace coraz lepsze wyposazenie tere-
néw budowlanych, tym wiecej zaniedbuje sie racjonalny dobér i rozplano-
wanie tych terenéw. Poza nielicznymi dzielnicami ludnosci zamoznej catos$¢
miasta rozwija sie przewaznie na terenach niedostatecznie przestudiowanych
i nie dostosowanych do ich przeznaczenia. Jednym z najczesciej spotykanych
btedéw w ogélnym podziale i rozplanowaniu terenéw miejskich jest zajmo-
wanie pod zabudowe zwartg terendw, majacych charakter pél uprawnych,
lasow, pastwisk podmiejskich itp., a stanowigcych w danym momencie roz-
woju miasta jedyny rezerwuar powietrza, powierzchnie zielong, dajgcg mie-
szkancom miasta mozno$¢ wypoczynku i wytchnienia w atmosferze zdrowej
i spokojnej. Dotyczy to rowniez dawnych ogrodéw i parkow patacowych,
czesto wchodzacych dzi$ juz w obreb dzielnic $srodmiejskich. Stajg sie one
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Opraé. Zakt. Urban.

Rys. 9. Postepujace zacie$nienie wulicy i wnetrza bloku oraz zaciemnienie mieszkania
w. XIX w pierwszym stadium.

zwykle ofiarg nieracjonalnej parcelacji, przynoszacej moze dorazny zysk wia-
Scicielowi, ale obnizajgcej jednocze$nie ze swym zanikiem warto$¢ zdrowotng
i estetyczng catej dzielnicy. Taki sam los spotyka zwykle wszystkie posesje
mato zabudowane, majace charakter ogrodowy, a lezagce w dzielnicach $réd-
miejskich. Podobny brak planowos$ci mozemy dostrzec w stosunku do tere-
néw parkowych, lesnych lub odznaczajacych sie pewnag wartoscig estetyczna,
pejzazowg, a lezagcych poza miastem. W ubiegtych epokach znajdowaly one
znawcow, ktdrzy je zachowali w stanie pierwotnym, lub nawet podniesli wro-
dzone wartos$ci przez pozostawienie w ich otoczeniu budowli architektonicz-
nych, dobrze z nimi sharmonizowanych. Kazdy z krajow europejskich po-
siada dzi$ liczne szeregi tego rodzaju terendw o wysokim poziomie kultury,
zwigzanych ze wzniesionymi na nich zamkami, klasztorami, patacami, dwo-
rami wiejskimi, zabudowaniami rolniczymi, willami itd. Lezgc z dala od roz-
rastajgcych sie terendw miejskich dochowaly sie one w swym dawnym sta-
nie, tworzgc nieraz obiekty zabytkowe, pomniki kultury o wysokiej warto-
$ci. Niestety, potozone w poblizu miasta, sg one dzi$ niemal z reguty wchta-
niane przez koszarowa, bezmys$lnie rozszerzana, mase budowlang $rédmie-
$cia, ktora je spala i niszczy jak lawa i wyjatawia, pozostawiajagc za sobg
martwote i zimne popioty dawnego zycia i tworczych wysitkéw ubiegtych
pokolen. W ten sposéb ulegaja zupeinej lub czeSciowej zagtadzie najbardziej
wartosciowe parki i ogrody patacowe i klasztorne, pieknie zadrzewione stare
cmentarze przy kosciotach, tereny lesne podmiejskie itp. Wspdtczesna bez-
planowa gospodarka miejska nie tylko niszczy czesto to, co dawniej stwo-
rzono z gteboka znajomos$cia warunkéw miejscowych i z duzym zasobem
wiedzy, ale ponadto przekre$la mozno$¢ zaopatrzenia nowo powstajgcych
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dzielnic w minimalne choéby przestrzenie wolne, nie zabudowane, a prze-
znaczone do wypetnienia koniecznych postulatéw higieny. Postulaty te, od-
wiecznie w zyciu mieszkahca miasta znane i cenione, cho¢by w coraz nowa
forme stéw i przepis6w ujmowane, wyrazajg sie w okreSlonej ilosci ziemi,
a wiec przestrzeni, oraz w pewnej mierze powietrza i stonca — co sie row-
niez do pozostawiania wolnych przestrzeni sprowadza.

Obok bardzo licznego szeregu miast, ktére objeta w dziedzictwie po
czasach ubiegtych niefortunna na og6t akcja urbanizacji wieku XI1X, nalezy
zwro6ci¢ uwage na liczne miasta, powstajagce juz w tym okresie na terenie
dziewiczym, nie zabudowanym. Powstajg one prawie wytgcznie pod wpty-
wem czynnika gospodarczego i czynnika komunikacji. O wptywie tych czyn-
nikéw bedzie mowa ponizej, tu jednak musimy zwré6ci¢ uwage na role wa-
runkéw przyrodzonych w ich powstawaniu i zwykle bardzo szybkim rozro-
§cie. Przy imponujacym rozwoju réznych gatezi techniki i nauk, ktore by
mogtly utatwié¢ ksztattowanie nowych miast w kierunku zapewnienia ich mie-
szkancom maksimum ziemi, powietrza i storica stajemy niemal w ostupieniu
wobec niebywatej w dziejach jaskrawej sprzecznosci miedzy gtoszonymi ha-
stami higieny i postepu spotecznego oraz zasobem $rodkéw technicznych

K00~
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Opraé. Zakt. Urban.

Rys. 10. Postepujace zacie$nienie ulicy i wnetrza bloku oraz zaciemnienie mieszkania
w. XIX w drugim stadium.
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i finansowych dla ich osiggniecia z jednej strony — a fatalnymi na ogét
wynikami budowy miasta w okresie r. 1800— 1914 z drugiej. Miasta te po-
wstajg przede wszystkim jako warsztaty przemystowe, handlowe i miejsca
sktadowe. Wielki przemyst i handel maja wytgcznie na celu produkcje
i szybki zysk, pomijaja catkowicie sprawe podstawowych warunkéw przy-
rodzonych. Tereny niezdrowe i nieodpowiednie pod wieloma wzgledami
dla celéw urbanistycznych, sa zabudowywane zupetnie bezplanowo. Powstaja
warsztaty pracy, porty i kopalnie, fabryki i zaklady przemystowe, gmachy
administracyjne i handlowe. Rosng one z niebywalg szybkosciag — zalgczone
wykresy wskazujg olbrzymi ten rozrost na paru przyktadach miast przemy-
stowych polskich i obcych.

S 111
pOX 8w B 80Ci«mio (920 180

MANCHESTER tODZ ESSEN DUSSELDORF LILLE CARDIFF
(r. 1946 - 900 tys.) (r. 1939 — 700 tys.) Opracom. Zakl. Urban.

Rys. u. Wykres przyrostu zaludnienia miast przemystowych.

Pomimo ogromnych mozliwos$ci technicznych i finansowych warunki
przyrodzone czesto bardzo nie sg wyzyskiwane w sposéb wiasciwy, nawet
w kierunku korzysci gospodarczych, nie moéwigc juz o celach zdrowotnych,
mieszkaniowych i wypoczynkowych. Tereny miejskie o nieracjonalnie mie-
szanej zabudowie rozciggajg sie zupetnie przypadkowo na coraz wigkszych
przestrzeniach, niezaleznie od réznolitycb wtasciwosci terenu, jego wartosci
budowlanej, mozliwosci komunikacyjnych i piekna krajobrazu. Nieracjonal-
nos$¢ i bezplanowo$¢ budowy idzie tak daleko, ze dla przeprowadzenia pod-
stawowych urzadzehn miejskich zachodzi czesto konieczno$¢ dokonywania
wyburzen i bardzo skomplikowanych roboét technicznych juz wkrétce po za-
budowie dzielnicy, w tych nawet wypadkach, gdzie witasciwe poznanie cech
terenu przed rozpoczeciem budowy doprowadzitoby do rozwigzan logicz-
nych, prostych i niekosztownych.

Na og6t budowe miasta z punktu widzenia warunkéw przyrodzonych
w omawianym okresie cechuja:

1. Zwarte rozszerzanie sie masy budowlanej na coraz dalsze tereny
wolne bez pozostawiania jakichkolwiek przestrzeni nie zabudowanych, ktore
by zabezpieczaly racjonalny stosunek ilosci mieszkancow do powierzchni
ziemi i wtasciwy dostep powietrza i storica do mieszkan i warsztatow pracy.

2. Braki w badaniu wtasciwosci przyrodzonych poszczegdlnych frag-
mentéw terendéw miejskich oraz blizszej i dalszej okolicy, z czego wynikajg
wadliwe rozwigzania poszczegélnych fragmentéw w zabudowie miasta
i W podziale terenéw, oraz utrata wielkich nieraz korzysci i bogactw, ktore
przyroda na obszarach miejskich sama przez sie daje.
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fot. autora

Rys. 12. New York. Srodkowy Manhattan. Wiezowce chaotycznie wyrastajgce
sposéréd typowych blokéw X I1X wieku.

C. CZYNNIK. WARUNKOW GOSPODARCZYCH | SPOLECZ-
NYCH. Czynnik ten w budowie miasta wieku X1X-go skiltada sie z dwéch
grup zjawisk. Pierwsza jest olbrzymi przyrost ludnosci we wszystkich kra-
jach Europy. Przytoczone wykresy ilustrujg go w sposob dostateczny. Ry-
sem charakterystycznym tego przyrostu jest skupianie sie bardzo szybkie
ludnosci w miastach przewaznie wielkich. Wzrasta ona nie tylko skutkiem
przyrostu naturalnego, lecz réowniez jest wynikiem bardzo wzmagajgcej sie
imigracji ze wsi do miasta w poszukiwaniu pracy i pozornie tatwych zyskow.

Druga grupe stanowi olSniewajacy rozwoj techniki, przede wszystkim
w dziedzinie pary i elektrycznosci, chemii itp. Technika ta stuzy nie tylko
dla zadowolenia potrzeb ludnosci miast i krajow Europy, wéréd ktorych po-
wstaje i rozwija sie, lecz réwniez wcigga w sfere swych olbrzymich wply-
wow wszystkie czesci Swiata. Wydobywanie surowcow na powierzchni catej
kuli ziemskiej, ich przerabianie i transportowanie z jednego kraju do dru-
giego, z jednej czesci Swiata do drugiej, daje poczatek olbrzymiej dziedzi-
nie techniki komunikacyjnej, ktéra sie rozwija w postaci poteznej zeglugi
parowej, setek tysiecy kilometréw drég zelaznych, a u schytku wieku XIX
i poczatku X X znajduje nowy wyraz w sieciach udoskonalonych drég bitych.
Rozwija sie i organizuje na potezng miare zakrojona gospodarka $wiatowa,
prowadzaca produkcje, podziat surowcdw i rgk roboczych na calym Swiecie.
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Te objawy, ktore w miastach epok ubiegtych rozwijaty sie powoli w ramach
niewielkich, z tatwos$cig obejmowanych i kontrolowanych przez organy spo-
teczne, miejskie i panstwowe, obecnie nabierajg nieraz charakteru lawiny,
niszczacej na swej drodze wszystko i nie poddajacej sie jakiejkolwiek kon-
troli i kierownictwu. Rodza sie na tym tle wielkie rozbieznosci i sprzecznosci
techniczne i spoteczne, ktérych odzwierciedlenie znajdujemy w formie ja-
skrawej w miastach omawianego okresu. Jest rzeczg zrozumialg, ze wszyst-
kie niemal objawy powyzszych przemian gospodarczych uwydatniajg sie
i rozwijaja na tle miast badz istniejgcych, a pochodzacych z dawnych cza-
sow, badz zaktadanych i budowanych dla tych nowych celow. Stad powstaja
wspomniane wyzej dwie grupy miast. W jednej czesto przewazajg czynniki
z dawna juz dziatajgce i ksztaltujace organizm miejski, druga natomiast
niczym nie zwigzana staje sie wyktadnikiem niemal w czystej formie dzia-
tajacych umiejetnosci, pogladéw i potrzeb przemystu, handlu i gospodarki
wieku X 1X i poczatku XX. Sg to liczne miasta o charakterze handlowym
i przemystowym w tych czasach powstajgce.

Szybkos$¢ proceséw gospodarczych, zachodzgcych w ciaggu tego stule-
cia, jest jedng z przyczyn chaotycznosci i wadliwosci budowy miasta. Sam
wybér i podziatl terenéw dla budowy nowych dzielnic, wzglednie dla zakta-
dania nowych osiedli odbywa sie pod wptywem wytgcznym celéw gospodar-
czych, przemystowych lub wrecz spekulacyjnych. Wspdtdziatanie innych
czynnikéw urbanistycznych jest nikte i w wielu wypadkach bardzo jedno-
stronne. Spostrzegamy czesto zupeiny brak przewodnich mysli, kierujacych
budowa, koordynujacych rézne potrzeby i czynniki, a wyrazonych w formie
kompozycji urbanistycznej. Probg braku witasnego oblicza urbanistyki tych
czasow jest niewolnicze trzymanie sie dawnych dzielnic $rédmiejskich i za-
tozen patacowych lub ich nieumiejetne kopiowanie we wszystkich tych wy-
padkach, gdy chodzi o nadanie pewnego charakteru monumentalnego i re-
prezentacyjnego nowym zatozeniom.

0] wyborze terenéw decydujg bardzo czesto bogactwa naturalne w for-
mie ztozy mineratdw, rud, ropy naftowej, wod leczniczych itp. Powstajg
w ten sposob miasta zwigzane swym istnieniem z tymi bogactwami, a obej-
mujgce kopalnie, zaktady przemystowe, fabryki, lub bedace uzdrowiskami.
Piekny krajobraz, tagodny klimat, obfito$¢ stonca réwniez dajg podstawy
istnienia i zapewniajg nawet bogactwo wielu osiedlom gdérskim, uzdrowi-
skom kagpielowym, nadmorskim itd. Dziedzina, w ktoérej powyzsze czyn-
niki dziatajg z duzym naciskiem Jest podziat i przeznaczenie terendw, na
ktérych miasto i jego nowe dzielnice powstajg. | tu spostrzegamy bardzo
daleko idacg bezplanowos$¢ i chaotycznos$¢. Czynnik warunkéw przyrodzo-
nych, o czym wyzej byta mowa, jest catkowicie pomijany. Zabezpieczenie
ziemi, powietrza i stonca, tych podstawowych warunkéw istnienia, jest spy-
chane z wielkg krzywda spoteczng na plan ostatni przez dorazne i bezpla-
nowe rozmieszczanie terenéw i zaktadéw przemystowych oraz tworzenie ko-
szarowych dzielnic mieszkaniowych dla szybko naptywajacej ludnosci, stu-
zgcej przemystowi. W krajach europejskich jedynie osrodki miejskie anglo-



saskie zachowaty dobry dawny obyczaj i racjonalng forme mieszkania, a mia-
nowicie typ domu jednorodzinnego. Przykiadem tego sg miasta angielskie,
a przede wszystkim potezny oSmiomilionowy Londyn, w ktérym wielopie-
trowa, koszarowa kamienica mieszkalna stanowi znikomy utamek budowli
mieszkaniowych. To samo mozna powiedzie¢ o wielkich miastach amerykan-
skich, powstatych na podtozu starej kultury anglosaskiej przeszczepionej
przez kolonistéw. Tam rowniez stwierdzamy olbrzymiag przewage typu domu
jednorodzinnego. Natomiast w miastach kontynentu europejskiego we wszyst-
kich tych wypadkach, gdy dziatat czynnik gospodarczy w postaci nowocze-
snego handlu i przemystu, dzielnice mieszkalne przeksztatcity sie w zbitg
wielopietrowg mase kamienic koszarowych. Podane tu zestawienie ilosci
mieszkancow, przypadajacych na przecietng dziatke budowlang wzglednie
na jeden dom, ilustruje tacznie z rys. 9— 10 sprawe w te w sposob wyrazny.

Druga potowa XIX w.

Rok 1930. Opraé. Zakt. Urban.

Rys. 13. Typowy rozwdéj systemoéw zabudowy i ilos¢ mieszkancéw na dziatce.
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Eksploatacja terenéw miejskich dla celéw wytgcznie budowlanych, pod na-
ciskiem jednostronnie rozumianych celéw gospodarczych, pozbawia miasto
prawrie catkowicie teren6éw wolnych. Zachowanie przestrzeni nie zabudowa-
nych, jako rezerwatéw powietrza i powierzchni zielonych tj. parkowych, le-
$nych i ogrodowrych nie jest przewaznie wrcale uwzgledniane. To samo do-
tyczy réwniez terenéw rezerwowych przeznaczanych dla dalszego rozwoju
urzadzen przemystowych i komunikacyjnych. Najjaskrawszym dowodem zu-
petnej jednostronnos$ci rozwoju miasta jest catkowity niemal brak terendéw
dla gmachow i instytucji spotecznych. Szkoty, szpitale, tereny sportowe i wy-
poczynkowe, badz nie sg wcale przy budowie miasta uwzglednione, badz by-
wajg wtlaczane w przestrzenie zbyt szczupte, sytuowane wadliwie i w spo-
s6b nieumiejetny.

Szybki przyrost ludnosci z jednej strony, a poteznie narastajgce po-
trzeby przemystu i handlu z drugiej, wywotujg powstanie zagadnien komu-
nikacyjnych w rozmiarach catkowicie nieznanych w czasach dawniejszych.
Pomimo wielkich zdobyczy techniki, tworzgcej cate nowe dziedziny urzg-
dzen komunikacyjnych, zadania te catkowicie przerastajg prymitywne me-
tody urbanistyczne i prowadzg do wielkich trudnosci konstrukcyjnych i go-
spodarczych. W ciagu wieku X1X organizujg sige, rozwijajg rozne rodzaje
sieci komunikacyjnych, a mianowicie: zZegluga morska i lagdowa, zwigzana
z regulacja rzek i przeprowadzaniem kanatéw, koleje zelazne, kolejki, auto-
busy i tramwaje, sie¢ ulic miejskich i drég bitych. Wymagajg one w grani-
cach miasta i w okolicach podmiejskich szeregu urzadzen specjalnych i obszer-
nych terenéw tak dla prowadzenia samych linii komunikacji, jak réwniez dla
urzagdzen pomocniczych, jak stacje, warsztaty, remizy, przystanie, mosty
i przyczotki mostowe itd. W ogromnej wiekszosci miast powstajg poszcze-
g6lne grupy tych urzadzen z inicjatywy prywatnej, w bardzo wielu wypadkach
pod wptywem wytgcznie zamierzen spekulacyjnych. Charakterystyczny dla
tych czaséw wyscig nie tylko inicjatywy i przedsiebiorczosci indywidualnej,
ale rowniez zaborczosci i chciwosci jednostki, nie kontrolowanej i nie kie-
rujgcej sie wr najmniejszym nawet stopniu wzgledami spotecznymi, powo-
dujag komplikacje i krzyzowania sie poszczegélnych, zupeinie nieskoordyno-
wanych, grup interesow gospodarczych i urzgdzen technicznych. Jezeli do-
damy do tego ogdlny brak mysli przewodnich i planowos$ci w rozwoju orga-
nizmu miejskiego, to wkrétce staniemy wobec typowego obrazu mia-
sta z poczatku wieku XX. Sktada sie nan bardzo szybki a w wielu wypad-
kach wrecz lawinowy przyrost ludnosci, bezplanowa zabudowa olbrzymich
obszaréw domami koszarowymi, przeplatanymi urzadzeniami i budowlami
przemystowymi, komunikacyjnymi i fabrycznymi oraz zupeiny brak tere-
now' wolnych, zielonych. Mam tu na mysli tak tereny stanowigce wiasnosé
prywatna, jak i tereny panstwowe i komunalne, ktére by umozliwialy chocby
dorazne naprawianie licznych wad w budowie organicznej miasta, narasta-
jacych w ciggu catego stulecia. W szczeg6lnosci za$ najgorszym wynikiem
bezprzyktadnego braku planowosci w gospodarce miejskiej jest zupetny nie-
mal brak terendéw, stanowigcych wilasno$é gmin miejskich. Dotyczy to tak
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miast polskich, jak réwniez i innych krajow europejskich. Objaw ten wyste-
puje najdobitniej wtasnie w czasach ostatnich, gdy dojrzaty i doszty do formy
jaskrawej braki spoteczne miasta na poczatku wieku XX. Sa to braki miesz-
kaniowe i zdrowotne, oraz trudnosci rozwoju kulturalnego szerokich nieza-
moznych warstw pracujacych, ktore stanowia przewaznie ponad 90% lud-
nosci w miastach nowoczesnych. Braki te sg bardzo trudne do usuniecia
z trzech powodow: 1) tereny miejskie sg przewaznie szczelnie zabudowane
domami mieszkalnymi, fabrykami, magazynami lub urzgdzeniami technicz-
nymi réznego rodzaju (stacje kolejowe, remizy, urzgdzenia portowe, urza-
dzenia i budowle wojskowe itp.), 2) o ile tereny nie sg zabudowane, a znaj-
duja sie w rekach prywatnych wtascicieli, to ceny ich sg bardzo wysokie,
podniesione badz przez faktyczng warto$¢ okolicznych urzadzen miejskich,
tj. ich technicznego wyposazenia, bgdz przez tendencje spekulacyjne, badz
przez oba czynniki wptywajgce jednocze$nie, 3) o ile nie mamy do czynie-
nia z jednym lub drugim wypadkiem to wystepuje zwykle trzecia sytuacja,
tj. tereny nie zabudowane i cena ich nie jest wygérowana — w tym jednak
wypadku spotykamy sie zwykle z zasadniczg trudnoscig wyzyskania ich dla
réznorodnych racjonalnie skoordynowanych potrzeb miejskich, dzieki wa-
runkom przyrodzonym tych terenéw. Sa to zwykle nieuzytki, bagna, ni-
ziny malaryczne, obszary zalewowe, tereny skaliste o ostrych spadkach, lub
potozone w duzej odlegtosci od miasta, a wiec takie, ktdre wymagajg wy-
konania wielkich prac technicznych i naktadéw finansowych, aby mogty spet-
ni¢ w sposob wtasciwy role terendw mieszkaniowych, wypoczynkowych, par-
kowych itd.

Krétkowzroczna polityka panstwowa i komunalna prowadzona w tej
dziedzinie lub jej brak zupeilny doprowadzity organizm miasta na poczatku
wieku XX do sytuacji bardzo trudnej. Dotyczy to w szczeg6lnosci miast
wielkich (100.000— 1,000.000 mieszk.) i w najwyzszym stopniu — miast
olbrzymich (ponad 1,000.000 mieszk.). Braki te wystepujg najjaskrawiej
w krajach Europy $rodkowej i zachodniej, gdzie duza ilo$¢ miast wielkich
wchtania przewazajgca nieraz cze$¢ ludnosci catego kraju, skazujac jg na
bardzo zte warunki egzystencji. Mozemy z rados$cig stwierdzi¢, ze Polska
zaledwie w Kkilku swych miastach reprezentuje wyzej wymienione braki w or-
ganizmach miejskich. Natomiast w znacznej liczbie miast matych i $red-
nich, ktére zawierajg w swych murach przewazajgca cze$¢ ludnosci miej-
skiej, posiadamy doskonate widoki naprawy brakéw budowy i gospodarki
urbanistycznej. Pomimo pewnych objawow zaniedbania i ubdéstwa, a czesto
i bezplanowos$ci zabudowy, miasta polskie posiadajg z punktu widzenia ur-
banistyki nowoczesnej bezcenne bogactwo, decydujgce o dalszych losach ra-
cjonalnego rozwoju urbanistycznego. Bogactwem tym jest luznos¢ zabudowy,
na og6t mata wysokos¢ domoéw i obfitos¢ terenéw nie zabudowanych w gra-
nicach miasta. W pewnym stopniu rowniez strong dodatnig jest czesto spo-
tykany brak wielu urzadzen miejskich, niejednokrotnie przeprowadzanych
w miastach zachodnich w sposoéb wadliwy. Brak ten umozliwia wyposaze-
nie obecnie miasta w takie urzadzenia, ktére by byly zgodne ze wspoicze-
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snymi wymaganiami technicznymi i gospodarczymi, a w pierwszym rzedzie
z potrzebami spolecznymi nowoczesnego panhstwa. «Tabula rasa», pozosta-
wiona przez stuletnig wadliwg gospodarke wiekszosci miast polskich, otwiera
wielkie mozliwosci i szerokie horyzonty dla tworczej pracy urbanistycznej
w dobie obecnej. Podstawowy warunek przyrodzony dobrze w przysztosci
zorganizowanego miasta nie zostal w nich zatracony: jest w nich obfitos¢
ziemi, powietrza i stonca.

D. CZYNNIK WAROWNOSCI. Wojny napoleoiskie, nowy ustrdj
panstw, znaczne przemiany polityczne i spoteczne oraz rozwéj techniki wo-
jennej w w. XIX tworzg tto, na ktérym rozwija swe wpltywy czynnik wa-
rownosci. Méwigc juz o budowie miasta w przesztosci i okreslajgc role wa-
rownos$ci w organizmie miejskim wieku XV 111, podkre$litem, ze zagadnie-
nia militarne usunety sie niemal catkowicie ze sfery bezposrednich wptywow
miasta i staty sie zagadnieniem panstwowym najwiekszej wagi. Sprawa wa-
rownosci miasta stata sie nadrzedng w stosunku do ustroju i wtadz admi-
nistracji miejskiej. Wielka polityka mocarstw europejskich wysuneta site mi-
litarng panstwa i narodu do rzedu najwyzszego w szeregu réznych wpty-
wow i stosunkow kierujgcych zyciem narodéw. Jednoczes$nie wzmagatly sie,
jak to wyzej wspomniatem, z wielkg szybkos$cig zasoby gospodarcze naro-
déw europejskich. Rozwijata sie wszechstronnie technika do nieznanych do-
tychczas granic, tworzac réwniez w dziedzinie wojennej $rodki ataku i obrony
niedostepne nawet najbujniejszej wyobrazni czaséw ubiegtych. Olbrzymi
przyrost ludnosci wszystkich panstw europejskich tworzyt niemal niewyczer-
pane zasoby sit ludzkich, potrzebnych dla zadan technicznych i bezposred-
niego przygotowania armii do jej wielkich zadan w starciach zbrojnych mo-
carstw nie tylko europejskich, lecz wyrastajgcych réwniez nowych poteg
Ameryki Péinocnej, Japonii i Chin. W ten sposéb przyrost ludnosci, wzrost
bogactw materialnych, postepy techniki i nowy ustroj polityczny ztozyly sie
na przeksztalcenie odwiecznego czynnika urbanistycznego warownosci i na-
danie nowych kierunkéw jego dziataniu.

Dziatanie jego zesrodkowuje sie catkowicie w odpowiednich organach
rzagdow poszczegblnych panstw, a mianowicie w ministerstwach wojny, szta-
bach generalnych i instytucjach pokrewnych. Przewazajg w nich charakte-
rystyczne dla epoki przedwojennej absolutystyczne i dynastyczne interesy
i prady polityczne monarchii éwczesnych. Zresztg i rzady republikanskie
nie rdéznig sie w swym postepowaniu w stosunku do celéw i zadan zycia
miejskiego. Wynikajg z tego nastepujgce formy oddziatywania czynnika
warownosci na organizm miejski.

Panstwo jest przewaznie traktowane jako jednolity ustrdj, koncentru-
jacy swe urzadzenia i sity zbrojne zasadniczo wzdiuz swych granic lado-
wych i morskich. W wyjgtkowych wypadkach dziatanie tych sit jest kiero-
wane i na wewnatrz kraju, do osSrodkéw, ktérych ludnos$¢ jest podejrzewana
o brak lojalnosci w stosunku do rzadu centralnego. Miasta i osiedla, lezgce
na waznych szlakach strategicznych w poblizu granic panstwa, nabieraja.

26



wtedy duzego znaczenia militarnego, ktore wyraza sie w dwoéch formach:
staja sie one wielkimi garnizonami, nie posiadajgcymi urzadzen warow-
nych, lub tez zamieniane sg na twierdze czy obozy warowne. W jednym
i drugim wypadku w budowie tego rodzaju miasta powstaje na skutek za-
rzadzen organow panstwowych caty szereg charakterystycznych zmian, badz
dodatnio, badZz ujemnie oddziatywujgcych na wspdiczesny organizm miej-
ski. Miasto garnizonowe, majgce pomiesci¢ w swych murach wielkie oddziaty
wojskowe, musi by¢ odpowiednio przygotowane i zaopatrzone. Obszerne
gmachy mieszkalne i administracyjne, magazyny intendentury, warsztaty
i fabryki wytwarzajgce sprzet wojenny i zaopatrzenie zoinierza, stajnie, han-
gary itp. zaczynaja tu odgrywac wielkg role w zabudowie catego nieraz mia-
sta. Obok tego wchodzg w gre czesto wielkie tereny, przeznaczone dla wy-
chowania fizycznego zoinierza i dla celow ¢wiczen réznych rodzajow broni.
Przy czym nowoczesna technika wojenna, dziatajgca wielkimi masami ludzi
i udoskonalonym sprzetem mechanicznym, wymaga coraz wiekszych prze-
strzeni dla celéw powyzszych. Cwiczenia piechoty i konnicy, zmotoryzowane
oddziaty specjalne, czotgi, artyleria i lotnictwo majg swoje okreslone po-
trzeby terenu i przestrzeni, ktéore moga wptywaé w sposéb bardzo znamienny
na uksztattowanie teren6w miejskich i podmiejskich, niekiedy w bardzo du-
zym promieniu od $rédmiescia. Swoisto$¢ tych urzadzen, gmachoéw i tere-
néw, wprowadzenie i przebywanie w miescie licznych oddziatow wojskowych
z odpowiednimi organami administracyjnymi, wptywa w duzym stopniu nie
tylko na podziat i zabudowe terenéw miejskich lub blizszych i dalszych okolic,
lecz réwniez na cate zycie miasta. Wprowadzajg one do jego organizmu
znaczne $rodki pieniezne ozywiajac handel i przemyst i wptywajagc w wielu
kierunkach na ksztattowanie sie ré6znych funkcji miasta. W ptywy te sa oczy-
wiscie tym wigksze, im wieksze sg oddzialy wojsk w stosunku do obszaru
miasta i liczby jego mieszkancow.

Znaczne spotegowanie tych wptywow stwierdzimy w tych os$rodkach
miejskich, ktérym ogdélne plany militarne danego panstwa wyznaczyty role
twierdz lub obozéw warownych. W tych wypadkach nie tylko rozmieszcze-
nie ludzi i sprzetu wojennego, ale 'rébwniez przygotowanie terenu miasta
i jego otoczenia do celow czynnej obrony nadaje swoiste pietno calemu or-
ganizmowi miejskiemu. Przede wszystkim podziat terenéw na budowlane
i niebudowlane odbywa sie tu niemal wylgcznie pod wpltywem warunkow
i koniecznosci militarnych. Przeprowadzana jest ta zasada, zeby mniej lub
wiecej Scisle zabudowane $rédmiescie, chronigce wszystkie organy zyciowe
twierdzy w czasie walki, bytlo zabezpieczone kregiem fortyfikacyj. Dtugos¢
promienia tego kregu jest funkcjg zasiegu broni palnej, a przede wszystkim
artylerii. Zasada ta sama, jaka decydowata o pier$cieniu obronnym miast
epok ubiegtych przy zupeinie odmiennej i nieporéwnanie bardziej prymityw-
nej technice wojennej. Wat ziemny, palisada, mury i baszty gotyckie, wiel-
kie umocnienia ziemne i murowane z ptaskimi bastionami wieku XV I—
XVI1Il — oto ewolucja podstawowych urzgdzen obronnych. Dzida, tuk, ku-
sza, arkebuz, prymitywne dziato brgzowe, bardziej udoskonalona bron palna
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reczna i dziato XV II— XVIIl wieku — to diugi szereg wynalazkéw tech-
niki wojennej, ktéora w jednakowym stopniu uzbraja i atakujgcego i obronce
twierdzy. Wiek XIX jak w kazdej innej dziedzinie techniki, tak réwniez
i w sposobach walki wprowadza daleko idgce udoskonalenia. Ciezka arty-
leria, armata szybkostrzelna, karabin magazynowy, karabin szybkostrzelny
maszynowy, ptyty pancerne stosowane w marynarce wojennej i w fortach
ladowych — oto szereg zdobyczy, ktére w stosunku do planu miasta-twiedzy
wplywajg w sposéb swoisty. Przede wszystkim dalekono$nos$¢ karabinu, prze-
kraczajgca juz przed wojng Swiatowg 2000 metréw, oraz zasieg dziala ciez-
kiego lgdowego i okretowego, wynoszacy kilkanascie lub kilkadziesigt kilo-
metrow, wpiywaja w sposéb decydujacy na bardzo znaczne powiekszenie
promienia pierscienia fortyfikacji, majacych uchroni¢ $rodmiescie od bez-
posredniego ognia nieprzyjacielskiego. AYyniki tego sg bardzo znamienne
pod wzgledem urbanistycznym. Ustaje nacisk bezposredni fortyfikacji na
wewnetrzny ukitad miasta, rozluzniajg sie tereny przylegajace do $rédmie-
$cia, natomiast obszary dalej potozone zajmowane sg na bardzo rozlegte urza-
dzenia forteczne. Forty iich przedpola, tereny maskujgce urzadzenia obronne,
jak zaros$la sztuczne i zagajniki, pola ¢wiczeh dla oddziatow zatogi fortecz-
nej — to wszystko rosnie w skali i wymaga obszaréw znacznych mierza-
cych po kilkanascie i kilkadziesigt hektarow powierzchni na jednym odcinku
pasa fortecznego. Liczne urzadzenia komunikacyjne, jak sie¢ drog strate-
gicznych, szos fortecznych, linii kolejek oraz szereg urzadzen specjalnych
przy liniach kolei normalnotorowych, dopetniajg ten skomplikowany orga-
nizm techniczny, jakim sie stalo miasto-twierdza wieku XI1X. Bezposrednia
konsekwencjg rozwoju technicznego i przestrzennego urzadzeh warownych
jest liczebno$¢ zatogi i obfito$S¢ sprzetu wojennego, ktére z kolei powoduja
wcigz wzrastajgce zapotrzebowanie terenow i budowli réznego rodzaju, oraz
odpowiednich urzadzen technicznych wewnatrz miasta. W ogélnym wyniku
stajemy w dziedzinie oddziatywania czynnika warownos$ci na organizm miej-
ski wobec nastepujacych faktow, ktére w nastepstwie jeszcze ulegajg kardy-
nalnym zmianom w ciggu Il wojny Swiatowej.

1. Miasto warowne w wieku X I1X jest niemniej podporzadkowane wy-
maganiom militarnym niz miasta epok ubiegtych. Pomimo Zze punkt ciezko-
$ci spraw wojskowych przenidst sie z poszczeg6lnego miasta na cato$¢ pan-
stwa i jego organy administracyjne, obowigzki i ciezary ponoszone przez
miasto sg bardzo rozlegte i siegajg do gitebi jego ustroju.

2. Pomimo olbrzymiego wzrostu miasta w. XI1X ciezary te i wplywy
sg stosunkowo moze jeszcze wieksze niz byty w miastach dawniejszych. Prze-
niesienie spraw obronnosci z zarzagdu miejskiego na rzad panstwa wywo-
tuje z natury rzeczy bardziej bezwzgledne traktowanie zagadnien czysto
miejskich, mieszkaniowych i gospodarczych i niemal nieograniczony czesto
wptyw' wtadz wojskowych na zywotne sprawy budowy miasta.

3. Nie tylko wnetrze miasta przeznaczone na pomieszczenie zywotnych
organow twierdzy, ale w réwnym stopniu obszary lezace miedzy $rédmie-
Sciem i pasem fortecznym, oraz dalej jeszcze potozone tereny podlegte dzia-
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mianiu broni recznej i artylerii, skoncentrowanej w fortach, ksztattujg sie wy-
tacznie pod katem widzenia zadan wojennych warowni.

4 Jednolito$¢ planéw obrony panstwa i zesSrodkowanie odpowiednich
czynnikow w rzadzie prowadzi do wyznaczenia poszczeg6lnym miastom roli
garnizonéw, obozéw warownych i twierdz. Rola ta jest wyznaczana nieraz
pewnym punktom strategicznym, jeszcze nie zamieszkatym. W ten sposob
czynnik warownos$ci, dzialajagc z jednej strony hamujgco na normalny roz-
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woOj miasta z jego wiasnymi celami gospodarczymi i mieszkaniowymi, z dru-
giej strony oddzialywa wydatnie w kierunku pozytywnym, wplywajgc na
rozw6j gospodarczy i techniczny miast juz istniejagcych lub wywotujgc na-
wet powstawanie nowych osiedli miejskich. Doprowadza on znaczne $rodki
pieniezne, powoduje powstawanie warsztatéw i fabryk, poteguje rozwdj
przemystu budowlanego, stajgc sie w wielu wypadkach czynnikiem twoérczym
i zyciodajnym w procesie urbanizacji.

W poszczegdélnych wypadkach rozwoju urzadzen fortecznych w mia-
stach szybko sie rozrastajacych, przeciwienstwa miedzy celami zasadniczymi
organizmu miejskiego a wymaganiami techniki wojennej wzrastajg nieraz
niepomiernie. Klasycznym przykiadem jest Paryz, wyrastajgcy przez szereg
wiekéw w granicach kolejno coraz bardziej rozszerzanych pierscieni warow-
nych. W pierwszej potowie wieku XIX tworzy sie tu ostateczny pierscien
nieprzerwanych fortyfikacji w chwili, kiedy miasto ma okoto jednego mi-
liona mieszkancéw (p. plan Paryza w tomie I). Nastepuje szybki przyrost
ludnos$ci i przed | wojng $wiatowg miasto musi pomiesci¢ w tych samych
murach juz okoto trzech milionéw mieszkancéw. Ten olbrzymi organizm
miejski, wttoczony w dawne ramy, zakre$lone pasem fortecznym, ponosi sze-
reg ujemnych skutkéw tego stanu rzeczy. Ciasnota miasta, zgeszczenie lud-
nosci, coraz gorszy typ zabudowy, i nieracjonalny rozwd6j poszczeg6lnych
organow stanowi bezposredni wynik wplywow warownosci. Niestety, wy-
jatkowa rola Paryza w kulturze europejskiej wywotuje przy tym efekt zu-
petnie nieprzewidziany: wiekszo$¢ miast europejskich zaczyna niewolniczo
nasladowa¢ sposoby zabudowy tego miasta, zaciesnionego jak zadne inne
w swym pancerzu warownym. Nasladownictwa te przy tym idg witasnie
w kierunku najbardziej ujemnym — wzorujac sie na ciasnocie zabudowy
i zageszczaniu ludnosci i nie usitujgc nawet zrozumieé¢ witasciwych jej po-
wodéw, ktére bynajmniej nie istnialy w owym czasie w innych miastach.
W dalszym ciggu tej pracy wyjasnimy na przyktadzie Paryza, do jak ciez-
kich komplikacji doprowadzita miasto ta ciasna zabudowa i niezmierne za-
geszczenie ludnosci. Jest rzeczg uderzajaca, ze komplikacje te i trudnosci,
ktére Paryz pierwszy spos$réd stolic europejskich przechodzit, bynajmniej
nie zwrécity uwagi ludzi kierujacych zabudowa innych miast wspétczesnych.
Btedy urbanistyczne bardzo ciezkie, popetnione w Paryzu i w znacznej cze-
sci wyttumaczone naciskiem pasa fortyfikacyj, byly przyjmowane gdzie
indziej niemal jako najlepsze wzory i nasladowane bez przerwy az do ostat-
nich czaséw. Najbardziej' jaskrawym przyktadem tego jest poteznie rozra-
stajgcy sie Berlin. Nie posiadajgc w™cale fortyfikacji, rozporzadzajgc dosko-
natymi terenami budowlanymi, osiggnat ciasnote zabudowy i zageszczenie
ludnosci znacznie przekraczajgce cyfry paryskie. Nasza Warszawa, stojgca
przed drugg wojng Swiatowg niemal na ostatnim miejscu w szeregu stolic
europejskich pod wzgledem ztych warunkéw mieszkaniowych, ma na swoje
wyttumaczenie bardzo silne i bezwzgledne oddziatywanie czynnika warow-
nosci, kierowanego w dodatku przez wrogie wtadze okupacyjne z wyjgtkowg
surowoscig i bezwzglednoscig. Jak juz wyzej zaznaczytem, wplywy urzg-
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dzen warownych dotyczyty gtéwnie miast, lezagcych w>poblizu granic panstw
europejskich lub lezagcych w gtebi kraju, lecz odgrywajacych wazna role
w razie dziatan wojennych. Granice krajéw, najczesciej prowadzacych z sobg
wojny, odznaczajg sie wiekszg iloscig urzadzen warownych. Tak np. granice
wschodnie Francji i zachodnie Niemiec odznaczajg sie dwoma szeregami
miast warownych, stojagcych w niezbyt wielkich odlegto$ciach od granic pan-
stwa na strazy swoich krajow.

W warunkach zupetnie wyjat-
kowych znalazta sie Polska. Obszary
jej, podzielone miedzy trzech zabor-
cow, staly sie dla wszystkich trzech
oéciennych cesarstw terenem, na kto-
rym od konca wieku XVIIlI az do
kohca wojny Swiatowej odbywaly sie
rozgrywki wojenne ich polityki. Zie-
mie polskie tak ze wzgledu na prze-
bieg linii granicznych trzech zabor-
cow, jak i ze wzgleddw strategicznych
i geograficznych, stanowitly najbar-
dziej dogodne pole walki kazdego
z nich z dwoma pozostatymi. Jakiz
byt wynik tej sytuacji? Jak wykazuje
zalgczona mapa, wszyscy trzej za-
borcy pobudowali szeregi twierdz,
narzucajac licznym mniejszym i wiek- Rys. 15. Zburzenie pétnocnej czesci W ar-
szym miastom, jak réwniez wszyst- szawy w celu budowy cytadeli przez rzad
kim trzem stolicom zaboréw, role rosyjski po powstaniu 1831 r.
miast warownych. O ile rola ta
byta ciezka dla szybko rosngcych miast podlegtych witasnym rzadom, o tyle
czynnik warownos$ci dziatat szczegélnie ucigzliwie i krzywdzagco w miastach
polskich, gdzie obce rzady umysinie nieraz hamowaty rozwdj samodzielny
organéw miejskich. Jezeli do miast oznaczonych na zalaczonej mapie jako
twierdze, dodamy bardzo liczny szereg miast garnizonowych we wszystkich
trzech zaborach, obsadzonych bardzo licznymi zatogami wojsk nieprzyja-
cielskich, to staniemy wobec faktu ogromnych wptywoéw czynnika warow-
nosci w przewazajacej liczbie naszych wiekszych miast, a w ich szeregu
w Krakowie, Lwowie, Poznaniu, Wilnie i Warszawie. | w tej jednak sy-
tuacji, wykazujacej caty szereg gieboko siegajacych szkéd w swobodnym
rozwoju urbanistycznym Polski wieku X1X, nalezy zwr6ci¢ uwage i na do-
datnie strony dziatania omawianego czynnika. Tworzg je przede wszystkim
liczne i nieraz bardzo obszerne tereny, zajete pod urzgdzenia warowni i gar-
nizonéw, ktoére dzi$ w zmienionej sytuacji politycznej staly sie bogatymi re-
zerwatami terenowymi o bezcennej nieraz wartosci dla nowoczesnego uje-
cia kompozycji urbanistycznej miasta i dla przeprowadzenia polityki budo-
wlanej, pomyslanej racjonalnie i pod katem nowoczesnych potrzeb spotecz-



nych. Wptywy warunkéw militarnych odbily sie réwniez na catosci sieci
kolejowych w bytych trzech zaborach, ktore byly budowane dla celéw woj-
skowych, czesciowo bez uwzglednienia podstawowych potrzeb gospodarczych
miast polskich i terendéw przemystowych.

E. CZYNNIK KOMUNIKACJI. Olbrzymi przyrost ludnosci i bogactw
materialnych przez nig wytwarzanych w ciggu ostatniego stulecia nie bytby
do pomyslenia bez nieznanego w dziejach ludzkosci postepu techniki. Sze-
roko rozgateziony system gospodarki Swiatowej, zorganizowany w tych cza-
sach, wymagat stale dla sprawnego funkcjonowania szybkiego pokonywania
przestrzeni i przesuwania wielkich mas ludzi i towaréw z miejsca na miej-
sce. Odgrywatly tu role rozne odlegtosci — poczawszy od paruset metrow,
a konczac na dziesigtkach tysiecy kilometrow linii okretowych transoceanicz-
nych, linii kolejowych i drogowych transkontynentalnych. Jednoczes$nie ze
wzrostem przewozonych ludzi i mas towaréw wzrastaty szybkosci srodkéw
lokomocji. Gdy szybko$¢ maksymalna konnych pojazdéw osobowych na po-
czatku wieku XI1X wynosita $rednio kilka lub kilkanascie kilometrow na
godzing, to w sto lat pozniej szybkos¢ kolei wynosita juz koto stu kilome-
trow, a w czasach ostatnich na probach samochodéw, specjalnie do tego bu-
dowanych, przekracza juz czterysta kilometrow na godzine, szybko$¢é samo-
lotdbw osigga iooo km. Gdy pojazd konny wiézt tadunek jednej lub péttorej
tony, to dzi$ pocigg towarowy przewozi tysigce ton. Najwieksze okrety za-
glowe posiadaty po pare tysiecy ton objetosci, a w r. 1938 spuszczono na
wode «Normandie» i «Queen Mary» — dwa kolosy po siedemdziesigt pie¢
tysiecy ton. Dylizans pocztowy wytadowywat na stacji kilku podroéznych,
a wspoiczesny pocigg osobowy — 500— 1000 os6b. Stwierdzajac ten nieby-
waty wzrost sSrodkéw techniki komunikacyjnej nalezy zda¢ sobie sprawe
z jego wptywow na budowe miasta. Juz analiza oddziatywania komunika-
cji na konstrukcje i forme miasta w epokach ubiegtych wskazywata, jak
wielkie byty jej wptywy, ksztattujgce nieraz nie tylko sytuacje miasta, ale
odzwierciedlajgce sie w catym jego ukiadzie, w zabudowie, w wyzyskaniu
warunkoéw przyrodzonych i w dojrzewaniu formy architektonicznej.

Ogdlny poglad na rozwdj miasta wieku XIX pozwala stwierdzi¢ je-
den fakt zasadniczy o charakterze niemal paradoksalnym: im wiecej tech-
nika komunikacyjna dawala mozliwosci dodatniego ksztaltowania catosci
zabudowy miasta i mieszkania, tym bardziej stawato sie ono wadliwe i stto-
czone, odbierajac mieszkancom podstawowe warunki zdrowej egzystenciji,
tj. ziemie, powietrze i storice. Wszystkie bowiem wynalazki i mozliwosci
techniczne bytly zuzytkowane wytacznie dla jednostronnie rozumianych ce-
l6w gospodarczych bez planu ogoélnego i nie pod katem potrzeb spotecznych,
ktére coraz mocniej i jaskrawiej wystepujg w wielkim miescie wspo6iczesnym.

W ptyw poszczegbdlnych urzadzen techniki komunikacyjnej jest bardzo
réznolity. Rozrdzniamy poszczegdlne ich grupy:

1) Zegluga morska i $rodlagdowa.

2) Koleje normalnotorowe, parowe i elektryczne.
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3) Kolejki parowe podmiejskie i kolejki elektryczne.

4) Tramwaje i trolleybusy.

5) Kolejki miejskie elektryczne pod- i nadziemne, tzw. «metro».

6) Ruch konny osobowy i towarowy. Ruch rowerowy.

7) Ruch samochodowy, osobowy i towarowy — autobusy.

8) Lotnictwo.

Grupa pierwsza, tj. zegluga morska i $roédladowa, wptywa na kon-
strukcje miasta w samym jej zaraniu, tworzac podstawy gospodarcze po-
wstania i rozwoju miasta. W planie urbanistycznym odzwierciedla sie ona
w postaci obszernych terenow i urzadzen technicznych oraz budynkéw han-
dlowych i administracyjnych z Zzegluga zwigzanych. Warunki fizyczne ze-
glugi, a wiec jednolito$¢ poziomu wody, wyznacza im okre$lone sytuacje
w zaleznosci od warunkéw topograficznych. W wyjatkowych tylko wypad-
kach, mniej lub wiecej skomplikowane i kosztowne urzadzenia $luz, pozwa-
lajg na pewne odchylenia od zasadniczego poziomu woéd. Masowo$¢ ruchu
towarowego powoduje powstawanie wielkich zatozen i dzielnic przemysto-
wych, fabrycznych i sktadowych w poblizu miejsc wytadunkowych na dro-
gach wodnych. Najstarszy znany ludzkosci $Srodek dalekiej komunikacji od
dawna juz rzadzit powstawaniem miast nad zatokami morskimi, u ujscia
rzek i nad* brzegami rzek sptawnych. Wiek XIX stworzyt sieci kanatow
srodladowych i uregulowanych rzek, przez co jeszcze spotegowat znaczenie
komunikacji wodnej. Wiekszo$¢ miast kultury europejskiej i innych czesci
Swiata w wielu wypadkach oparta na zegludze swoje powstanie i rozwdj.
Totez w czasach dzisiejszych mamy niejednokrotnie do czynienia z zatoze-
niami dawnymi tego typu miast, z konstrukcjg miasta juz okrzeptg i skry-
stalizowang. Wypadki catkowicie nowych zalozeh nalezag do wyjatkow (np.
Gdynia). Natomiast znaczne rozszerzenia i udogodnienia techniczne urza-
dzen kanatowych i portowych stanowia nieraz zadanie nowego planu urba-
nistycznego. A posiadajag one szczeg6lne znaczenie na ziemiach Polski
i w jej miastach, gdzie wiekowe zaniedbania w rozwoju zeglugi niepomier-
nie hamowaly jej rozwdj gospodarczy i cywilizacyjny.

W bardzo wielu krajach $rodkowej i zachodniej Europy urzadzenia
sieci kanatéw wodnych i uregulowanych rzek, oraz zwigzanych z nimi por-
tow, zostaly juz doprowadzone do bardzo wysokiego poziomu technicznego.
Natomiast w Polsce, z niewielkim wyjatkiem niektorych urzagdzen na obsza-
rach zachodnich panstwa, jest ta dziedzina techniki przewaznie jeszcze w sta-
nie niemal pierwotnym. Dotychczas zostat uczyniony pierwszy znamienny
krok — powstat wielki port morski w Gdyni, ktoéry od razu po kilku latach
istnienia, wstapit w szereg najlepiej urzadzonych i technicznie wyposazo-
nych portow na wybrzezach péinocnych Europy. Natomiast ogromne zada-
nia oczekujg dziesiatki najwiekszych miast polskich, w ktérych omawiane
urzadzenia portowe, rzeczne i kanatowe wejdg w program rozwoju i kon-
strukcji urbanistycznej w najblizszych juz latach. Slaskie Zaglebie Weglowe,
Krakow, Warszawa i inne miasta, przede wszystkim nad Wistg potozone,
winny poczynié¢ wielkie wysitki, aby wreszcie skorzysta¢ z wyjgtkowej geo-
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graficznej sytuacji Wisty i jej doptywdw, obejmujacych swymi ramionami
niemal caly obszar panstwa.

W przeciwienstwie do odwiecznego systemu drog wodnych, tworza-
cych w ciggu tysigcoleci podstawy gospodarcze wielu miast, stoi sie¢ ko-
lei parowych. Jako $wietny wynik wynalazkéw technicznych i prez-
nosci gospodarczej opanowata ona w ciggu kilkudziesieciu lat cate konty-
nenty i zmienita wprost oblicze polityczne, gospodarcze i czesciowo geogra-
ficzne calego niemal Swiata. Obok zeglugi opanowywujacej wybrzeza kon-
tynentéw, stata sie ona siecig pulsujacych arterii zycia gospodarczego giebi
tychze kontynentéw. Dokonata ona cudu rozkwitu cywilizacji obu ladéw
amerykanskich, Azji Wschodniej i Syberii w ciggu tylu dziesigtkow lat, ile
dawniej uptywato wiekéw. Zrodzona w pierwszej potowie wieku XIX, juz
na poczatku wieku XX stata sie podstawg calego ustroju Europy, takiego,
w jakim go zastat wybuch wojny Swiatowej. Wielko$¢ sieci kolejowej kaz-
dego z panstw europejskich oraz charakter techniczny urzadzen linii, stacji
i taboru kolejowego jest przyczyng calego szeregu objawéw tak dodatnich,
jak i ujemnych w budowie wspdétczesnego organizmu miejskiego. Niepomier-
nie szybki rozwdj kolejnictwa przypadt chronologicznie na ten sam okres,
kiedy zanikta wiedza urbanistyczna, kiedy podupadly umiejetnosci i oby-
czaje, oraz dobre tradycje budowlane i urbanistyczne wiekéw ubiegtych, a nie
zbudzita sie jeszcze nawet w najmniejszym stopniu Swiadomos$¢ wielkich za-
gadnien spotecznych, technicznych i gospodarczych, ktérym ma sprostac
miasto wieku XX. Druga potowa wieku X1X jest jednocze$nie okresem
przyttaczajacej przewagi intereséw wiadz i administracji panstwowej ponad
interesami miasta i jego ustrojem administracyjnym. Wynikiem tego stanu
rzeczy stat sie niemal zupeiny brak koordynacji miedzy zagadnieniami
budowy kolei i sprawami racjonalnej budowy miasta. Wysuwane na
plan pierwszy sprawy komunikacji panstwowej i nawet miedzynarodo-
wej, sprawy linii kolei strategicznych, catkowicie nieraz przyttaczaty zagad-
nienia komunikacyjne ujete pod katem widzenia potrzeb i mozliwo$ci po-
szczeg6lnego miasta. Na tym tle rozpoczyna sie szereg konfliktéw, siegaja-
cych nieraz do giebi zycia i rozwoju organizmu miejskiego. Sposéb prowa-
dzenia nowych linii kolejowych, ich skrzyzowania z innymi, dawniej juz
istniejagcymi sieciami komunikacyjnymi, jak drogi, rzeki i kanaty, sposéb
wyznaczania terenow pod rozlegte z natury rzeczy i wcigz rozrastajace sie
urzadzenia stacji osobowych i towarowych, warsztatow itd. stawat coraz cze-
$ciej w sprzecznosci z celowym i planowym ustrojem urbanistycznym. Two-
rzac z jednej strony niewyczerpane Zzrodia bogactwa, pomysinego rozwoju
gospodarczego miasta, stawata sie sie¢ kolejowa w wielu wypadkach powo-
dem nie przezwyciezonych niemal przeszkéd w tworzeniu nowych dzielnic,
w rozwoju komunikacji srodmiejskiej itp.

Pochtaniajacy ogromne $rodki finansowe, administrowany badz przez
panstwo, badz przez bardzo silne jednostki gospodarcze, z wielkim zaledwie
trudem nagina sie system kolejowy do uwzglednienia szczegotowych i nie-
kiedy bardzo drobiazgowych potrzeb miejskich. Totez po kilkudziesieciu la-
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Rys. 16. New Y ork. Poltudniowy Manhattan od strony East River i most wiodacy
do Brooklynu.

tach poteznego rozwoju kolejnictwa w krajach Europy, w bardzo wielu mia-
stach stajemy dzi$ wobec catego szeregu zagadnienh $ci$le zwigzanych z istnie-
jacymi urzadzeniami kolejowymi. Wymagajg one obecnie w wielu wypad-
kach rozwigzan szybkich, a technicznie nieraz bardzo skomplikowanych,
ktore by usunely duze trudnosci w planowym rozwoju miasta. Wymienimy
tu sytuacje i urzadzenia stacji osobowych i towarowych, sposéb prowadze-
nia linii w obrebie miasta i w jego blizszej i dalszej okolicy oraz uzytkowa-
nie tych urzadzen na korzy$¢ miasta. Sprawy te zostang omoéwione w dal-
szym ciggu tej pracy. Tu jeszcze nalezy podkresli¢ wyjatkowa role spraw
kolejowych na ziemiach Polski. Jak to juz zaznaczylem, omawiajgc wplyw
czynnika warownos$ci na rozw0j miast polskich, ziemie odrodzonej Rzeczy-
pospolitej byty traktowane przez rzady zaborcze jako pole przysziej wojny.
Wynikiem tego byta nie tylko budowa licznych twierdz, warownych przy-
cz6tkéw mostowych itp., lecz réwniez dostosowanie wielkich urzadzen ko-
lejowych do potrzeb czy to strategicznych, czy to polityczno-handlowych
trzech wrogo do siebie usposobionych cesarstw. Dzieki temu cale potacie
kraju i szeregi miast i osiedli byly w zupetnosci pozbawione korzysci ko-
munikacji kolejowej lub tez, w razie budowy kolei, byty traktowane jako
obiekty drugorzedne, podporzadkowane catkowicie planom gospodarczym
i wojskowym ogdlnopanstwowym, bardzo czesto z wyraznym lub wrecz zio-
Sliwym pomijaniem spraw lokalnych miejskich. Nawet najwieksze miasta
Polski, jak Poznanh, Krakow, Warszawa, Lwrdw i Wilno w wysokim stop-
niu byly lekcewazone w tej dziedzinie zycia panstwowego i miejskiego.
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W miastach prowincjonalnych byiego zaboru rosyjskiego uderzat pewien sy-
stem prowadzenia linii kolejowej, polegajacy na omijaniu duzych nawet miast
i osiedli w odlegtosci 2— 4 kilometrow. Totez dzi$ miasta takie, jak Lublin,
Kalisz, Sochaczew i liczny szereg innych, majg wiele trudnosci gospodar-
czych i technicznych przy uporzadkowaniu odziedziczonego po zaborcach
beztadu w zabudowie miasta i jego urzadzen kolejowych.

Trzecig z kolei grupe urzadzen komunikacyjnych stanowig parowe
kolejki dojazdowe i podmiejskie. Stanowity one przed okre-
sem komunikacji elektrycznej niezbedne dopetnienie wielkiej sieci kolei pa-
rowych normalnotorowych. Rozwijaty i zaspakajaty ruch towarowy w okre-
gach rolniczych, przemystowych, lesnych, pozbawionych dostatecznej ilosSci
kosztownych w budowie i utrzymaniu linii gtownych, a jednoczesnie stuzyty
dla komunikacji podmiejskiej w rozrastajgcych sie coraz bardziej wielkich
skupiskach miejskich. Znacznie oszczedniejsze w budowie, bardziej elasty-
czne pod wzgledem sposobu prowadzenia linii, nadawaty sie do celow i po-
trzeb ruchu podmiejskiego. Ze wzgledu na lekko$¢ taboru i niewielka szyb-
ko$¢ mogty byé prowadzone nawet w ulicach miejskich wzdtuz jezdni. Po
paru dziesiatkach lat swego rozwoju z chwilag wyprowadzenia trakcji elek-
trycznej, zaczely szybko traci¢ na znaczeniu w zakresie komunikacji pod-
miejskiej, oddajac czesciowo swe urzgdzenia i trasy linii dla nowego systemu
komunikacyjnego — kolejek elektrycznych. Rola tych ostatnich wzmaga sie
coraz bardziej. W miare rozrostu miast i wzrostu ich liczby w krajach euro-
pejskich malejg odlegtosci miedzy miastami, a znacznie wzrastajg potrzeby
komunikacyjne. Ogromna elastyczno$¢ kolejki elektrycznej, tuki o matych
promieniach, tatwe piSezwyciezanie ostrych wzniesien i elastycznos$¢ taboru,
tworza z nich najbardziej nowoczesny $rodek komunikacji miejskiej, pod-
miejskiej i — w coraz wyzszym stopniu — miedzymiastowej. Przyczyniajg
sie do tego i inne wtasciwosci: brak zanieczyszczenia powietrza, jakie ma
miejsce przy spalaniu wegla w parowozach, cicho$¢ ruchu i — w znacznie
jeszcze wyzszym stopniu — centralizowanie zrodet energii w postaci wiel-
kich okregowych elektrowni wodnych lub weglowych. Obstugujg one obszerne
terytoria, co daje tatwos$¢ zasilenia linij kolejek, przechodzacych z natury
rzeczy przez obszary konsumujace i dla innych celéw duze ilosci pradu elek-
trycznego.

Szybko zwiekszajgce sie powierzchnie miast i ich zaludnienie wywo-
taty powstanie potrzeb komunikacyjnych w nieznanej niemal dotychczas
dziedzinie: ruchu czysto srédmiejskiego. | tu technika wieku X 1X data caly
szereg rozwigzan. Poczatkowo, w pierwszej potowie wieku, powstajg sieci
ruchu dylizanséw — omnibuséw, oczywiscie konnych. Z chwilg wynalezie-
nia kolei z taborem jadgacym po szynach, zaczynajg sie przetwarza¢ omni-
busy w tramwaje konne. W ten sposéb miasto drugiej potowy wieku XTX
rozporzadza juz dwiema sieciami ruchu $rédmiejskiego: tramwajami
konnymi i omnibusami. Rozwijajg sie one bardzo szybko zalez-
nie od warunkéw lokalnych, z przewagg jednego lub drugiego systemu. Jed-
nakze miasta najwieksze i najszerzej zabudowane zaczynaja juz w tych cza-
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sach poszukiwaé¢ rozwigzan komunikacji w dwéch poziomach. New York
tworzy juz konkretne projekty kolejek miejskich nadziemnych parowych,
prowadzonych na wiaduktach $rodkiem ulic, a Londyn przystepuje do bu-
dowy parowych kolei podziemnych, prowadzonych w tunelach. Jest rzeczg
charakterystyczng, ze pomysty te dojrzaly w miastach o kulturze anglosa-
skiej, w ktédrych obyczaj mieszkania w domach jednorodzinnych powodowat
niezmiernie szerokie zabudowanie dzielnic mieszkaniowych, a przez to samo
rozszerzat cato$¢ miasta, w ktérych omnibus i tramwaj konny juz nie mogt
wypetni¢ zadan komunikacyjnych, ani pod wzgledem szybkos$ci, ani pod
wzgledem masowosci. Jednocze$nie za$ miasta olbrzymio rozrastajace sie na
kontynencie nie byty jeszcze tak przezorne i nie szukaty rozwigzan w komu-
nikacji dwupoziomowej pomimo swych milionowych cyfr zaludnienia, np.
Paryz, Wieden, Petersburg (obecny Leningrad).

Dalszym etapem rozwoju ruchu miejskiego jest z jednej strony tram -
waj elektryczny, obejmujacy bezposrednio dziedzictwo po tramwaju
konnym. Jego cechg charakterystyczng jest znaczne zwiekszenie pojemnosci
i szybkos$ci. Stosowanie coraz wigekszych wagonéw motorowych i jednego lub
wiecej przyczepnych, podnosi wydajnos$¢ sieci tramwajow elektrycznych wielo-
krotnie w stosunku do tramwajéw konnych. Przy tym nie zmieniajg sie by-
najmniej jego witasciwoséci pod wrzgledem naginania sie do potrzeb ruchu
ulicznego, jego niebezpieczenstw i komplikacji z ruchem konnym i pieszym.

Z drugiej strony, jako dalszy etap rozwoju sieci omnibusow, jest wpro-
wadzenie omnibusu o napedzie mechanicznym. Po kilku prébach ze $cies$nio-
nym powietrzem, parg, akumulatorami elektrycznymi, zwycieza na catej li-
nii omnibus o motorze spalinowym, przezwany autobusem. Owoc $wiet-
nego rozwoju motoru spalinowego w ogéle a samochodowego w szczeg6l-
nosci, stanowi juz zdobycz ostatnich lat czterdziestu. Zaczyna sie rozwijac
powoli i nieSmialo jeszcze przed pierwsza wojng Swiatowa. Dzieki wszech-
stronnemu udoskonaleniu motoru spalinowego w czasie wojny zyskuje co-
raz wieksze rozpowszechnienie. Jednocze$nie zaczyna odgrywac¢ coraz wiek-
szg role w ruchu osobowym i towarowym $rédmiejskim samochéd.
tacznie z ruchem autobuséw wpiywa on w sposéb charakterystyczny na bu-
dowe miasta, powodujac ulepszenie brukéw, porzagdkowanie ruchu ulicz-
nego itp.

Dla miast najwiekszych tj. paromilionowych, $rodki wyzej wymienione
nie dajg juz wynikéw zadowalajacych tak pod wzgledem pojemnosci pojaz-
doéw, jak i pod wzgledem ich szybkosci. Rozwijaja one odrebne systemy ko-
munikacyjne, oparte na wspomnianych juz projektach londynskich i nowo-
jorskich kolei parowych pod- i nadziemnych. | tu nowoczesna elektrotech-
nika otworzyta nowe horyzonty. Jak tramwaj elektryczny, tak samo prymi-
tywne kolejki parowe przetworzyty sie w udoskonalone kolejki kombinowane
nad- i podziemne. Londyn i New York na czele, a za nimi kilka innych mi-
lionowych miast w Europie i Ameryce zaczety tworzy¢ juz w koncu wieku
X1X nowoczesne systemy najbardziej masowej i najszybszej komunikacji
dwupoziomowej budujgc te kolejki zwane z francuska «metro». Cechg cha-
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rakterystyczng tego typu sieci komunikacyjnej jest dogodnos$¢ i niemal abso-
lutne bezpieczenstwo wynikajace z prowadzenia linii niezaleznie od ruchu
ulicznego, a cze$ciowo i zabudowy powierzchni miasta; jego ceche ujemng
stanowi nadzwyczajna kosztowno$¢ spowodowana trudnos$ciami technicz-
nymi i ograniczajgca moznos$¢ stosowania jego do najwiekszych tylko i naj-
bogatszych miast kuli ziemskiej.

Charakterystyka techniczna poszczeg6lnych wyzej wymienionych $rod-
kow i sieci komunikacyjnych bedzie podana w dalszych rozdziatach pracy
niniejszej. Tu jednak winnismy podkresli¢ ogromne bogactwo form technicz-
nych, w jakich sie skrystalizowaty wptywy czynnika komunikacji w wieku
XIX i XX. Obok odwiecznych form Zzeglugi morskiej i rzecznej oraz pie-
szego i konnego ruchu ulicznego wyrosty potezne dziedziny techniki i go-
spodarstwa panstwowego i miejskiego, ktére natozyly swe przemozne i nie-
zatarte pietno na miescie dzisiejszym. Pewna chaotyczno$¢ i szybkos$¢ ich
rozwoju odzwierciedlity sie tez w budowie miasta i spotegowaty i tak juz
wielkie zadania, jakie stanety przed urbanistykg nowoczesng. Bedziemy usi-
towali poddac¢ je blizszemu zbadaniu i skoordynowaniu ich celdw i $rodkow
dla dobra konstrukcji i formy miasta nowoczesnego. | podkre$limy tu znowu
szczeg6lne atuty, ktére los dat miastu polskiemu. Szkodliwe pod wieloma
wzgledami rzady zaborcze, krzywdzace i zaniedbujace miasto polskie, op6z-
niatlty tez w nich rozwo6j wspditczesnych $rodkéw komunikacyjnych. Dzieki
temu dzi§ mamy mozno$¢ w wielu wypadkach wprowadzenia od razu syste-
mow bardziej przemys$lanych i skoordynowanych z cato$cig organizmu miej-
skiego, niz to uczynito wiele miast na Zachodzie i w Ameryce, gdzie popet-
niono szereg bledéw', nie dajacych sie niemal naprawié.

F. CZYNNIK OBYCZAJOWO-PRAWNY. W spusciznie po wieku
XVIIl otrzymuje miasto wieku XI1X przewazajgcg czes¢ domow mieszkal-
nych o typie jednorodzinnym, lub co najwyzej — parorodzinnym. Odwieczne
tradycje i panujacy obyczaj podtrzymuja ten typ domu jako podstawowg ko-
morke organizmu miejskiego. Spotykamy odstepstwa od reguly w szeregu
miast czesciowo przeludnionych lub zacie$snionych pasami fortecznymi wieku
XVIIl. Sg to jednak wyjatki potwierdzajgce prawidto zasadnicze. Dom je-
dnorodzinny, zbudowany na odpowiednio urbanistycznie ujetej i skonstruo-
wanej dziatce budowlanej i sytuowrany w-racjonalnie skomponowanym bloku
miejskim wywodzi sie z dojrzatego organizmu S$redniowiecznego i nadaje
kierunek budowie miasta przez pare set lat z rzedu. Jest on komdrka tak
racjonalng i wszechstronnie rozwinietg i dojrzata, ze narzuca swg konstruk-
cje i forme nawet tym miastom, ktére powstajg na terenie zupetnie dziewi-
czym, w warunkach zupetnie odmiennych, w atmosferze poteznego rozwoju
gospodarczego i technicznego w wieku XI1X. Dyktuje on sposéb zabudowy
gigantycznym miastom amerykanskim. Powtarzajg one typ zabudowy euro-
pejskiego miasta gotyckiego tak w konstrukcji bloku i dziatki budowlanej,
jak i w uktadzie zasadniczym samego domu. Bardzo znaczna ilos¢ blokéw
budowlanych, planowanych i zabudowanych w wieku XI1X w New Yorku,



Rys. 17. New York. Typowy blok doméw z w. XIX w Srodkowym Manhattanie
o trzyokiennych kamieniczkach i zasadniczo luZznym wnetrzu.

Chicago i w dziesigtkach innych miast amerykanskich wykazuje charakte-
rystyczng zwartg, szeregowa zabudowe domami jednego typu, na dziatkach
o siedmiu — o$miu metrach szerokosci. Sg one niemal dostownym powté-
rzeniem bloku gotyckiego, dominujacego tak w miastach polskich, jak i in-
nych krajow kultury europejskiej. Obyczaj dobrej, racjonalnej zabudowy
dziata tu z nieprzezwyciezong mocg poprzez wieki cate i promieniuje ponad
pie¢ tysiecy kilometrow odleglymi miastami Ameryki.

Z catym naciskiem nalezy tez podkres$li¢ role kultury mieszkaniowej
szczepéw anglosaskich. One najdiuzej, bo przez calty wiek XIX podtrzymy-
waty obyczaj budowy domu jednorodzinnego. Emigranci angielscy, prze-
szczepiajagc swag kulture na grunt dziewiczej Ameryki, wprowadzili tez te
odwieczng komorke zdrowego organizmu urbanistycznego, jako podstawowy
element miasta wspdiczesnego. Szcze$liwe warunki miejscowe i dodatnie
wptywy czynnika przyrodzonego i gospodarczego podtrzymaty tez rozwdj
domu jednorodzinnego w krajach Wielkiej Brytanii. Bardzo znaczng role
odegrat tu czynnik warownos$ci. Gdy wielkie miasta i stolice kontynentalne,
jak Paryz i Wieden coraz bardziej zageszczaly swag wzrastajgca ludnosé
w nieodzownych pierécieniach warownych — wolny, panujacy niepodzielnie,
na morzach Londyn rozwijat sie i zabudowywatl jak spotegowane tysiac-
krotnie miasteczko — wsérdd zieleni, ogrodéw i pieknego pejzazu.
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Dodatni obyczaj budowy domu jednorodzinnego rozciggat sie nie tylko
na sam dom, ale i na jego otoczenie. Wybdr dobrej sytuacji, uksztattowa-
nie dziatki budowlanej w stosunku do stron $wiata i do spadkdéw terenu,
umiejetne i peilne dobrego smaku korzystanie z pieknego otoczenia i krajo-
brazu, stanowiag state cechy dziatalnosci architektonicznej przez calg niemal
jeszcze drugag potowe wieku dziewietnastego. Mniejsze lub wieksze ogrody
przy domach oraz zachowanie i umiejetne uzytkowanie istniejgcych ogro-
déw wiejskich, patacowych i klasztornych zabezpieczajg catosci obszaru mia-
sta spory odsetek terenéw zielonych. Podtrzymujg one dodatni i racjonalny
stosunek powierzchni ziemi, stohca i powietrza do ilosci ludnosci miasta
tych czasow. Jezeli dodamy do tego wplyw niewielkich jeszcze rozmiaréw
przecietnego miasta europejskiego, a w szczegdlnosci polskiego w tej epoce,
to stworzymy obraz zespotu warunkéw mieszkaniowych na ogét bardzo do-
datni. Wyjatki stanowig tu nieliczne wielkie miasta warowne oraz jedyny
twér urbanistyczny, nie zwigzany zadnymi pier$cieniami fortecznymi
a wchianiajgcy najgorsze, rodzace sie w tych czasach typy zabudowy ciasnej
i nieracjonalnej. Jest to przyszte najwieksze miasto kontynentu — Berlin.

Mocny bardzo wptyw dawnego obyczaju budowy domu jednorodzin-
nego zaczyna zanikaé w miastach kontynentu pod wplywem ujemnego od-
dzialtywania warunkéw prawnych. Wyzej zaznaczytem juz, ze uksztattowa-
nie sie wielkich organizmoéow panstwowych zaczynato nieraz cigzy¢ pod wie-
loma wzgledami na samorzadowych organizacjach miejskich. Cele polityki
panstwowej, skarbowej, podatkowej i gospodarczej mijaty sie czesto catko-
wicie z analogicznymi celami gospodarki miejskiej, a powaga lub wrecz prze-
waga sity panstwa zaczeta sie odbija¢ szkodliwie na budowie i rozwoju go-
spodarczym i spotecznym miasta. Analizujgc miasto wieku XI1X i poczatku
XX mozemy na przyktadzie dwoch najwiekszych miast europejskich, tj. Lon-
dynu i Berlina, poczyni¢ szereg spostrzezen, ktére z jednej strony wyja-
$niaja pochodzenie wiekszosci niedomagan budowy miasta w dziedzinie
czynnika prawnego — z drugiej strony wskazuja, jaka droga nalezy i$¢ ku
poprawie i nowym podstawom budowy nowoczesnego organizmu urbani-
stycznego. Londyn, a réwnorzednie z nim wszystkie miasta angielskie, roz-
wijajg sie i zabudowujg na podstawie odwiecznego krajowego prawa dzier-
zawy gruntow. Wtasciciele wielkich obszaréw miejskich i podmiejskich par-
celujgc swe tereny dla potrzeb zabudowy miejskiej, nie sprzedajg ich, lecz
tylko dzierzawig za wzglednie niewysokag tenuta na diugie terminy. W ten
sposéb budujacy nie jest obcigzony od razu wysoka ceng nabywcza dziatki
budowlanej i moze przy niewielkim kapitale zbudowa¢ dom odpowiadajacy
jego potrzebom. Dom ten jest z reguty domem jednorodzinnym, a jego wiel-
kos$¢, wyposazenie i kosztowno$¢ wykonczenia odpowiada mozliwosciom wita-
Sciciela, jego sytuacji spotecznej i wysokosci dochodéw. Wspotdziata tu row-
niez w znacznym stopniu wysoki poziom zamoznos$ci panstwa i niemal calej
jego ludnosci. Anglia jest bowiem w tym okresie u szczytu potegi politycz-
nej i ekonomicznej, jest srodkiem i mézgiem poteznej organizacji gospodarki
produkcyjnej, obejmujgcej niemal Swiat caty. Stad tez czerpie olbrzymie zy-
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fot. Aero Survey

Rys. 18. Londyn. Widok typowych blokéw domkoéw jednorodzinnych.

ski, a tanio$¢ kapitalu pozwala na coraz dalsze i bogatsze inwestycje tech-
niczne zwigzane S$cisle z budowag domu, ulicy i catlego organizmu miejskiego.
Tak dodatnie warunki materialne przyczyniajg sie oczywiscie do podtrzy-
mania dawnego typu domu jednorodzinnego, jako wyrazu odwiecznej'i gte-
boko zakorzenionej kultury anglosaskiej. Nacisk organéw panstwowych
w sferze administracyjnej i podatkowej nie daje sie we znaki i nie wywiera
wplywu ujemnego na samorzady miast, ktore rozwijajg sie i zabudowuja
w mys$l dobrze rozumianych i racjonalnie na ogét interpretowanych trady-
cji. Brak powstawania i oddziatywania jakichkolwiek dyrektyw administra-
cyjnych i praw jest jednak uderzajacy. W rownym stopniu organy pan-
stwowe, jak i samorzadowe miejskie nie zdajg sobie sprawy z potegi pro-
cesOw urbanizacji, jakie zachodzg w ich obliczu. A przeciez trzecia czes¢
ludnosci catego panstwa osiedla sie juz w miastach angielskich, ktére swym
przemystem, handlem i administracjg tworza kregostup S$wiatowej potegi
imperium brytyjskiego. Patrzac na ten rozwdj odbywajacy sie do$¢ spokoj-
nie w ramach odziedziczonych tradycji, nie dostrzegajg one narastajgcej po-
trzeby siegajacej gteboko mysli kierowniczej i wszechstronnej kompozycji
urbanistycznej. Dopiero alarmujace objawy zupeinego zaniedbania niekto-
rych dzielnic Londynu i wielkich miast przemystowych w Anglii pobudzajg
do czynu naczelne organy prawodawcze. Totez po raz pierwszy juz w r. 1851
parlament angielski dyskutuje na temat urbanistyczny — stwierdzajgc brak
mieszkan dla ludnosci, ktéra szybko przybywa ze wsi do miasta do zajec
przemystowych. Powstaje tedy mysl wtozenia na zarzagdy miast obowigzku
budowy domow i dostarczania mieszkan dla ubogich sfer pracujgcych. Jest
to pierwszy krok na drodze do bezposredniego oddziatywania czynnika
prawno-panstwowego w dziedzinie budowy miasta. Za nim nastgpia dalsze —
w postaci ustaw, uprawniajgcych zarzagdy miast do burzenia domoéw i ca-
tych dzielnic przeludnionych i nie odpowiadajgcych podstawowym warun-
kom zdrowotnym, tak zwanych «slums» czyli ruder. W dalszym ciggu caly
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szereg ustaw parlamentu angielskiego bedzie coraz dalej i gtebiej wptywat na
sposoby zabudowy miasta i wreszcie ostatnia ustawa, wydana w r. 1932, opa-
nowuje juz cata dziedzine twdrczoséci i pracy urbanistycznej wspdiczesnego
miasta angielskiego i calego nawet kraju, i nadaje Wtasciwy kierunek w two-
rzeniu wielkich planéw regionalnych. Opierajac sie na trwatych podstawach
tradycji domu jednorodzinnego i na wspétdziataniu giebokiej kultury zycia
codziennego oraz rozporzadzajgc nowoczesnymi metodami technicznymi, ur-
banistyka angielska zyskata w czynniku prawnym silny motor, dziatajgcy dla
osiagniecia wielkich celéw budowy miasta nowoczesnego.

Odmienny obraz spostrzegamy badajac miasto kontynentalne. Zacie-
$niajac coraz bardziej sfere wplywédw samorzadéw miejskich, wiadza pan-
stwowa jednocze$nie nie rozwigzuje swymi wpilywami administracyjnymi
i prawnymi najbardziej nawet palgcych zagadnien urbanistycznych. Olbrzymi
przyrost ludnosci i powstawanie miast przemystowych nie znajduje zrozu-
mienia wséréd organdéw prawno-panstwowych. Za przykiad klasyczny moze
tu stuzy¢ poteznie rozrastajace sie najwieksze dzi$ miasto kontynentu, Ber-
lin. Silnie eksploatowane w celach podatkowych przez ubogi jeszcze w wieku
XVl rzad pruski, miasto to zaczyna poteznie sie rozrasta¢ w ciggu wieku
X1X. Stajgc sie stolica nowo utworzonego cesarstwa niemieckiego w roku
1871, zdobywa ono coraz wieksze znaczenie w Swiatowym ustroju gospodar-
czym, skupia w sobie nie tylko handel i przemyst niemiecki, ale wptywa
W znacznym stopniu na stosunki miedzynarodowe ekonomiczne. Objawy te
stajg sie, podobnie jak w analogicznych innych wypadkach, powodem ogrom-
nego przyrostu ludnosci — w znacznym stopniu ludnosci ubogiej, emigru-
jacej ze wsi do wielkiego miasta dla zarobku. | wtedy dostrzegamy w dziata-
niu czynnika prawnego, bedacego bardzo silnym narzedziem wptywoéw w reku
monarchicznego rzadu Owczesnej Rzeszy i Prus, zupeilny brak inicjatywy
lub tez wyrazne choé moze nieSwiadome dziatanie na szkode urbanistycz-
nego ustroju poteznie wyrastajgcego miasta. Dostrzegamy objawy, ktére od-
bijajg sie silnym echem i beda niestety nieomal niewolniczo nasladowane
nie tylko w diugim szeregu niebywale szybko rozrastajgcych sie miast nie-
mieckich, ale rowniez w licznych miastach innych panstw europejskich.
W ptywy te bedg najsilniejsze w Austrii i Rosji, co spowoduje z kolei bez-
posrednie ujemne nastepstwa dla rozwijajagcych sie pomys$inie miast polskich
w trzech éwczesnych zaborach.

Pierwszym z tych objawow jest odebranie inicjatywy samorzagdom
miejskim w najzywotniejszych sprawach budowy miasta na rzecz organéw
administracji panstwowej, a w ostatecznym wyniku przekazywanie podsta-
wowych zadan urbanistycznych podrzednym organom policyjnym. Drugim
jest niedocenianie najbardziej palgcych potrzeb rozwoju terenéw miejskich
i zamykanie organizmu miejskiego w odwiecznych niemal granicach admi-
nistracyjnych miasta, ustalonych w ubiegtych stuleciach. Trzecim objawem
jest narzucanie miastu w potowie wieku XI1X zupeinie wadliwego i nieskon-
czenie szkodliwego planu sieci ulic, ktory wywotat niebywate zgeszczenie lud-
nosci, a zostatl sporzadzony bez zadnej znajomosci zagadnien mieszkanio-
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wych i komunikacyjnych, 6wczes$nie juz bardzo jasno zarysowanych. Czwar-
tym, i moze najgorszym objawem tych ujemnych wptywéw, bylo rozdzie-
lenie poje¢ i pracy urbanistycznej na dwa nie zwigzane ze sobg dziaty: planu
zabudowania i ustaw oraz przepiséw budowlanych. Wyliczone tu charakte-
rystyczne btedy w dziataniu praw panstwowych na ustréj miejski powtarzaja
sie niezmiennie w ogromnej wiekszosci miast europejskich i powodujg w bar-
dzo znacznym stopniu ten liczny szereg giebokich niedomagali, jakie bedziemy

Rys. 19. Charakterystyczny wielkomiejski blok mieszkaniowy z konca XIX w.

usitowali wyjasni¢ na kilku przyktadach. Przytocze tu gtos krytyczny C. W.
Hoffmanna, charakteryzujacy juz w r. 1852 stan Berlina pod wzgledem mie-
szkaniowym w spos6b nastepujgcy: «Warunki mieszkaniowe sg bardzo zte
i stajg sie zrédtem licznych choréb ciala i duszy. Odnosi si¢ to nie tylko do
mieszkan sfer najubozszych, ale do catej niemal ludnosci miasta. Czynniki
odpowiedzialne nie tylko ze nie usitujg przeciwdziataé¢ klesce mieszkanio-
wej, ale nawet popetniajg na kazdym kroku biledy pogarszajgce jeszcze po-
tozenie. Odnosi sie niemal wrazenie, ze szkodza one powaznie catym gru-
pom spotecznym, podwazajgc panstwo i kosciét, moralnosé¢ i prawo. Przed-
siebrane przez nie $rodki stuzg zwykle tylko ciasno pojetym interesom jed-
nostki. Zupetna ich bezplanowos$é, nieumiejetnos$¢ objecia szerszych horyzon-
tow i niezdawanie sobie sprawy z niebezpieczenistwa wskazujg jednak, ze
dziata tu nie zta wola, lecz raczej zupetna niezaradno$cé».1l

Gtos ten skierowany pod adresem silnego rzadu panstwa, stajgcego
sie w krdtkim przeciggu czasu wielkim mocarstwem, a dotyczacy jego sto-
licy, jest jaskrawym S$wiadectwem wielkich brakdéw, jakie cechujg dziatanie

1 wg. W. Hegeman: «Das steinerne Berlin».
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czynnika prawnego, kierowanego nie przez samorzad miejski. Jezeli dodamy
do tego szereg norm prawnych o charakterze panstwowym, ktérych dziata-
nie przenika gteboko w ustréj urbanistyczny, przekonamy sie fatwo w jak
ciezkich warunkach buduje sie miasto europejskie wieku XI1X. Przytocze
tu prawa wyptywajace z warunkéw i potrzeb militarnych, prawa nadawane
budujgcym sie szybko liniom kolejowym, przenikajacym nieraz gteboko w te-
reny miejskie, prawo hipoteczne umozliwiajgce bardzo duze obcigzenie fi-
nansowe miejskiej dziatki budowlanej, oraz ustrdj administracyjny zarza-
dow miejskich, dajacy bardzo znaczne przywileje pewnym nielicznym gru-
pom spotecznosci miejskiej. Stwarza sie w ten spos6b z jednej strony splot
wplywow i czynnikow bardzo silnych, niemal wytgczajacych wszelkie obronne
przeciwdziatanie organizmu miejskiego — z drugiej za$ strony powstajg
liczne zagadnienia urbanistyczne o ogromnej doniostosci spotecznej, gospo-
darczej i kulturalnej. Sttoczenie tych zagadnien, brak wtasciwych czynnikéw
dla ich opracowania, potegujacy sie wcigz szybki wzrost ilosci miast, ich
obszaréw i ludnosci, i jednoczes$nie zupetny brak spotecznego ujecia sprawy,
pograzaja miasto wieku XI1X w atmosfere wielkich niebezpieczehstw i trud-
nosci w dalszym ich rozwoju.

G. CZYNNIK KOMPOZYCJI URBANISTYCZNEJ. Szerokie hory-
zonty kompozycji urbanistycznej wiekéw ubiegtych zanikajg niemal catko-
wicie w ciggu wieku XI1X. Zanika w réwnym stopniu obyczaj budowy domu
mieszkalnego ze sporym ogrodem lub co najmniej obszernym dziedzirncem
z wiekéw poprzednich, jak réwniez tradycja i umiejetnosci techniczne, ksztat-
tujace cato$¢ miasta dawnego. Mozemy z tatwoscig spostrzec Scisty zwigzek
miedzy podstawowag komorka organizmu miejskiego, jakg jest dom miesz-
kalny, a jego caloscig. Degeneracja wielowiekowego typu jednorodzinnego
domu mieszkalnego powoduje zupetnie nieracjonalny rozwdj zespotu dzia-
tek budowlanych, tj. bloku w rozumieniu urbanistycznym, a co za tym idzie
i catych dzielnic tworzacych z kolei pelny organizm miejski. Poszczeg6lne
wyzej wymienione czynniki urbanistyczne, spotegowane niestychanie przez
rozwoj bogactw miast i narodéw catych, przez pomys$iny rozwdéj gospodar-
czy Europy i olbrzymie postepy techniki w réznych dziedzinach zycia, za-
czynajg oddzialywa¢ z wielkg sitg na budowe organizmu urbanistycznego
tych czaséw. Niestety oddzialywanie to dokonywa sie zupetnie bezplanowo,
bez jakiejkolwiek koordynacji i mysli przewodniej w dwéch nie zwigzanych
niemal ze sobg wielkich ptaszczyznach. W jednej dziata poteznie rozwija-
jaca sie inicjatywa i przedsiebiorczo$¢ prywatna — w drugiej dziatajg roz-
biezne nieraz same w sobie czynniki panstwowe, ktérych celem sg sprawy
polityczne, militarne, gospodarcze, narodowe i miedzynarodowe. W braku
dawnych tradycji i dobrej szkoty do spelnienia wielkich, nie spotykanych
dotychczas w historii ludzkosci, zadan urbanistycznych zostaja mimowoli
i przypadkowo powotanymi ludzie tworzacy zarzagdy miast. Jednakze i te pla-
coéwki, organizowane przewaznie bardzo wadliwie, reprezentujace zwykle
bardzo nieliczne grupy ludnosci najbardziej wptywowej i zamoznej, nie znaj-
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Jot. acro Suroey

Rys. 20. New York. Potudniowy Manhattan; widok na rzeke Hudson, beztadnie
sttoczone wiezowce i szczelinowe ulice.

duja juz podstaw, wiasciwych do swej wielkiej twérczej pracy. Zamkniegci
miedzy plaszczyzng interesow i przedsiebiorczosci prywatnej i na wnelkg
skale prowadzonych spraw panstwowych polityczno-finansowych, nie umiejg
oni obja¢ szerokich horyzontéw, jakich wymaga szybka budowa ludnych
miast wspotczesnych. Sugestionowani zadziwiajagcymi postepami techniki
zwigzanej z gospodarka miejska, w najlepszym razie pracujg nad ulepsze-
niami technicznymi w drobnych fragmentach funkcji organizmu miasta,
a jednoczes$nie nie widzg zupeinie zagadnien naczelnych, podstawowych, od
ktérych zalezy przede wszystkim warto$¢ i sprawno$¢ budowy catosci mia-
sta i jego czeSci. A wriec buduje sie sieci kanalizacyjne i wodociagowe, wy-
rastajg linie tramwajow konnych, a potem elektrycznych, wreszcie skompli-
kowane systemy kolejek podziemnych przeorywujg tereny miejskie, ulice ja-
rzg sie Swiattlem gazowym a potem elektrycznym — a jednoczes$nie calg lud-
nos$¢ miasta pozbawia sie zupetnie ziemi, powietrza i storica. Sttoczenie dzia-
tek budowlanych, intensywnos$¢é zabudowy i zageszczenie ludnosci w miesz-
kaniach dochodzi do potwornych rozmiaréw. Nie tylko ogromna, przewa-
zajgca cze$¢ pracujacej ludnosci miasta jest catkowicie pozbawiona storica,
powietrza i odpowiedniej przestrzeni w mieszkaniach, ale nawet nieliczne
warstwy wyjatkowo ekonomicznie silne nie sg juz w stanie, cho¢by w dro-
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dze wyjatku, stworzy¢ normalnych warunkéw budowy domu mieszkalnego
wewnatrz miasta. Przeludnienie mieszkan i poszczegdlnych izb mieszkanio-
wych dochodzi do nieznanej dotychczas wysokosci. 1los¢ 5— 6 o0sob, czesto
obcych, nie nalezgcych do jednej rodziny, a zamieszkujgcych jedng izbe, jest
cyfra czesto spotykang, a liczbe 10— 12 mieszkancow jednej izby spotykamy
réwniez w statystykach mieszkaniowych wielkich miast kontynentu Europy
z Warszawg na czele. Jednocze$nie zaludnienie jednego domu z szeregiem
podtuznych i poprzecznych oficyn, zgrupowanych dokota kilkumetrowych
podworek, dochodzi nieraz do niebywatej cyfr)7tysigca oséb — wtedy, kiedy
w krajach anglosaskich przecietna ilos¢ mieszkancéw jednego domu rzadko
przekracza 10— 12 os6b. Brak przestrzeni wewngtrz domu i w izbie miesz-
kalnej idzie w parze z takimze brakiem ziemi, tj. przestrzeni wolnej, nie
zabudowanej z zewnatrz domu. Spostrzegamy zupeiny brak w organizmie
miejskim powierzchni nie zabudowanych i nie zajetych na wielorakie urzg-
dzenia techniczne w obrebie miasta. Parki, skwery, boiska i ogrody spoty-
kane rzadko, nie stojg swoim obszarem w zadnym racjonalnym stosunku do
ilosci mieszkancéw, ktdrym majg stuzyé za miejsce wypoczynku, uprawia-
nia sportéw, zabaw dzieciecych itd.

Jednoczesnie — w wieku wielkich organizacji gospodarczych i tech-
nicznych spostrzegamy zdumiewajgcg nieudolno$¢ w urzadzeniu drugiej
podstawowej dziedziny zycia miejskiego — warsztatu pracy. Podobnie jak
w zakresie organizacji mieszkalnictwa, tak réwniez w tym kierunku pa-
nuje zupeiny beztad i absolutna bezplanowo$¢. Miejsca i warunki pracy sg
ustalane zupeinie przypadkowo — bez wnikania we witasciwosci i rodzaje
poszczegb6lnych warsztatow pracy, ich podstawy przyrodzone, techniczne
i ekonomiczne. Zupeina przypadkowos$é, zaostrzona nieraz $lepa checig zy-
sku, panuje niemal niepodzielnie na tym polu funkcji organizmu miejskiego.
A zupeilny brak ujecia spotecznego i twdrczego tych zagadnien i przewidy-
wania rozwoju na przyszto$¢ stanowi statlg prawie ceche poczynan tak pry-
watnych, jak i publicznych na tym polu.

W ten spos6b obie zasadnicze funkcje i odwieczne cele budowy mia-
sta, tj. budowa dogodnego mieszkania i warsztatu pracy nie sg wcale wita-
$ciwie ujmowane i rozumiane. Upada przez to fundament racjonalnej kon-
strukcji urbanistycznej. Zupeine niezrozumienie gtownych funkcji organi-
zmu miejskiego i nieumiejetno$¢ postawienia samego zadania gtéwnego unie-
mozliwiaja oczywiscie wszelkg prace tworcza, ktéra by wiodta do skoordy-
nowania poszczeg6lnych zadan wtoérnych i stworzenia jednolitej kompozycji.
A tylko jednolita mysl kompozycyjna uzbrojona w wielkie wspotczesne Srodki
techniczne, finansowe, prawne i administracyjne, i obejmujaca do gtebi za-
gadnienia spoteczne, mogtaby sprosta¢ niemal zastraszajgco wielkim zada-
niom i brakom miasta wspotczesnego.

Przytoczone dalej przyktady analizy miasta europejskiego i amery-
kanskiego oSwietlajg gtéwne rysy charakterystyczne tych miast lub ich waz-
niejszych fragmentéw, i przez to wskazuja podstawy i mozliwosci zapoczat-
kowania celowej pracy tworczej urbanisty nowoczesnego.
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Rys. 21. Paryz: Kos$ci6t S. Madeleine, planowo prowadzone arterie i przypadkowa,
nader zacie$niona zabudowa blokéw.

ROzZDZIAtL DRUGI

A. MIASTO EUROPEJSKIE. — ZARYS OGOLNY. — B. SYTUACJA GEOGRAFICZNA | WARUNKI
PRZYRODZONE. — C. LUDNOSC | STAN TECHNICZNY TERENU. — D. PLAN URBANISTYCZNY. —
E. DOM MIESZKALNY. — F. WARSZTATY PRACY, GMACHY PUBLICZNE.

MAWIAJAC w rozdziale poprzednim dziatanie poszczeg6lnych czyn-

nikéw urbanistycznych, podkreslaliSmy jednoczes$nie rdznolitos¢ tia, na
ktérym dziatanie to w czasach dzisiejszych spostrzegamy. W pordwnaniu
do wzglednie prostego i niewielkiego organizmu urbanistycznego epok ubie-
glych, miasto wieku X I1X i poczatku XX rozrosto sie niepomiernie pod wzgle-
dem ludnosci, terenu, réznorodnych urzadzen miejskich i form zycia spo-
tecznego. Totez analize podanych tu charakterystycznych przyktadéw prze-
prowadzamy, jak to juz byto zaznaczone w rozdziale pierwszym, nie w sto-
sunku do catosci miasta, lecz w stosunku do poszczegélnych dziedzin jego
budowy. Badamy cato$¢ organizmu miejskiego lub tez jego sktadowe czesci.
W ten sposob osiagamy, wynik podwéjny: wzbogacamy spostrzezenia juz
dawniej poczynione i zestawione w tomie pierwszym tej pracy, a jednocze$nie
poznajemy miasto spéiczesne w skomplikowanych i r6znorodnych objawach
jego konstrukcji i funkcji. Pobiezny cho¢by rzut oka na setki i tysigce miast
Europy wskazuje, ze mamy do czynienia w okresie, bezposrednio poprze-
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Rys. 22. Warszawa. OS$rodek $redniowieczny i p6zniejsze dzielnice przylegajace.

dzajagcym dobe obecng, z dwiema bardzo réznymi grupami. Jedne miasta
pochodzgce z czaséw dawnych, z epok mniej lub wiecej siegajgcych w prze-
szto$¢ i poza wiek XIX — inne za$ powstajg w charakterystycznym ostat-
nim okresie urbanizacji krajow europejskich, tj. w wieku XIX i poczatku
XX-go. Pierwsze wnoszg cale bogactwo swego wiekowego, a nieraz i tysigc-
letniego rozwoju, z szeregiem dodatnich lub ujemnych nastepstw dla bu-
dowy nowoczesnej. Drugie za$ powstajg na terenie niemal dziewiczym i stajg
sie wyrazem zasad lub czesto tez ich braku, ustroju urbanistycznego, ktéry
reprezentuje epoke imponujacego wspoétczesnego rozwoju gospodarczego. Juz
to pierwsze kryterium — chronologiczne — wyjasnia mnogo$¢ form
i konstrukcji, jakie zycie dzisiejsze nagina do swoich potrzeb i podporzgdko-
wuje wspéiczesnym programom gospodarczym i technicznym. Sg one czesto
niemal zupeltnym przeciwstawieniem celéw, dla jakich dane miasto lub jego
fragment powstat w swoim czasie.

Drugim kryterium jest wielko$¢é miast w znaczeniu obszaréw
zajmowanych przez miasto i liczby ludnosci, rozmieszczonej na tych obsza-
rach. Badajac w tej ptaszczyznie miasta, spostrzegamy roOwniez nieznang
dawniej rozmaito$¢ skali: od dobrze prosperujgcych miasteczek o kilku lub
kilkunastu tysigcach mieszkancéw, do olbrzyméw takich jak Paryz, Berlin,
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Moskwa, Londyn lub New York. Obok tak charakterystycznych dla nowo-
czesnej techniki i gospodarki miejskiej pewnych cech wspdlnych, wystepuja
tu oczywiscie roznice o ogromnej rozpietosci, przenikajgce do gtebi konstruk-
cje i forme miast duzych i wielkich, z wielomilionowymi olbrzymami na
czele. .

Nastepne kryterium znamienne dla miasta nowoczesnego stanowi
mnogos$¢ jego typow, tj. mnogos¢ i réznolitos¢ funkcji, jakim stuzg
juz nie poszczeg6lne organy miasta, jak to sie dzialo w badanych poprzed-
nio miastach przesztosci, ale cate organizmy urbanistyczne. Jest to objaw
nowy, a tym bardziej zrozumialy, ze poszczeg6lne miasta staly sie w ciggu
wieku XIX-go komorkami wspétdziatajagcymi w jednolitych ustrojach go-
spodarczych narodowych, panstwowych i wreszcie $Swiatowych. Zrézniczko-
wanie typow posuneto sie w ciggu ubiegtego stulecia bardzo daleko i po-
mimo chaotycznoséci i bezplanowosci budowy miasta, wptyneto bardzo rady-
kalnie na konstrukcje i forme urbanistyczna. Jezeli zanalizujemy typy choéby
na ziemiach Rzeczypospolitej, stosunkowo niezbyt daleko posunietych w ur-
banizacji w poréwnaniu do miast krajéw zachodnich Europy, to juz spostrze-
zemy najwybitniejsze typy nastepujgce:

x. Mate i $rednie osrodki rolniczo-handlowe (do 50.000 mieszkancow).

2. Miasta duze (do 100.000 mieszkahcéw), osrodki handlowo-przemy-
stowe, czesto siedziby prowincjonalnych wtadz administracyjnych oraz
garnizonéw wojskowych.

3. Miasta niewielkie, o charakterze handlowym Ilub administracyjnym,

foto Lot

Rys. 23. L w 6 w. O$rodek $redniowieczny i p6zniejsze dzielnice przylegajace.
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foto Lot
Rys. 24. Kalisz. OS$rodek $redniowieczny i dzielnice przylegajace.

pochodzace z ubiegtych wiekéw, posiadajgce jednocze$nie znaczne war-
tosci kulturalne i zabytkowe, ktére calosSci nadajg wybitne pietno.

. Miasta now'0 powstate pod przewazajacym lub wytgcznym wpltywem
czynnika gospodarczego — jako warsztaty pracy i osrodki przemystowe,
réznego typu, np. Sosnowiec, £6dz, Katowice.

Miasta i osiedla — wuzdrowiska, powstate na tle dodatnich wplywéw
warunkéw przyrodzonych, jak zdrowy klimat, Zzrédta lecznicze, piekne
otoczenie i tadny krajobraz, np. Zakopane, Krynica, Otwock, miejsco-
wosci nadmorskie itd.

. Miasta wielkie (ponad 100.000 mieszkancéw) i najwieksze, liczace po
kilkaset tysiecy mieszkancow, a nawet przekraczajgce milion mieszkan-
céw, koncentrujgce szereg roéznych funkcji administracyjnych, han-
dlowo-przemystowych, os$wiatowych i kulturalnych. Odgrywaty one
w Polsce role stolic catego kraju lub bardzo znacznych jego obszarow
w czasach dawnych i w stuleciu okupacji. Lwéw, Wilno, Poznan i Kra-
kow spetniaty funkcje bardzo réznorodne i do nich dostosowywaty
swéj rozwadj.

Miasto o 1,300.000 mieszkancow — Warszawa przed zburzeniem —
taczyta w sposob odmienny funkcje bardzo r6zne; swojg konstrukcja
i forma zbliza sie ona do szeregu europejskich miast milionowych,
ktore wymagaja szczeg6lnie doktadnych studiéw' i jak najszybszej na-
prawy swojej przewaznie bardzo zaniedbanej budowy.
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Rys. 25. Uniejow. Miasteczko o uktadzie $redniowiecznym, rozwijajace sie w oparciu
o dodatnie warunki przyrodzone.

Dalej nalezy wymieni¢ typ miasta wytacznie portowego, ktérego gto-
wna funkcjg jest przetadunek towaréw i podréznych z drég lagdowych na
drogi morskie i wodne $rédlagdowe. W Polsce te role spetniala nowo zbu-
dowana Gdynia do wybuchu Il wojny Swiatowej. Pokrewnym, aczkolwiek
znacznie bardziej ztozonym, jest typ miasta portowego, a jednocze$nie han-
dlowo-przemystowego. Do tego typu zaliczamy niemal najwieksze i najbo-
gatsze miasta Europy, jak Neapol, Genua, Marsylia, Barcelona, Bordeaux,
Rotterdam, Hamburg, Leningrad i oczywiscie Londyn, ktéry tgczy z powyz-
szymi i szereg innych funkcji o znaczeniu $wiatowym.

Ostatnie kryterium, bardzo charakterystyczne w szczeg6lnosci dla mia-
sta wielkiego, stanowi czas. Czynnik w dawnym ustroju miasta nieznany
zupetnie lub znany, lecz wplywajgcy w niewielkim tylko stopniu — czyn-
nik potezny w zyciu jednostki i spoleczenstwa nowoczesnego. Wprowadza
on jak gdyby czwarty wymiar w kompozycje urbanistyczng. W matym mie-
$cie dawnych epok pojecie przestrzeni nie tgczylo sie jeszcze z pojeciem
czasu, potrzebnego do jej przebycia. Zycie biegto w tempie powolnym, ktére
nie wptywato na ustroj miasta. Natomiast wielkie przestrzenie miasta wieku
XX i potezne tetno zycia materialnego i spotecznego, zrodzone na przeto-
mie wiekéw, a spotegowane w okresie powojennym, wysunety zagadnienie
czasu na plan pierwszy. Oszczedzanie czasu, pospiech i wytezenie energii
dla wyzyskania kazdej chwili zycia jednostki i og6tu wycisneto jaskrawe
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Rys. 26. Krzemieniec. Organiczny rozwdéj miasta w oparciu o dodatnie warunki
przyrodzone.

pietno na ustroju miasta. Sprawa obszaru wielkiego miasta, sprawa dziel-
nic mieszkaniowych i rozlokowanie wszelkiego rodzaju warsztatow pracy,
oraz urzadzenie racjonalnych, a mozliwie szybkich $rodkow i linii komuni-
kacji nabraty w obliczu tego nowego kryterium szczegdlnej wagi i znacze-
nia. Zamiast przewazajgcej dawniej statyki miasta stajemy dzi§ w obli-
czu jego poteznej i nieraz bardzo trudnej do opanowania dynamiki.
Badajac wiec dziatanie poszczegélnych czynnikéw urbanistycznych
w roznych, a jednak $cisle tgczacych sie dziedzinach budowy organizmu mia-
sta, bedziemy sie postugiwali powyzszymi kryteriami, tak charakterystycz-
nymi dla ostatniego okresu jego rozwoju. W bardzo wielu wypadkach spo-
strzegamy dzi$§ w Polsce lub w innych krajach Europy miasta catkowicie
odpowiadajgce pewnemu typowi urbanistycznemu, wyptywajagcemu z samych
funkcji organizmu miejskiego; w innych za$ przyktadach napotykamy pomie-
szanie réznych czynnosci, a co za tym idzie i podpadanie tylko pewnych
czesci lub dzielnic miasta pod okreslenia typu funkcjonalnego. Badajac po-
szczeg6lne dziedziny budowy miasta wieku XIX i XX, przytoczymy przy-
ktady, w ktérych dziatanie okreslonych czynnikéw najbardziej jest widoczne
i przez to pozwala stawia¢ pewne syntetycznie juz ujmowane wnioski. Nie
mamy moznosci i nie widzimy tez potrzeby wszechstronnego analizowania
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Rys. 27. Warszawa. Typowa dzielnica $rédmiescia zbudowana w koncu XIX w.,
zburzona w 1944 r.

foto Lot

Rys. 28. Warszawa. Typowa dzielnica $rédmiescia, zburzona w 1944 r.
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poszczegdlnych miast, jak to czyniliSmy z niewielkimi i przejrzystymi, a wi-
dzianymi juz w dalekiej perspektywie historycznej, przyktadami miasta prze-
sztosci. Omowimy natomiast przykiady, w ktoérych pewne objawy budowy
urbanistycznej wystepuja w okreslonych dziedzinach ze szczegdlng jasnoscia.

B. PIERWSZA DZIEDZINA BADAN. Ogélna charakterystyka miasta.
Sytuacja geograficzna. Czynnik warunkéw przyrodzonych i jego zwigzek
z innymi czynnikami urbanistycznymi w danym miescie dziatajacymi. Za-
gadnienia planu regionalnego zv zakresie warunkoéiu przyrodzonych.

Polska i inne Kkraje europejskie w réwnym stopniu dziedzicza

w wieku X I1X po okresach rozwoju dawniejszego liczne szeregi miast
i miasteczek. Wystarczajaca ich liczba i na ogét celowa sytuacja geo-
graficzna tych miast nie wywotuje jeszcze w poczatku wieku XI1X po-
trzeby masowego tworzenia nowych organizméw miejskich, tak jak to miato
miejsce w niektérych okresach zycia gospodarczego i miejskiego w staro-
zytnosci lub $redniowieczu. Dopiero naturalny przyrost ludnosci oraz emi-
gracja ze wsi do miast, spowodowana czynnikami gospodarczymi, a przede
wszystkim rozwojem przemystu, pocigga za soba konieczno$é budowy nowych
dzielnic, a w poszczegllnych wypadkach i zaktadanie nowych miast. Dzieje
sie to juz wytgcznie pod wptywem nowych odkry¢ technicznych i organi-
zacji przemystu. Przyrost ludnosci z natury rzeczy staje sie objawem bar-
dzo wazkim w duzych osSrodkach, ktore przyciggajag przemyst i tworzg sie-
dziby wielkich warsztatéw pracy i produkcji przemystowej. Przypadek od-
grywa nieraz duza role i wptywa wtedy wielokrotnie juz u samych podstaw
budowy miasta spétczesnego w sposéb szkodliwy dla racjonalnego rozwoju
dalszych jego funkcji. Brak jakiejkolwiek koordynacji w zabudowie i wza-
jemnym uktadzie dzielnic bedzie sie wzmagat w miare postepujgcej szybko
gestosci zaludnienia, powstawania urzadzen i budowli stuzgcych przemy-
stowi. Catos$¢ planu miasta tych czas6w mozna przyréwnac¢ do narastajgcych
koncentrycznie stojow drewna w poprzecz-

nie przekrajanym pniu duzego drzewa. Nie

zawsze oczywiscie analogia ta bedzie peilng

pod wzgledem formy geometryczne — pier-

Scieniowej, gdyz ksztatty miasta sa rézno-

rodne i wyptywajg z miejscowych warun-

kéw topograficznych, komunikacyjnych i in-

nych. Bedzie jednak prawidtowg o ile cho-

dzi o zasade narastania coraz to nowych sto-

jow na srodkowym rdzeniu. Stoje te zalezne

sg od ksztattu dzielnicy $rodkowej miasta,

ktora pochodzi czesto z wiekéw ubiegtych

Opr. zaki. Urban, | 1M zawdzigcza swoj zarys zewnetrzny. Dla

Rys. 29. Narastanie koncentryczne Dardzo wielu miast w Polsce i w innych kra-
nowych dzielnic w miescie w. XIX. jach bedzie to zarys zwiazany z dawnymi
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pierscieniami warownymi oraz z liniami gtéwnych traktéow, wychodza-
cych z bram miasta, przy ktorych narastaly z biegiem czasu nowe przed-
miescia. W miare szybkiego rozwoju miasta wieku X1X poteguje sie za-
budowa i gesto$¢ zaludnienia tych przedmiesé, a jednoczesnie wypet-
niajag sie tereny o charakterze klinowym,
lezagce dawniej poza murami, z dala od
promieniowo rozchodzgcych sie traktow
komunikacyjnych. W ten sposob tworzg
sie dokota dawnego osrodka zwarte, kon-
centryczne pasy nowych zabudowan, na-
cechowane zwykle wzmagaja sie ku $rod-
kowi intensywnoscig zabudowy i zalud-
nienia. Lezacy najdalej na zewnatrz pas
zabudowan izoluje cate wnetrze miasta od
dodatnich wplywéw przyrody. Swieze po-
wietrze, petnia Swiatta stonecznego i moz-
nosc wypoczynku wsrod tak i lasow staja Ryt. 30. Narastanie koncentryczne no-

sie powoli rzeczg zupeilnie niedostepng wych dzielnic z charakterystycznym
dla mieszkaficéw miasta. Zabudowa pier- wyciagnieciem sie w kierunku stacji

Scieni zewnetrznych staje sie powoli tak kolei.

zwarta, ze nie tylko zanikajg wszelkie po-

wierzchnie nie zabudowane, tak charaterystyczne dla miast i przedmies$¢ daw-
nych, np. tgki, pastwiska, ogrody warzywne i owocowe, lecz czesto jest rze-
czg niemozliwg nawet racjonalne przeprowadzenie linii komunikacyjnych,
jak nowe arterie uliczne, linie i urzgdzenia kolejowe, tramwaje itp. Zacho-
dzi wtedy nieraz konieczno$¢ wykupywania dziatek juz zabudowanych, bu-
rzenia domoéw $wiezo wzniesionych i stosowania szeregu podobnych $rod-
kéw zaradczych, wysoce na ogét nieracjonalnych i pod wzgledem gospodar-
czym ucigzliwych. Fakt omawianego tu narastania pier$cieniowego mozemy
spostrzec w ogromnej wiekszosci miast,

wykazujacych znaczny przyrost ludno-

§ci i obszaréw miejskich poprzek wiek

X1X az do doby obecnej, przy studio-

waniu planéw miejskich dajg sie zauwa-

zy¢ tylko pozorne odchylenia wywotane

nieprawidtowoscia formy geometrycznej

narastajgcych pierscieni. Odchylenia te

moga powsta¢ z powodéw topograficz-

nych w tym wypadku, kiedy warunki

przyrodzone terenu nie pozwalajg na

ksztaltowanie sie zwartego pierscienia

kolistego. Obszary wodne, tereny spa-

dziste, skaliste, zalewowe i nie nadajgce LT .

i B . . . Rys. 31 Narastanie koncentryczne
sie z innych powodow do zabudowy, . ‘promieniowe wzdJuz arterii komu-
stajg sie czasem szcze$liwym zbiegiem nikacyjnej.

Opr. Zakl, Urban.
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okolicznos$ci, zaporg nieprzezwyciezona dla bezmys$inej daznosci do zamyka-
nia kolejnych pierscieni, narastajgcych na dawnym osrodku urbanistycznym.
Podobne przeszkody powstaja i z innych powoddw, jak np. istnienie terenow
warownych, nie dopuszczajagcych zabudowy, terenéw nalezacych do wielkich
wiascicieli, jak panstwo, gmina miejska lub osoby prywatne, ktére wstrzy-
muja eksploatacje budowlang pewnych gruntéw miejskich. Co prawda te
ostatnie objawy majg zwykle charakter przejsciowy i po pewnym czasie lub
przy odpowiednich koniunkturach gospodarczych i finansowych wszelkie
zapory upadajg i tereny te wchtaniane sg bezpowrotnie przez okrgzajace rdzen
miasta pierscienie budowlane.

Taki system pierscieniowego narastania organizmu miejskiego jest tym
szkodliwszy dla catosci, im bardziej intensywna jest zabudowa i zaludnie-
nie nowo powstajgcych dzielnic. Niestety, wielkie miasta krajow kontynentu
europejskiego wprowadzity, czy to skutkiem wptywéw czynnika warowno-
$ci, czy tez nieodpowiednich ustaw budowlanych lub pewnych proceséw go-
spodarczych, zabudowe bardzo intensywng i szkodliwg. Wystepuje ona nie-

raz w formie bardzo ja-
skrawej wiasnie w no-
wych dzielnicach, otacza-
jacych coraz to nowy-
mi pier$cieniami dawny
osrodek miejski. Przy-
ktad bardzo charaktery-
styczny stanowig potud-
niowe dzielnice Warsza-
wy, zbudowane w dru-
giej potowie wieku XIX
i poczatku XX, na potu-
dnie od Alei Jerozolim-
skiej i siegajace do 6w-
czesnych  potudniowych
granic miasta, tj. ulicy
(SE~a@éam UHH ED¥en @ Gie<u KCaobg' po®o a-ie *hotohg' Bagateli, Koszykowej
Opr. Zakt. Urban. i

Rys. 32. Potudniowa dzielnica Warszawy jako przyktad bardziej centralne zabu-
wadliwej parcelacji i zabudowy. dowaty sie domami o 2-3

kondygnacjach, to nowe
dzielnice wykazujg juz zabudowe o 4— 5 kondygnacjach, a najdalej ku potud-
niowej granicy wysuniete pasmo kamienic mieszkaniowych dosiega wyso-
kosci S— 9 kondygnacji. Przyktad miast wielkich i stotecznych jest masowo
nasladowany przez miasta mniejsze i prowincjonalne, tak pod wzgledem
przypadkowego rozplanowania dzielnic nowych, jak i ich zabudowy. Zasada
powiekszania sie miast pierscieniami koncentrycznymi i tu panuje niepo-
dzielnie, wywotujac jezeli nie od razu, to juz w blizszej przysztosci, szereg
objawéw ujemnych, sprzecznych z racjonalng zabudowg i najzupetniej nie-

56



skoordynowanych. Jaskrawg i ujemnag réwniez cecha rozwoju pierscienio-
wego jest najzupetniejsze pomieszanie rodzajéw zabudowy. Nowe zabudo-
wania mieszkaniowe przeplatajg sie tu z budynkami handlowo-biurowymi
z jednej strony, a zaktadami przemystowymi i fabrykami — z drugiej. Na-
wet najbardziej szkodliwe, i niebezpieczne fabryki chemiczne, materiatow
wybuchowych itp. przewaznie nie sg S$wiadomie eliminowane z terenoéw $ci-
Sle zabudowanych i gesto zaludnionych.

Przechodzac do analizy terenéw podmiejskich i dalej potozonych za-
miejskich poczynimy réwniez szereg spostrzezen, Swiadczacych o zupeinej
przypadkowosci ksztattowania i uzytkowania tych obszaréw. Fabryki i urzg-
dzenia przemystowe oraz kolejowe, zupetnie z soba nie skoordynowane, wzgo-
rza popiotu, odpadkéw, szlaki i.Smieci, opuszczone glinianki, zanieczysz-
czone strumienie i rowy tworzg zwykly krajobraz na peryferiach wielkiego
miasta. Lasy i zagajniki, ktore dawniej siegaty nieraz samych granic miast
srodkowej i potnocnej Europy zostaty wytrzebione; pozostaty po nich prze-
waznie mato urodzajne grunty, nie nadajace sie do Uprawy rolnej, a tym
bardziej ogrodniczej. Poteguja one jeszcze wrazenie pustki, a zamiast ozyw-
czego doptywu powietrza z las6w wiatry wpedzaja do wnetrza miasta piasek
i kurz, podnoszony na ugorach i rozdeptywanych pastwiskach podmiejskich.
Wyniszczenie lub zupetlne wytrzebienie laséw siega niekiedy obszaréw w pro-
mieniu kilkunastu lub nawet kilkudziesieciu kilometréw od $réodmiescia. Nie-
wielkie tereny lesne, pozostate tu i 6wdzie, sa niszczone, palone i wydepty-
wane przez ludnos$¢ okoliczng z braku koniecznego dozoru i wiasciwej admi-
nistracji tych przestrzeni, ktére stanowiag dzi$ bezcenne wprost wysepki spa-
cerowe i wypoczynkowe dla ludnosci miejskiej.

To, co mozna zauwazyé¢ w wygladzie ziemi w okolicach miasta, do-
tyczy niestety rowniez i wody. Stawy, strumienie, rzeki i rowy sa zwykle
zanieczyszczone przez wywoOz $mieci, spuszczanie $ciekow domowych i wod
ulicznych. Zanieczyszczenie dochodzi czesto do tego stopnia, ze wody te staja
sie niebezpieczne nie tylko dla najblizszych okolic, ale nawet dla catego mia-
sta. Grozne dla zdrowia catej ludnosci okolicznej rozsadniki licznych choréb
zakaznych zwracajg uwage administracji miejskiej zwykle dopiero w chwili
wielkiego niebezpieczenstwa. W szczegélnosci w tych wypadkach, gdy do
stosunkowo niewielkich ilosci wod biezacych lub nawet stojagcych sg spusz-
czane duze ilosci $ciekbw domowych i nawet substancji trujacych z przyle-
gajacych fabryk, rola tych wod staje sie niestychanie ujemna. A nawet wiel-
kie zbiorniki, jak jeziora i obfitujace w wode rzeki, z biegiem czasu, w miare
rozrostu miast i ich dzielnic nie skanalizowanych ulegaja powolnemu zaka-
zeniu i niosg wielkie niebezpieczenstwo rozpowszechnienia choréb, zwtaszcza
ze ludno$é miejscowosci dalej potozonych czerpie z nich bezposrednio wode
pijalng i do potrzeb gospodarstwa domowego.

Obok obszaréw lesnych i wodnych nalezy zwréci¢ uwage na tereny
rolne i ogrodnicze, ktére w bardzo wielu wypadkach pod wptywem projek-
towanych parcelacji budowlanych i na skutek bezplanowego rozszerzania sie
terenéw przemystowych tracg swéj dawny charakter wiejski, nacechowany
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W ROKU 1955.

Opr. Biura Planu Regionalnego

Rys. 33. Zmniejszajacy sie stan zalesienia okolic Warszawy w okresie od 1860 do 1933 roku.

nieraz wysokag kulturg. Zamieniajg sie one w nieuzytki, w drobnej zaledwie
czesci zabudowane i na spos6b racjonalny zagospodarowane dla celow miej-
skich. Trzy rodzaje terendw tu zaznaczonych stanowig przy bezplanowym
rozroscie miasta zwykle tlo, nieraz gteboko przygnebiajgce, na ktérym ro-
sng nowe dzielnice lub przypadkowo rozsiane dziatki i zabudowania; tak
charakterystyczne dla peryferii wielkiego miasta w okresie ostatnich lat Kil-
kudziesieciu.

Niszczenie laséw, zagajnikéw i wszelkiego drzewostanu, czeSciowe
wchianianie ogrodow i sadéw oraz zanieczyszczenie wéd w duzym promie-
niu od granic miejskich, stanowiag niestety niemal staly sprawdzian rozsze-
rzania sie i wzbogacania miasta. Do tego nalezy doda¢ dalsze konsekwen-
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cje wynikajagce przede wszystkim z wytrzebienia laséw: znaczne zmiany
w klimacie, pozbawionym neutralizujacych wptywow przestrzeni zalesionych,
wplyw wiatréw, nie hamowanych drzewostanem, co sie nieraz powaznie od-
bija na kulturze ogrodniczej terenéw podmiejskich, zmiany w powierzchni
ziemi, ktéra ogotocona z lasu, ulega szybkim wptywom destrukcyjnym po-
wietrza, mrozu i wody, jatowieje i zmienia sie czesto, szczegdlniej na tere-
nach spadzistych i przy lekkiej glebie, w zupeine pustkowie. Deszcze i top-
niejgce $niegi, nie powstrzymywane gateziami drzew i ich korzeniami, nisz-
czg urodzajng powloke terendw spadzistych, znoszg w dét it, piasek, btoto,
zwir i kamienie, tworzg rwace potoki w czasie przyboru i rujnujg nizej po-
tozone pola uprawne, ogrody, drogi, a nieraz i budowle.

Zobrazowane tu wptywy bezplanowej gospodarki na terenach podmiej-
skich sktadajg sie w ostatecznym wyniku na jeszcze jeden objaw ujemny, cze-
sto dzi$ przemilczany, a siegajacy gtebi spraw kultury miasta i jego ludno-
$ci. Zniszczenie przyrody i jej naturalnych bogactw prowadzi do zniszcze-
nia i zeszpecenia pieknego nieraz krajobrazu, stanowigcego wielkie bogac-
two dla miasta. Bogactwo, moze podswiadomie, ale bardzo gorgco cenione
przez wszystkie warstwy mieszkancéw. Nie tylko znawca przyrody i jej
czaru lub artysta skladajg jej hotd i podziwiajg piekne fragmenty goér, la-
sow, ogrodéw i wod, otaczajacych miasto, ale kazdy jego mieszkaniec, chocby
najbardziej nieoSwiecony, pragnie w pogodne dni wiosenne i letnie napa-
wac sie jej urokiem i w jej otoczeniu szuka wypoczynku. Rzadko tak po-
stepuje cztowiek Swiadomie w celach zdrowotnych, parogodzinny bowiem

Oj>r. IV. Kwapiszewski

Rys. 34. Stan zalesienia todzi w okresie od 1835 do 1932.
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pobyt na tgkach zamiejskich moze tylko dorywczo wptyngé na jego orga-
nizm, wyniszczony nieraz bardzo ztymi warunkami egzystencji miejskiej.
Ulega on raczej wewnetrznemu impulsowi, nakazujgcemu wykorzystaé¢ do-
broczynny wptyw pieknej przyrody po ujemnych na og6t skutkach goracz-
kowego zycia miejskiego i wzmocni¢ nieco sity do dalszej, nieraz bardzo ciez-
kiej walki o byt. Oczywiscie, Swiadoma ochrona krajobrazu jest rzecza wiel-
kiej wagi dla rozwoju nowych dzielnic miasta, dla sytuowania szeregu in-
stytucji publicznych, wymagajacych otoczenia przyrody, dla celéw wycho-
wania fizycznego, turystyki lub dla wypoczynku og6tu ludnosci miejskiej.
Swiadczy to o pewnym poziomie kultury miasta, jego mieszkancow i kie-
rownikéw jego gospodarki. Zastanawiajagce wprost swojg uroda sytuacje da-
wliych patacéw, klasztorow, zabudowanh gospodarstw rolnych i doméw za-
miejskich sg sprawdzianem wysokiego doceniania warto$ci przyrody dla
tworéw reki ludzkiej i techniki w wiekach ubiegtych. Do uwag powyzszych
nalezy doda¢ wptyw klimatu na miasto i odwrotnie — miasta na klimat da-
nej okolicy. Nalezalo by takze pamieta¢ o panujacych wiatrach w danej oko-
licy, przy rozlokowaniu dzielnic mieszkaniowych i zabudowan przemysto-
wych. Przenoszenie przez wiatry wyziewéw, dyméw i trujacych gazéw, na-
wet na odlegto$¢ kilkunastu kilometrow jest faktem, dajacym sie tatwo
stwierdzi¢ w kazdym miescie sp6iczesnym. Zatruwa sie w ten sposéb przez
brak $wiadomosci i planu cate dzielnice mieszkaniowo-handlowe. Mamy przy-
ktad w Warszawie, gdzie dwa wielkie zalozenia szpitalne, wzniesione ko-
sztem dziesigtkbw milionow ztotych przed paru dziesigtkami lat (Szpital
Dziecigtka Jezus i Szpital Zydowski), zostaly sytuowane bezposrednio po
obu stronach najwiekszego w stolicy osrodka kolejowego. Dawny Dworzec
Wiedenski, parowozownie, stacja rozrzgdowa, gtdwna stacja towarowa, gdzie
powietrze kiebi sie dymami dziesigtkbw parowozéw, kurzem setek przejez-
dzajacych pociagéw i przetaczanych wagonow, drga hatasem rozkwitajgcej
gospodarki kolejowej poczatku XX wieku — oto bezposrednie sgsiedztwo
dwoch nowocze$nie pobudowanych szpitali.

Poza sprawg kierunku wiatréw, ich czestotliwos$ci i nasilenia nie zwra-
cano dotychczas dostatecznej uwagi na wybitny réwniez wplyw zanieczysz-
czenia powietrza, na objaw tworzenia sie mgly. Stwierdzenie tego wptywu
w wielkich miastach, jak np. Londyn i Paryz, powinno rzuci¢ wtasciwe Swia-
tto na konieczno$¢ ochrony powietrza od zanieczyszczenia i na niebezpie-
czenstwa wynikajace z mgly w sferze komunikacji ulicznej i kolejowej
w obrebie wielkich miast. Ze sprawg mgly wigzg sie rowniez niepokojace
i niebezpieczne objawy, zauwazone w ostatnich latach w jednym z miast Bel-
gii. Wielka fabryka chemiczna powoduje tu ulatnianie sie szkodliwych sub-
stancji w otaczajace powietrze. Przy zwyklym stanie atmosfery ulatnianie
to odbywa sie bez widocznych szkéd dla zaludnionej gesto okolicy. W cza-
sie gestej mgtly jednak parokrotnie juz nastgpit fakt ostrego i niebezpiecz-
nego zatrucia setek ludzi; najwidoczniej gazy owe przygnhiecione mgtg po-
zostaty bezposrednio nad powierzchnig ziemi powodujgc zatrucie. Wchodzi
wiec tu w gre sprawa niewtasciwego sytuowania fabryki chemicznej zagra-
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zajgcej zdrowiu i zyciu mieszkancow lub nieznajomos$¢ wptywu miejscowego
klimatu na przebieg proces6w chemicznych.

Spostrzezenia, poczynione tu w stosunku do warunkéw przyrodzonych
miast i okolic podmiejskich, poteguja sie na ogo6t proporcjonalnie do wiel-
kosci i zaludnienia osiedli miejskich, jak rowniez w stosunku do gestosci
uktadu miast wiekszych lub mniejszych na danym obszarze kraju. Wick X1X
stworzyt bowiem warunki gospodarcze tego rodzaju, ze liczne, gesto rozio-
zone osiedla miejskie zaczety tworzy¢ pewne zespoty o okreslonym charak-
terze grupowym. Tereny podmiejskie takiej grupy osiedli zaczynajg sie co-
raz bardziej zbliza¢ do siebie. Caly obszar kraju, zajety tego rodzaju grupa
osiedli, tworzy zesp6t o swoistych warunkach egzystencji gospodarczej i pod-
porzadkowuje sobie rozlegte tereny wplywoéw; tworzy sie tak zwany «re-
gion» urbanistyczny.

Sytuacja geograficzna miasta wieku XI1X i XX, jak to juz wyzej za-
znaczytem, bywa dwojakiego rodzaju. Albo mamy do czynienia z miastem
powstatym w epokach dawniejszych, gdzie potozenie geograficzne skrysta-
lizowato sie pod wptywem dawniej dziatajacych czynnikéw urbanistycznych;
albo tez widzimy przed sobg miasto powstate w omawianej epoce pod wpty-
wem czynnikéw dziatajacych wspoétczesnie. W przypadku drugim zwykle wy-
stepujg trzy czynniki: warunki gospodarcze, warunki komunikacyjne
i... przypadek. Przypadek nieraz zdziatat, ze z niewielkiej wioski lub matego
miasteczka wyrastat wzglednie szybko znaczny twor urbanistyczny, a rézne
poézniejsze wptywy i czynniki dodawaly mu sit zywotnych, ktoérych moze
brakto w chwili pierwotnego krystalizowania sie potozenia geograficznego.
Jako przyktad takich tworéw moze stuzy¢ £6dZz — potezny organizm urba-
nistyczny, o wielkim znaczeniu gospodarczym nie tylko w Polsce, ale nawet
na rynku miedzynarodowym.

Na ogo6t mozemy dzi$ spostrzec, ze sytuacja geograficzna miast for-
malnie oczywiscie nie ulegajgca zmianom, zaczyna nabiera¢ coraz to innego
znaczenia z chwilg rozwiniecia sie pewnych $rodkéw komunikacyjnych, cha-
rakterystycznych dla wieku X1X. Regulacja rzek i kanatow, rozwéj zeglugi
srodladowej, wielki rozw06j morskiej i oceanicznej zeglugi parowej oraz roz-
woj sieci kolejowych wywotujg radykalne zmiany roli, jakg odgrywato po-
tozenie geograficzne dla miasta w czasach dawnych. Miasta zblizajg sie nie-
pomiernie do siebie, zblizajg sie cate wielkie obszary, kraje i panstwa, wresz-
cie zblizajg sie wszelkie czesci $wiata. Pokonywanie przestrzeni, dzielgcej
poszczegblne punkty na kontynentach $wiata odbywa sie w poczatku wieku
XX z szybkos$cia dziesieciokrotnie wieksza, niz sie to dziato na przetomie
wieku XV Il i XIX. Wzrasta dziesieciokrotnie nie tylko szybko$¢ komuni-
kacji osobowej i towarowej, ale w rownym stopniu jej tanio$¢ i bezpieczen-
stwo. Wzrasta tysigckrotnie szybko$¢ porozumiewania sie za pomocg $rod-
kow nieznanych dawniej, a wiec telegrafu, telefonu i radia.

C. DRUGA DZIEDZINA BADAN. Podstawy gospodarcze miasta. Ich
zwiagzek z warunkami przyrodzonymi. Ludno$¢ i stan techniczny terenu
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miejskiego. Badania demograficzne. Badania techniczne. Podzial terendw.
Podstazvy komunikacji. Plan regionalny.

Gospodarka $wiatowa na poczatku wieku XX-go rozporzadza juz tak
rozlegta siecig i tak udoskonalonymi $rodkami komunikacji, ze odlegtos¢
prawie juz przestaje dla niej istnie¢. Te warunki przyrodzone, ktére daw-
niej tworzyty zapory nie do przebycia, jak goéry, wielkie moczary, rzeki
i morza, izolowaty poszczeg6lne miasta i pewne obszary kraju; obecnie,
przeciete liniami komunikacji wodnej, ladowej i lotniczej, zblizajg miasta
i podporzadkowujg je ogélnopanstwowym potrzebom, wpiywom kultural-
nym i konieczno$ciom gospodarczym. W ten sposob technika nowoczesna,
nie poruszywszy miast z ich odwiecznych podwalin ani o jeden metr, zbli-
zyta je nieskonhczenie w ptaszczyznie wzajemnych wpltywéw, stosunkéw ma-
terialnych i duchowych. W tych warunkach miasto, podlegajace w czasach
dawnych i w bardzo wysokim stopniu czynnikowi warunkéw przyrodzo-
nych, dzi§ moze sie od niego w duzej mierze uniezalezni¢.

W analizie miasta wiekow ubiegtych podkres$latem zalezno$¢ dalszych
czynnikow urbanistycznych od czynnika podstawowego, tj. tych mozliwo-
$ci rozwojowych, jakimi sama przyroda obdarowata organizm urbanistyczny
w danej sytuacji geograficznej i topograficznej. Czynnik gospodarczy, wa-
rownosci i komunikacji, a w znacznym stopniu i czynnik obyczajowo-pra-
wny, byty Scisle zwigzane z warunkami przyrodzonymi. Kompozycja urba-
nistyczna wnikata réwniez wszechstronnie w mozliwosci stworzone przez
warunki geograficzne i topograficzne miasta oraz inne miejscowe wplywy
przyrody. Ochraniato to twércow miast dawnych od popetniania kardynal-
nego btedu w ich budowie, czym jest zapoznanie gtdwnych i nieodwracal-
nych funkcji miasta, mianowicie stworzenia dla cztowieka mieszkania i war-
sztatu pracy oraz zapewnienia mu pewnego minimum ziemi, stonca i po-
wietrza. Miasto wieku XIX i XX daje obraz pewnego zamieszania w sy-
stemie czynnikéw, tworzacych zdrowy i zdolny do wszechstronnego zycia
organizm miejski. Czynnik gospodarczy zaczyna sie porusza¢ w orbicie da-
leko odbiegajacej od intereséw i potrzeb materialnych i duchowych danego
miasta. Orbita jego obejmuje wielka sfere intereséw panstwowych i nawet
miedzynarodowych. Podporzadkowana jemu i poteznie rozwinieta technika,
a w szczeg6lnosci ol$niewajgca technika komunikacyjna burzy czesto miej-
scowe warunki gospodarcze, zwigzane $ci$le z ustrojem miasta i nagina do
funkcji, wyptywajacych z metod i celé6w gospodarki miedzynarodowej. Rol-
nik przybywajacy ze wsi po zakupy do miasteczka, bedacego osrodkiem han-
dlowym najblizszego otaczajacego je obszaru, moze naby¢ rozmaite towary,
a wiec: odziez z weiny australijskiej, bielizne z bawetny indyjskiej lub egip-
skiej, nafte z Indii Holenderskich, cukier trzcinowy z Kuby, S$ledzie ze
Skandynawii i nawet butke z kanadyjskiej pszenicy itp. Natomiast nie znaj-
dzie tam ptdtna ze Inu rosnacego opodal, wetnianego samodziatu z owcy
pasacej sie na sgsiednim pastwisku, cukru z burakéw, ktére sam dostarcza
ze swego pola do pobliskiej cukrowni, miodu z sgsiedniej pasieki, lub we-
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dzonej ryby z niedalekich jezior. Nowoczesny aparat gospodarczy oderwat
miasto od bliskich zwigzkéw z pracujacym produktywnie otoczeniem, a utwo-
rzy! zen w znacznym stopniu faktorie, petng produktéow obcych ludéw i za-
morskich krajow. Miasto mate czy wielkie staje sie z samodzielnego w daw-
nych wiekach organizmu gospodarczego komorka olbrzymiego, wzglednie
tylko skoordynowanego, systemu, w ktorym jednostkag jest kraj, panstwo
a catoscig — kula ziemska. Wynikajg z tego znamienne konsekwencje dla
ustroju i rozwoju miasta. Omawiany juz wyzej przyptyw bogactw z ko-
lonii do miast europejskich oraz daleko posunieta specjalizacja w produk-
cji débr materialnych, stanowiag rys charakterystyczny miasta wieku XIX.
Objawy te idg w parze z bardzo nierébwnomiernym podzialem bogactw po-
miedzy poszczeg6lne warstwy ludnosci miejskiej i rowniez nierbwnomier-
nym, a czesto niesprawiedliwym podziatlem pracy i obowigzkéw, tak co do
ich ilosci, jak i jakosci. Gdy miasto sie pomys$inie rozwija i udoskonala
w pewnych kierunkach pod wzgledem technicznym, korzysta z tego faktycz-
nie tylko drobna cze$¢ ludnosci, wyrazajgca sie w kilku zaledwie lub naj-
wyzej kilkunastu odsetkach ogo6tu. Przewazajgca za$ cze$¢ ponosi w petni kon-
sekwencje zupeinie bezplanowego rozrostu miasta i braku wszelkiej koordy-
nacji w jegQ uktadzie. Gtéwne funkcje miasta — dostarczenie mieszkania
i warsztatu pracy — zostajg spetnione tylko potowicznie. Pomimo znacznego
postepu techniki i nagromadzenia kapitatéw w nieznanej dotychczas obfito-
$ci, umozliwiajacej realizacje udoskonalen technicznych, ilos¢ i jako$¢é miesz-
kan w ogélnej sumie raczej spada niz sie podnosi w stosunku do ilosci mie-
szkanncow danego miasta i danego momentu dziejowego. Juz w potowie wieku
X1X sprawa ta wchodzi pod obrady parlamentu angielskiego. W tymze cza-
sie zagadnienie to jest badane przez éwczesnego pretendenta do tronu fran-
cuskiego, po6zniejszego Napoleona 111, swiadka rewolucji 1848 r., w ktdrej
sprawy ekonomiczne i spoteczne odegraly powazng role. Napoleon jednak
po dojsciu do wiadzy wkrétce zapomina o swych zamierzeniach, dotycza-
cych spraw mieszkaniowych i fundowania kolonii robotniczych. Natomiast
przechodzi on przy wspétudziale stynnego Hausmanna do do$¢ jednostron-
nego przeksztalcenia Paryza, urbanistycznie mocno zaniedbanego, a zaci$nie-
tego nowo wzniesionymi fortyfikacjami. Trzecia obecnie co do wielkosci sto-
lica europejska, kroczgca szybkimi krokami do osiggniecia czteromilionowej
cyfry ludnosci — Berlin — nie czyni w tych czasach zadnych krokéw w kie-
runku racjonalizacji swego poteznego rozrostu i brnie po najbardziej bied-
nej drodze, na podstawie zupetnie wadliwego planu sporzgadzonego w latach
1858— 62, az do wybuchu Il wojny Swiatowej.

Miasta polskie, szczesliwym zbiegiem okolicznosci, nie podlegajg na
ogo6t tak szybkiemu i gwaltownemu procesowi rozrostu i zageszczenia, jaki
mozemy spostrzec w Paryzu, Berlinie, Wiedniu i w szeregu innych wiel-
kich miast na Zachodzie. Stabsze tempo zycia gospodarczego, a czesto zia
wola trzech rzagdéw okupacyjnych, wstrzymujacych celowo rozwdj naturalny
miast, wywotuja mimo woli objaw dodatni — zabudowe luzniejszg — ktora
w dobie obecnej moze by¢ wykorzystana nadzwyczaj pomysinie przy prze-
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ksztatcaniu miast w ramach samodzielnego panstwowego bytu politycznego
i gospodarczego. Nie dotyczy to niestety osrodkéw przemystowych, wyrasta-
jacych nader szybko i po linii najciezszych btedéw w dziedzinie urbanistyki.
to6dz, Sosnowiec, fabryczne dzielnice Czestochowy, Warszawy i innych
osrodkow przemystowych — to klasyczne przykiady najgorszego typu zabu-
dowy i najbardziej bezplanowego rozrostu urbanistycznego.

Wspomniana wyzej skrajna nieréwnomierno$¢ w zyciu gospodarczym,
dotyczaca poszczeg6lnych sfer ludnosci miejskiej, wprowadza charaktery-
styczne objawy w uksztattowaniu podstawowej komorki organizmu urbani-
stycznego, tj. mieszkania i domu, o czym jeszcze pomoOwimy. Proces ten nie
zatrzymuje sie jednak na tej komorce i szybko obejmuje dalsze stopnie roz-
woju miasta. Uksztattowanie bloku doméw mieszkaniowych, catej dzielnicy
i wreszcie calego miasta, podlega z zelazng konsekwencjg btedom, popetnio-
nym w samym zarodku, a potegujgcym sie jeszcze przez wprost niezrozu-
miaty z dzisiejszego punktu widzenia brak wszelkiej troski i mysli kierow-
niczej ze strony administracji miejskiej i panstwowej. Rozrost miasta staje
sie nieraz przypadkowym wynikiem szeregu przedsiewzie¢ najbardziej obrot-
nych jednostek, zakupujacych tereny jeszcze nie zabudowane, spekulujacych
czesto dziatkami budowlanymi i wznoszacych domy. Jedynym celem takich
transakcji jest. dochodowo$¢ nowych terenéw miejskich i nowo wznoszonych
doméw. Osiggniecie celu tego nie jest uwarunkowane ani normami obycza-
jowo-prawnymi, ani planem szeroko ujetym z punktu widzenia potrzeb mie-
szkanca i catej ludnosci miasta. Nie jest ono réwniez oparte na celowym
rozwigzaniu technicznym. Na tle ogromnej zawitosci objawdéw technicznych,
gospodarczych i administracyjnych, towarzyszgacych wzrostowi setek miast
wielkich i dziesigtkbw miast milionowych, wspomniany system doprowadzit
do objawéw bardzo ujemnych. Poza kilkoma lub w najlepszych wypadkach
kilkunastoma odsetkami mieszkan i dzielnic warstw zamozniejszych, og6t lud-
nosci miejskiej zostat'pozbawiony podstawowych warunkéw normalnej egzy-
stencji, a cato$¢ organizmu miejskiego zostata pogragzona w komplikacjach
natury spotecznej, zdrowotnej, finansowej itp. Te ujemne objawy rozwijaty
sie prawie zawsze w stosunku proporcjonalnym do wielko$ci miasta i szyb-
kosci jego wzrostu. Miasta mate, prowincjonalne uniknety nieraz tych bile-
doéw; miasta wielkie, przemystowe, szybko rosngce, poza ol$niewajacymi nie-
raz w poszczeg6lnych fragmentach pozorami zewnetrznego wygladu i tech-
nicznych udoskonalen, kryty najgorsze bolgczki i najbardziej odbiegaty od
wypetnienia funkcji podstawowych. Bezdomnos$¢, bezrobocie i nedzne warunki
mieszkaniowe poczety stale towarzyszyé ich rozwojowi i gnebi¢ spory odse-
tek ludnosci. Jaskrawa nieréwnomierno$¢ warunkéw gospodarczych zaczeta
wywotywaé, jako jedna z przyczyn, tarcia spoleczne, zwracajac coraz bar-
dziej uwage rzadow poszczegdélnych panstw europejskich. | tg dopiero okdélng
droga kierownicze sfery miejskie zaczely sobie uswiadamiac¢ te niepoweto-
wane straty i bledy, jakie spowodowata zupetna ich biernos$¢ i brak racjo-
nalnego kierownictwa w budowie poteznych organizméw miejskich wieku
X1X. Jednakze dopiero wojna Swiatowa i nastepujgce po niej gleboko sie-

64



Oj>r. Biura Planu Regionalnego

Rys. 35- Chaotyczne planowanie i parcelacja terenéw podmiejskich o charakterze
spekulacyjnym.

gajace przemiany gospodarcze i ustrojowe poczety krystalizowaé spoteczng
strone zagadnien urbanistycznych i zmuszaé do realizacji postulatow mia-
sta o normalnych funkcjach i celach. W dalszym ciggu tej pracy wyjasnimy
na czym polegajg owe funkcje w oswietleniu doby obecnej.

Zaznaczony wyzej rys charakterystyczny miasta, polegajacy na wia-
czeniu go do wielkich systemoéw gospodarki $wiatowej, wplywa w sposéb
znamienny na dziatanie czynnika warunkéw przyrodzonych. Nastepuje okres
intensywnej eksploatacji przede wszystkim tych warunkéw dodatnich i dobr,
jakie przyroda w samym miescie i jego najblizszej okolicy daje i ktore mozna
z najwiekszg korzyscig zuzytkowaé dla celéw budowlanych miasta i dla wy-
produkowania towaréw wywozowych lub konsumowanych na miejscu. Budu-
lec drzewny, glina, kamien, wapno; zwir i piasek idg w pierwszym rzedzie.
Rudy, wegiel i mineraly, wydobywane coraz to bardziej udoskonalonymi
systemami technicznymi, cechujg to nowe zycie gospodarcze. Przerabianie
surowcOw oraz produktow, naptywajacych z otaczajgcych obszaréw rolnych,
tworzy dalszg dziedzine pracy produkcyjnej miasta. Wytrzebianie laséw, osu-
szanie bagien, tworzenie kamieniotomow i kopalni, budowa drég wodnych
i ladowych zaczyna zmienia¢ przyrodzone oblicze miasta, okolic podmiej-
skich i odlegtych nawet terenéw. W wielu wypadkach istnienie w pewnej
okolicy wspomnianych bogactw naturalnych wywotuje samo przez sie po-
wstawanie naprzdd niewielkich osiedli, a w nastepstwie catych miast gor-
niczych, przemystowych, fabrycznych itp. Jako przyktad mozna przytoczyé
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miasta przemystowe Zwigzku Socjalistycznych Radzieckich Republik w Euro-
pie i Azji, zaktadane planowo i zwigzane z miejscowymi zasobami przyrody.
Cyfry dotyczace tych miast przekraczaja znacznie szybko$¢ wzrostu miast
europejskich i amerykanskich. Niektdre z nich, bedace drobnymi osiedlami
jeszcze w r. 1929, po kilku latach wykazywaty juz 22.000, 42.000, 200.000
i nawet 240.000 mieszkancow.

Przyktadem nader charakterystycznym, a jednoczes$nie bardzo poucza-
jacym jest powstanie todzi, jednego z wiekszych miast europejskich o cha-
rakterze przemystowym. Jaskrawo$¢ tego przykiadu polega na wytacznym
dziataniu czynnika gospodarczego, bez zadnego prawie wspotudziatu innych
czynnikéw urbanistycznych. Bujny, niczym nie hamowany rozw0j tego
olbrzymiego osrodka produkcji wiokienniczej odzwierciedla z calg jasnoscig
i wszechstronnoscig konsekwencje zupeinie nie skoordynowanej i niczym
Swiadomie nie kierowanej budowy ztozonego i rozlegtego organizmu miej-
skiego. Analiza zasadniczych ryséw rozwoju todzi pozwala bezposrednio
wysnuwac¢ wnioski pozytywne i ustala¢ wskazéwki do budowy miasta nowo-

czesnego. Proste zestawienie spostrzezen tu poczy-
nionych prowadzi do pewnej syntezy i ustalenia za-
sad teoretycznych.
Nadanie w r. 1433 prawa miejskiego przez
Wiadystawa JagieHe jest pierwszym wazniejszym
faktem w historii Lodzi. Jest to w tych czasach mate
osiedle o charakterze czysto rolniczym, otoczonym
wielkimi puszczami. Stanowi ono az do czasu roz-
bioréw witasnos¢ biskupéw kujawskich. Jeszcze na
przetomie wieku XV III i X1X liczy zaledwie pare-
set mieszkancow. Po rozbiorach, za rzagdéw pru-
skich, powstaje pierwszy bardzo staby zarodek roz-
woju todzi jako miasta przemystowego. Osiedla sie
tu niewielka grupa kolonistdw niemieckich, zajmu-
jacych sie rolnictwem, a jednoczes$nie uprawiajacych
tkactwo. Fakt ten nie ma jeszcze znaczenia dla dal-
szych losow matego osiedla, a jego egzystencja
w czasach rzadéw pruskich i w okresie Ksiestwa
W arszawskiego niczym sie nie odznacza.
Wiasciwy rozwdj miasta rozpoczyna sie za
czasow Krélestwa Kongresowego. Juz poczgwszy
od pierwszych lat swego istnienia rzad Krolestwa
rozwija zywa dziatalno$¢ w celu uprzemystowienia
Rys. 36. £t6dZ. Racjonalny Kkraju i wyznacza szereg miejscowosci na os$rodki
schemat planu miasta przemystowe, miedzy innymi i malg, zaledwie kil-
z czaséw Krélestwa Kon- kaset mieszkancéw liczacg £6dz. W r. 1821 przy-

gresowego. Ksztatt dzia- Stgpiono do opracowania planu zabudowania. YV tym
lek 1 system zabudowy 1. 1 1

dostosowany do potrzeb czasie rzad sprowadza tu kuka grup rzemieslnikow,
przemystu wiékienniczego, ktOrzy dajg poczatek dalszemu, znacznie juz szybsze-
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Rys. 37- Konstantyno6w. Racjonalny plan osady rekodzielniczej zatozonej
w poczatku XIX w.

mu, rozwojowi gospodarczemu i tworzg dobrze prosperujace zaczatki przemy-
stu sukieniczego i bawetnianego. Dalsze zabiegi rzagdu powoduja osiedlenie
sie kilku wiekszych fabrykantéw. W r. 1835 powstaje wielka mechaniczna
przedzalnia baweiny z pierwszg w kraju maszyng parowg. Zrealizowany
w tym czasie plan miasta tworzy jedyny bodaj dodatni moment konstruk-
cyjny w budowie olbrzyma przemystowego, niestety bardzo krotkotrwaly.
Plan ten dobrze pomys$lany, $cisle dostosowany do warunkow mieszkania
i pracy $wiezo osiadtych mieszkancow-rekodzielnikow, posiada szereg wy-
bitnych zalet i moze by¢ $mialo nazwany planem funkcjonalnym. Odpowiada
on potrzebom budowlanym, przewiduje rolniczo-ogrodowe dziatki przy kaz-
dym domu i odpowiednie przestrzenie dla pracy warsztatow produkcji wio-
kienniczej. Prostota catosci zatozenia opartego na gtéwnej osi (dzi$ ul. Piotr-
kowska), biegnacej z pdéinocy na potudnie i zakonczonej sporym o$miokat-
nym placem (dzisiejszy Plac Wolnosci), Sswiadczy o zyjacych jeszcze i dobrze
zrozumianych tradycjach urbanistyki wieku XVIIl. Ugrupowanie jednoli-
tych dziatek wzdiuz obu stron ulicy Srodkowej rozwigzuje jasno i prosto
sprawe komunikacji tranzytowej, jak réwniez dobrego dostepu do domow.
Catos¢ planu osiedla, pokrewng nieco pézniejszym planom osad przemysto-
wych Konstantynowa i Aleksandrowa, nalezy zaliczy¢ do najlepszych prac
urbanistycznych w epoce, ktéra wkrotce juz zacznie schodzi¢ na najgorsze
bezdroza w planowaniu miasta i zrywa ostatecznie z jasng i gtebokag mysla
urbanistyki francuskiej ubiegtego wieku XVIII.
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Podkres$liwszy ten jasny moment w zyciu rodzgcego sie miasta wréémy
do dalszych jego dziejéw. Od potowy wieku X1X zaczyna todzi przybywaé
coraz wiecej wielkich zaktadéw przemystowych. Warsztaty rzemieSlnicze
zaczynaja podupadaé, nie wytrzymujac wspo6izawodnictwa nowo powstaja-
cych fabryk. Tempo rozrostu przemystu zaczyna sie szybko potegowaé. Przy
tym nalezy tu podkresli¢ zadziwiajagcy wprost
brak zwigzku tej szybkiej ewolucji gospodarczej
z innymi czynnikami urbanistycznymi oraz na-
stepstwa tego objawu. Miasto lezatlo na uboczu,

z dala °d gtéwnych traktéw komunikacyjnych

mmmmiKimim iMmmiik>  lgdowych ; wodnych. Nie posiadato w swej oko-
Ofiracow. Zakt. Urban.

S* il E

licy zadnych surowcéw lub materialéw zwiaza-
no/¢i3wokresit-1 od"NiSoordo  n3c” z jeg® produkcjg. Nie posiadato w dostatecz-
1931 roku w tysigcach mie- nej ilc,sci wody Pijalnej oraz wody potrzebnej dla
szkafncow. zaktadow przemystowych, ani tez wegla nieodzo-
wnego przy szybkim rozwoju wielkich zakita-
déw, pochtaniajacych duze ilosci energii. Jego egzystencja gospodarcza
byta oparta na sprowadzaniu wszystkich surowcéw i wegla z dalekich od-
legtosci i na zaopatrywaniu w swe produkty calego 6wczesnego panstwa ro-
syjskiego, ktére wchianiajgc wcigz potegujgca sie produkcje, zachecato do co-
raz to nowych inwestycyj przemystowych. Dopiero w roku 1867 £6dz uzy-
skuje pierwsze potaczenie kolejowe, dotgczajgc sie linig dojazdowg £6dz—
Koluszki do wielkiej arterii kolejowej Warszawsko-Wiedenskiej, a wresz-
cie w r. 1902, z chwilg budowy kolei Warszawa— t6dz— Kalisz, wchodzi
organicznie w obreb sieci kolejowej dwczesnego Krélestwa Kongresowego
i panstwa rosyjskiego.

Pomimo wielu warunkéw ujemnych i réznorodnych przeszkéd, roz-
woj miasta, jego ludnos$ci i przemystu, posuwa sie coraz szybciej na ksztalt
lawiny. Zalagczone wykresy wyjasniaja przyrost ludnosci i wzrastajagca war-
to$¢ produkcji.

Pomimo tak olbrzymiego rozrostu todzi i produkcji jej przemystu,
ktérym réwnych niemal nie spotykamy w Europie, a dostrzezemy zaledwie
w niewielu miastach amerykanskich, ten potezny proces urbanizacyjny od-
bywat sie nadal zupeinie bezplanowo. Wytgcznym za$ objawem obecnosci
i ingerencji cesarskich rosyjskich wiadz miejskich i panstwowych byto ha-
mowanie tego jedynego czynnika dzialajagcego w sensie dodatnim, tj. czyn-
nika gospodarczego. A wiec utrudnianie dowozu gtéwnych surowcéw, hamo-
wanie doptywu towardw tddzkich na rynki olbrzymiego terytorium panstwa,
szkodnictwo daleko posuniete i karygodna biernos¢ w biezacych sprawach
administracji miejskiej — stanowity jedyne wyniki dziatania nieprzyjaznie
usposobionych rosyjskich wtadz. Miasto zabudowywato sie w sposéb najbar-
dziej chaotyczny i bezmys$iny, bez zadnego planu, bez zadnej mys$li kierow-
niczej. Nie posiadato najpotrzebniejszych urzadzen miejskich, jak bruki, wo-
dociagi i kanalizacja. Nawet czynnos$¢ najprymitywniejsza administracji, jak
przytaczanie do miasta nowych terenéw juz zabudowanych oraz terenéw
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wolnych dla dalszej zabudowy, nie byta wcale wykonywana. Doszto do tego,
ze cata wielka dzielnica robotnicza Batuty, liczaca okoto stu tysiecy miesz-
kancow, w rzeczywistosci catkowicie i organicznie zwigzana z miastem, byta
administrowana na prawach wsi az do czasu ewakuacji witadz rosyjskich
z miasta w czasie wojny Swiatowej w 1914 roku. Dzielnica ta przedstawiata
do doby obecnej obraz najstrasz-
niejszej nedzy, zaniedbania i zupet-
nej bezmysinosci w zabudowie.

Jednoczesnie nalezy sobie
uprzytomni¢, ze miasto stato sie
warsztatem produkujacym ogromne
bogactwa, przerabiajgc surowce na
mniej lub wiecej cenne towary wité-
kiennicze, dostarczane na cate ol-
brzymie terytorium panstwa rosyj-
skiego, a nawet do Chin. Jak wiel-
kie byty te bogactwa, dowodzi cyfra
strat poniesionych i stwierdzonych
w czasie pierwszej wojny Swiatowej.
Najpierw wtadze rosyjskie, a potem
niemieckie rekwirowaly i wywozity
przez caly okres wojny w wielkich
ilosciach surowce, towary, czesci
maszyn itp. Ot6z sama tylko war-
tos$¢ towarow wywiezionych zostata
obliczcona na blisko 2.000.000.000
ztotych, a przeciez byta to tylko dro- 1873 1878 1885 1898 1212
bna cze$é¢ stuletniego dorobku to- Opracou>. zakt. Urban.
dzi, ulokowanego w budowach, Rys. 39. £ 6dzZ. P_rzyros_t_wartoéci produkcji

. przemystowej w milionach ztotych.

maszynach, domach mieszkal-
nych, urzadzeniach przemystowych
i w znacznych sumach pochtanianych przez administracje rosyjskg i wywo-
zonych w formie plynnej gotéwki do Rosji w przeciggu dziesigtkéw lat.
Nie znajdziemy w Europie drugiego przyktadu podobnej budowy i zagospo-
darowania olbrzymiego i tak ziotodajnego organizmu miejskiego

Poza wspomnianymi brakami wszelkich technicznych i administracyj-
nych urzadzen miejskich jakiez byty dalsze skutki tej budowy? W zakresie
gtownej funkcji miasta — dostarczenia mieszkania z odpowiednig ilosScig
ziemi, tj. przestrzeni, stonca i powietrza, widzimy wyniki niebywate w swej
okropnosci. Okoto 60% mieszkan stanowig mieszkania jednoizbowe, a 20% —
dwuizbowe. Zageszczenie ludnosci w izbach niestychane: na jedna izbe przy-
pada §rednio ponad 6 oséb. Ale spotyka sie izby z 15 i 20 osocbami. Dla
poréwnania mozna przytoczy¢ cyfry z innych miast: Grudzigdz, Torun, Byd-
goszcz posiada 3,8%, 5,3% i 4,3% mieszkan jednoizbowych, a ilo$¢ os6b przy-
padajacych na jedng izbe rzadko przekracza 3. Mieszkania w Lodzi mieszczg
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Rys. 40. £ 6dZ. Fragment racjonalnego planu
parcelacji w 1827 r. (wg planu na rys. 36).
Ul . NARUTOWICZA
Rys. 41. £6dz. Stan zabudowania bloku ty-
powego w 1853 r.

Opr. W. Kwaptszexvski
Rys. 42. L 6dz. Stan zabudowania bloku

w 1873 r. Postepujaca bezplanowo$¢ zabudowy.

sie czesciowo w niehigienicznych
ruderach lub w zaniedbanych
wielopietrowych domach kosza-
rowych, z kilkoma oficynami,
zgrupowanymi dokota zacie$nio-
nych podwdrek — bez $wiatla,
powietrza, wody i kanalizacji.
Tak wiec z jednej strony
widzimy najzupetniejsza degene-
racje komorki urbanistycznej,
jakga jest mieszkanie i dom, z dru-
giej zas§ — w rownym stopniu
posunietg degeneracje catego or-
ganizmu miasta, w ktérym jedy-
nym jeszcze racjonalnym szczat-
kiem jest fragment planu z cza-
sow Krolestwa Kongresowego,
z ulicg Piotrkowskg jako pod-

stawowg linig komunikacyjna.
Pobiezny rzut oka na jakakol-
wiek inng dziedzine ustroju

miejskiego potwierdza lub nawet
pogarsza spostrzezenia dotych-
czasowe. Miasto nie posiada
wcale arterii komunikacyjnych
ksztattowanych racjonalnie. Nie
posiada szpitali i szkot; w roku
1913 okoto 50.000 (!) dzieci
w wieku szkolnym nie pobiera
wcale naukii nie ma Zadnej
opieki. Jedyne wysepki w tym
bezmiernym morzu twérczego

wysitku, pracy i nedzy stanowig
rezydencje przemystowcow budo-
wane czesto na miare wielkich
patacow z pieknymi ogrodami.
Niedostepne, oparkanione para-
metrowymi murami nie stanowig
nawet dla oka przechodnia miej-
sca wypoczynku i radosnego wy-
tchnienia.

Istniejagce  na wschodzie

i zachodzie miasta niewielkie lasy, jedyne przestrzenie zielone nie pochioniete
jeszcze w roku 1914 przez nasuwajgcg sie lawine chaotycznych parcelacji
i zabudowan, padaja pod siekierg w latach wojny i idg na opat.
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Zestawione tu spostrzeze-
nia dotyczg rozwoju todzi do po-
czatku wieku X1X do czasu wy-
buchu wojny Swiatowej W tym
momencie nastepuje w owym
wielkim warsztacie pracy zala-
manie wrecz katastrofalne. Re-
kwizycje i rabunki, gtéd i nedza
ostateczna, masowa rozbidrka
domoéw na opatl, ucieczka z mia-
sta okoto jednej trzeciej czesci
znekanej i wymierajgcej z gtodu
ludnosci — oto obraz todzi
w okresie lat 1914— 1918. Do-
piero odrodzenie panstwa, wkro-
czenie witadz polskich i wielkie
wysitki uczynione przez spote-
czenstwo tddzkie wyprowadzity
miasto z ruiny i otworzyly nowe
perspektywy odrodzenia miasta.
Jednakze okres wojenny, aczkol-
wiek bardzo pouczajacy jako wy-
jatkowy, nie moze stanowic
przedmiotu naszych dociekan.
Usitujemy obiektywnie bada¢ bu-
dowe miasta w okresach normal-
nych i wysnuwaé z niej wska-
z6wki dla nowoczesnego racjo-
nalnego i skoordynowanego roz-
woju. Na zatgczonych rysunkach
rozwoju dziatki i bloku budowla-
nego widzimy w formie skrysta-
lizowanej drogi tej ewolucji, jej
btedy i przypadkowos$¢. Poczat-
kowy uktad dziatek budowlanych
opracowany jako wszechstronnie
przemyslane zatozenie w czasach
Krélestwa Kongresowego, zo-
staje z postepem czasu coraz bar-

dziej znieksztatcony. Pierwotne
zalozenie, ktéresmy dzi$s okre-
slili jako «funkcjonalne», przy

Rys.

Rys.

43. L6dZz. sStan zabudowania bloku
w 1897 r.
44, £ 6dz. Stan zabudowania bloku

'1931 r.

UL. NARUTOWICZAL

UL. TRAUQUTTA

Opr. IV. Kwapiszewski

Rys. 45. Dopuszczalna i skrajnie wadliwa zabu-

dowa

bloku w mysl

dawnej budo-

wlanej.

ustawy

dalszym bezplanowym wyzyskiwaniu terenu i coraz bardziej rabunkowym sy-
stemie gospodarki budowlanej zostaje przekreslone. Celowe ustawienia w da-
wnym planie domu, organicznie zwigzanego z warsztatem pracy i zapewnia-
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jacego dobra norme przestrzeni, stonca i powietrza, moze by¢ wzorem dla
najbardziej nowoczesnej zabudowy. Przy tym powierzchnia zabudowana sta-
nowi zaledwie kilka odsetek catego obszaru dziatki. Dalsze stadia budowy
postepujg szybko w kierunku wyzyskania terenu dziatki z coraz wieksza,
krzywda warsztatu pracy i mieszkania. Wreszcie po stu latach ta sama
dziatka zostaje zabudowana prawie w catoéci. To stwarza warunki mieszka-
nia i pracy najgorsze, jakie tylko mozna pomysle¢: powstaje przypadkowy
konglomerat mieszkan, magazynow, mniejszych i wiekszych warsztatow
i fabryk, sklepow i biur. Dziatka w drobnej swej czesci zabudowana daw-
niej domami parterowymi, obecnie juz jest prawie wypeiniona budynkami
0 kilku kondygnacjach, przy czym mieszcza sie tu urzadzenia przemystowe,
niekiedy bardzo szkodliwe dla otoczenia ze wzgledu na wyziewy trujace,
dym, sadze, $cieki wypuszczane na podworze, halas, kurz itp. Dziatka jest
w dalszym ciggu nie skanalizowana i nie zaopatrzona w wode, pomimo ze
ilos¢ jej mieszkancow wzrosta kilkudziesiecio lub nawet stokrotnie w sto-
sunku do ilosci kilku lub najwyzej kilkunastu osob, przebywajgcych na niej
wedtug intencji planu i zabudowy pierwotnej.

Mamy wiec przed sobg na przytoczonym przykitadzie todzi klasyczny
obraz zabudowy catych miast lub w najlepszym razie znacznych ich frag-
mentéw tak w Polsce, jak i w calej niemal Europie, w tych wszystkich wy-
padkach, gdy chodzi o budowe miast lub dzielnic przemystowych lub han-
dlowych szybko rosnacych i bogacacych sie. Wiekszo$é miast na Zachodzie
tym sie tylko rézni od naszej todzi, Sosnowca, Warszawy, ze poczyniono
tam nieraz znaczne nakiady dla urzadzenia i przyozdobienia kilku placéw
1 czes$ci ulic. Udoskonalone bruki, dobre oswietlenie ulic, tadnie urzadzone
sklepy, starannie utrzymane fasady domoéw, skanalizowanie i zaopatrzenie
w wode samej dziatki — oto wszystko, co zdziatata technika i jednostronna
gospodarka w najlepszych nawet wypadkach. Sama tres¢ budowy, komoérka
urbanistyczna, mieszkanie i jego ustosunkowanie do dziatki, jego zaopatrze-
nie w przestrzen, stonce i powietrze sa wszedzie prawie jednakowo wadliwe
i nieracjonalne. Niezrozumienie potrzeb racjonalnej komdrki i skoordyno-
wanego z réznymi czynnikami kregostupa catosci nie pozwala nic prawie
osiggna¢ przy duzych nawet naktadach finansowych i wysitkach techniki —
pozostaja juz tylko $Srodki chirurgiczne, burzenie i niszczenie catych dzielnic
az do fundamentu — najnowsze, lecz kruche hasto urbanistyki dzisiejszej.
Jest ono raczej krzykiem rozpaczy, niz wszechstronnie przemyslanym planem.

W przeciwienstwie do przypadkowo i bezplanowo, a wytgcznie pod
wptywem czynnika gospodarczego, tworzgacych sie miast i dzielnic mieszka-
niowo-fabrycznych, stoi grupa miast, w ktérych usilowano wprowadzi¢ pe-
wng planowos$¢. Przy badaniu tych usitlowan poczynimy szereg spostrzezen
dowodzacych, ze nie moze dzi§ powsta¢ harmonijny i dobrze funkcjonu-
jacy organizm miejski, o ile w samym jego zatozeniu lub w programie jego
radykalnych przeobrazen nie lezy sprawa funkcji podstawowych, tj. mie-
szkania i dogodnego warsztatu pracy. Spostrzezemy tez, ze nie tylko pomi-
liecie lub odsuniecie na plan drugi funkcji podstawowych miasta prowadzi
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jego rozwo6j do konstrukcji i form wadliwych, lecz rowniez brak koordyna-
cji poszczegdlnych czynnikéw urbanistycznych i przede wszystkim brak my-
$li kierowniczej zawartej w Swiadomej kompozycji niweczy wszystkie wy-
sitki gospodarcze i techniczne. Siegniemy do przyktadu klasycznego w swoim
rodzaju, nasladowanego nieudolnie setki razy i nie dajacego jednak w osta-
tecznym wyniku rezultatéw doskonatych. Przykiadem tym jest Paryz.

D. TRZECIA DZIEDZINA BADAN. Plan urbanistyczny miasta. Sieci
i Srodki komunikacyjne. Podziat terendw i gtdwne urzadzenia gospodarki
miejskiej.

Ogdlny zarys rozwoju Paryza, przedstawiony lgcznie z planem w to-
mie pierwszym «Urbanistyki», daje tlo historyczne oraz podkresla wysoki
poziom rozwigzan fragmentarycznych, a wiec placéw i grup architekto-
nicznych. Stanowigc szereg arcydziet fragmentéw urbanistycznych wieku
XVIlI i XVIIIl, dajg one jednocze$nie Swiadectwo pewnej stabosci wobec
coraz ostrzej wystepujgcych brakéw catego organizmu miejskiego. Paryz
wieku X1X jest najwiekszym i jednym z najstarszych miast Europy. Dwa
tysigce lat bogatego rozwoju ze $wietnym okresem kohcowym w zyciu sto-
licy za Ludwika X1V i Napoleona | wprowadza miasto w okres wspo6t-
czesny z calym zespotem zdobyczy, ale jednoczes$nie nie rozwigzanych za-
gadnien nagromadzonych w ciggu tysiacoleci. Ogélnie znane warunki geo-
graficzne, polityczne, gospodarcze i historyczne, tworzace w tym okresie
z Paryza stolice kultury narodéw Europy, pozwalajg nam pomina¢ te sprawy

i przejsé bezposrednio do
analizy urbanistycznej
samego wnetrza miasta,
a wiec planu i zabudowy.
Zatgczony plan przed-
stawia typowy pierscie-
niowy system narastania
miasta, zaci$nietego od
swego zarania w czasach
rzymskich az do konca
wojny Swiatowej w roku
1918 w coraz to pozornie
szerszych pasach for-
tecznych. Pozornie —
gdyz powierzchnie, ko-
lejno obejmowane coraz
to diuzszymi fortyfika-
cjami nie zawsze byly
otrac. Zau. Urta*. proporcjonalne do przy-

Rys. 46. Paryz. Przyrost ludnosci w okresie od 1250—  rostu ludnosci w danym
1911 r. Obecnie 4 mil. mieszkafncow. okresie. Totez gestosé
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zaludnienia byta zawsze wysoka. Zalgczony wykres wskazuje liczby ludnosci
miasta od roku 1250 do roku 1911.

Jest rzecza zrozumiata, ze braki w budowie miasta, o ktorych juz byta
mowa w analizie historycznej, zaczety sie potegowa¢ w stopniu zatrwaza-
jacym w wiekd X1X z powodu olbrzymiego przyrostu ludnosci. A jedno-
cze$nie pas forteczny wzniesiony w r. 1841, ostatecznie unieruchomit zywio-
towe sity poteznego organizmu urbanistycznego, ktoére mogtyby automa-
tycznie miasto uratowac¢ od zageszczenia przez wrodzony ped odsrodkowy.
Znacznie od Paryza wiekszy Londyn jest typowym przyktadem rozwoju pod
przewazajagcym wpltywem tak silnego u Anglosasow czynnika obyczaju, ktory
podtrzymat niezbomnie typ jednorodzinny podstawowej komorki urbanistycz-
nej, tj. domu mieszkalnego. W stolicy Francji obyczaj ten zanikt juz w $re-
dniowieczu, gdy zageszczenie miasta i przeludnienie doméw staly sie przy-
stowiowymi. Niestety, brak typu domu jednorodzinnego i jednoczesne od-
dziatywanie warunkéw militarnych i nakazéw prawa wywotywatly nieustan-
nie przez szereg wiek6w coraz to gorszy system zabudowy i stworzyly typ
domu koszarowego, wielopietrowego, wypetniajgcego niemal do ostatka po-
wierzchnie dziatki budowlanej. Dom taki, potozony przy nadzwyczaj waskich,
przewaznie parometrowej szerokosci ulicach i wznoszacy sie do wysokosci
kilku pieter, pozbawiat wszystkie zawarte w nim mieszkania powietrza, stonca
i Swiatta. Stat sie on niestety normalnym typem domu wielkomiejskiego, na
ktérym wzorowaty sie wszystkie niemal bez wyjatku miasta europejskie
wieku XI1X. Promieniowanie kultury francuskiej, tak ol$niewajace narody
europejskie w innych dziedzinach zycia, ostabito w zagadnieniach budowla-
nych zdrowy krytycyzm, ktéory by mogt uratowaé od tych nasladownictw
liczne miasta wspotczesne. Tym bardziej, ze w bardzo licznych wypadkach
zadne warunki militarne, prawne lub gospodarcze bynajmniej nie zmuszaty
do wadliwej zabudowy, jak to np. miato miejsce w Paryzu.

Olbrzymi przyrost ludnosci i niestychane jej zageszczenie zwraca
uwage wybitnych mezéw stanu Francji. Totez juz od XVII w. datujg sie
rézne proby racjonalnego ujecia sprawy planu miasta. Juz w r. 1676 za Lu-
dwika X1V wychodzi pierwsza ustawa urbanistyczna stworzona przez Col-
berta, a sankcjonujgca opracowany jednocze$nie plan zabudowy miasta. Dal-
sze wysitki w tym kierunku daja w ostatecznym wyniku tylko szereg zna-
komitych fragmentéw w formie monumentalnych placow. Dopiero okres
Wielkiej Rewolucji stwarza nowy plan, obejmujacy znaczne rozszerzenie
dzielnic mieszkaniowych na $Swiezo wiaczonych do miasta i skonfiskowanych
terenach, ktére stanowity wiasnos$¢ dworu, arystokracji i klasztoréw. Po-
mimo wielkich mozliwosci i rozlegtych $rodkéw prawnych rzadéw rewolu-
cyjnych, czeSciowe urzeczywistnienie tych radykalnie ujetych planéw nie roz-
wigzuje jednak podstaw' rozwoju miasta. Widoczne na planie koncentryczne
narastanie miasta trwa w dalszym ciggu. Przebicia pewnych odcinkéw ar-
terii nie wnoszg nowych zasadniczych rozwigzan. Ich wysoki poziom archi-
tektoniczny przyczynia sie jednak w znacznym stopniu do upiekszenia mia-
sta. Czasy Napoleona | przynoszg dalsza krystalizacje wielkiego zalozenia
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P61 Elizejskich z koronu-
jacym je Lukiem Trium-
falnym. Przebicia ulic
dojazdowych do Placu
Vendéme i budowa Rue
Rivoli ozdabiajg central-
na dzielnice miasta i pod-
noszg jej wartosci archi-
tektoniczne.
Uptywa jeszcze pot

wieku. Ludnos$¢, liczaca
p6t miliona mieszkan-
cow w czasach Rewolu-
cji, po zamachu stanu
Napoleona 11l przekra-
cza w r. 1851 liczbe mi-
liona. W tym samym
czasie Londyn, docho-
dzgcy co prawda juz do
liczby 2,500*000 miesz-
kancow, obejmuje po-
wierzchnie  kilkunasto-
krotnie wiekszg od Pa-
ryza. Jednocze$nie Wie-
den posiada okoto”o0.000
mieszkancéw, a Berlin,
ktéry w szes$cdziesigt lat
pozniej znacznie przesci-
gnie Paryz, ma ich réw-
niez okoto 400.000.

Jako typ miasta Pa-
ryz koncentruje caty sze- fot. Cotttp. Aeriertm
reg funkcji urbanistycz- Ryc. 47. Paryz, $rédmiescie kolo gmachu Opery. Pla-
nych jest miastem han- nowe prowadzenie arterii i jednoczesna bezplanowa, chao-
dlowym, przemystowym, tyczna i skrajnie intensywna zabudowa blokéw.
jest wielkim os$rodkiem
komunikacyjnym, lezac w punkcie centralnym poétnocnej Francji, jest dalej po-
teznym os$rodkiem administracyjnym i siedzibg scentralizowanych wtadz dru-
giego cesarstwa. Jest jednocze$nie stolicg kultury nie tylko francuskiej, ale
i ogélno-europejskiej. Te wielostronne funkcje miasta nie sg dostatecznie ro-
zumiane przez mezéw stanu, kierujacych dalszym rozwojem jego konstruk-
cji i formy. Jeszcze najlepiej jest rozumiana rola reprezentacyjna stolicy,
ktérg ambitny Napoleon 111 usituje przeksztatci¢ do$¢ radykalnie, wzorujac
sie mniej lub wiecej szczesliwie na wielkich dzietach urbanistyki francuskiej
wieku XVII i XVIIl. Rezygnujac z rozwigzania nie docenianych zadan ra-
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fot. ContJ>. Aérienne

Rys. 48. Paryz. Okolice Place de I'Etoile. Reprezentacyjne arterie i przypadkowa, skraj-
nie intensywna, wadliwa zabudowa blokéw.

cjonalnego rozwoju nowych dzielnic i planowego przygotowania dlan wia-
sciwych terenow oraz pomijajac wielkie zagadnienia nowoczesnej komuni-
kacji kolejowej, ogranicza pole dziatania do przebijania wedtug jednolitego
planu szeregu wielkich arterii w dzielnicach juz $cisle zabudowanych, by
osiggnac cel olSniewajgcej reprezentacji. Na czele tych daleko idgcych prac
urbanistycznych staje bar. Haussmann, ktéry silng reka przeprowadza swe
dzieto w okresie lat 1852— 1869 przy bardzo duzym i nieustajgcym popar-
ciu cesarza.

Dos$¢ jednostronne ujecie zagadnien komunikacyjnych wytgcznie na
terenach miejskich, zamknietych nowym pasem fortyfikacyj z r. 1841, oraz
dawniej juz projektowane i czeSciowo urzeczywistnione przebicia arteryj,
staly sie podstawag wielkiego projektu Haussmannowskiego. Wspotdziata tu
réwniez czynnik militarny w dos$¢ swoistym ujeciu. Inicjatorom i tworcom
projektu chodzi mianowicie o mozno$¢ militarnego panowania nad miastem,
a w szczeg6lnosci nad gesto zaludnionymi dzielnicami $rédmiescia, ktére
w kilku poprzednich rewolucjach dzigki swej $cistej i zawitej zabudowie byty
siedzibg zbrojnego oporu ludu. A wiec mozno$¢ ostrzeliwania artylerig dtu-
gich, prostolinijnych odcinkéw dostatecznie szerokich arterii stanowi.jedng
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z wytycznych kompozycji tego planu. Niedawne doswiadczenie bojéw usz-
nych i ciezkich walk na barykadach w ciasnych i powiktanych uliczkach
srodmiescia staja sie jedng ze wskazéwek w realizacji nowego planu. Oczy-
wiscie zadanie to bynajmniej nie przyczynia sie do podniesienia poziomu
urbanistycznego catosci projektu, a zacie$nia i tak juz niezbyt szeroko ujety
program przebudowy miasta.

Ogdlny schemat opiera sie na podstawie gtdwnego krzyza dwdch ar-
terii («la grande croisée») oraz na trzech kolejnych liniach obwarowan: bul-
wary wewnetrzne (tzw. wielkie bulwary), bulwary zewnetrzne oraz aktualna
linia obronna, tj. pas fortyfikacyj z r. 1841. Bulwar Haussmanna i bulwar
Voltaire'a tworzg odcigzenie wschodnio-zachodniej linii z «la grande croisée»,
zakres$lajagc jak gdyby pot elipsy. Jej mniejszy promien réwna sie promie-
niowi «wielkich bulwarow», a wiekszy — promieniowi kota bulwaréw ze-
wnetrznych. W ten sposéb sie¢ arterii, zwigzana w licznych punktach skrzy-
zowan placami gwiazdzistymi, tworzy doskonaty w rysunku system, uderza-
jacy swa jasnosScig i przejrzystoscig ukiadu geometrycznego. Tworzy ona
jednoczes$nie tto dla szeregu grup gmachéw o charakterze reprezentacyjnym
oraz placéw, wzorowanych na dzietach wieku XVIIl. Tego rodzaju frag-
menty nie wszedzie jednak daty dobre wyniki pod wzgledem estetycznym.
Epoka Haussmanna nie posiadata juz tego wysokiego poziomu kompozycji
architektonicznej, jaki cechowat dawng urbanistyke francuskg. Jednym z za-
tozen najbardziej udatnych pod wzgledem formy jest nowo przebita w ge-
sto zabudowanym S$rédmiesciu arteria Avenue de IOpera, ukoronowana po-
teznym w skali gmachem Opery. Jednakze wezet komunikacyjny, stworzony
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Rys. 49. Par yz Okolice Place de I'Etoile. Zacie$niona wadliwa zabudowa dzielnicy
mieszkaniowej.
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dokota gmachu, posiada szereg btedéw, ktoére dajg sie coraz bardziej odczu-
wa¢ w miare potegowania sie ruchu ulicznego w w. XX. Wielka zastuga
Haussmanna jest przeprowadzenie kompozycyjne, techniczne i prawne jedno-
litej zabudowy $cian placow i catych wielkich arterii o wielokilometrowych
dtugosciach. Postepuje on zresztg w tej dziedzinie w mys$l dawnych tradycji
kulturalnych Paryza, ktéry poczgwszy juz od .r. 1605, tj. od daty budowy
Place Royale (Place des Vosges) posiadat szereg placéw i ulic, gdzie kom-
pozycja urbanistyczna i szczegdly architektoniczne byly w calosci ustalone
i otoczone opieka prawa.

Zasadnicze bledy tego projektu, posiadajgcego zresztg cechy wielkiego
dzieta urbanistyki, ktéry zostat w przewazajacej czeSci zrealizowany przez
samego Haussmanna, a ktérego dalsze wykornczenie trwa do doby obecnej,
sg hastepujgce:

1. nie rozwigzuje on w wielu wypadkach komunikacji ulicznej wewnatrz
dzielnic gesto zaludnionych i ciasno zabudowanych,

2. nie rozwigzuje zagadnien terenowych dla nowych, niezbednych dziel-
nic przemystowych i mieszkaniowych; raczej podkresla rzekoma ko-
niecznos$¢ coraz wiekszego wyzyskiwania terendw $rédmiejskich,

3. nie uwzglednia w najmniejszym stopniu wielkiego zagadnienia komu-
nikacji kolejowej w ogole, a podmiejskiej w szczegdlnosci. Traktuje
rozwijajace sie szybko linie kolejowe wezta paryskiego jako zto ko-
nieczne; usuwa dworce kolejowe na peryferie, nie tworzy wtasciwego
tta urbanistycznego dla licznych linii prowadzacych do dworcéw. Nie
taczy organicznie sieci ulicznej z dworcami, ktére z natury rzeczy sta-
nowig przeciez gtdbwne organy ruchu masowego w stolicy Europy.

4. Plan ten nie rozwigzuje i nie porusza nawet w stopniu dostatecznym
sprawy najwiekszej wagi, tj. zacie$nienia dzielnic juz S$cisle zabudo-
wanych i bardzo gesto zaludnionych. Przeciwnie, pochtaniajac olbrzy-
mie $rodki finansowe, czerpane z kasy miasta i skarbu panstwa, ra-
czej zacheca i zmusza nawet do dalej jeszcze idacej eksploatacji po-
szczegOlnych dziatek budowlanych. W tych warunkach o rozluznieniu
systemow zabudowy, o wybitnym podniesieniu zdrowotnosci $srodmie-
§cia nie moze by¢ wiasciwie mowy.

Catos¢ dzieta Haussmanna pochtoneta nieznane w dziejach rozwoju ur-
banistycznego Europy sumy pieniezne. Przez jego prace w okresie od roku
1852 do 1869 przeszta suma ponad 2.500,000.000 frankéw w ztocie, wydat-
kowana na przebudowe miasta. W nastepnych okresach wydatkowano, az
do czas6w dzisiejszych ponad 1.500,000.000 frankéw. Tworzy sie wiec suma
kolosalna okoto 4.000,000.000 frankéw. Suma tym wieksza, ze ludzie tej epoki
nie byli przyzwyczajeni do operowania cyframi milionowymi, czego nauczyty
nas wojny Swiatowe, inflacje walutowe i skala nowoczesnej Swiatowej go-
spodarki finansowej. A tym wieksza réwniez, ze warto$¢ nabywcza franka
ztotego w drugiej potowie wieku X 1X byta co najmniej dwukrotnie wyzsza
od franka zlotego w dobie obecnej. Chcac uprzytomni¢ sobie wysokos$¢ tej
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Rys. 50 (tabl. 1). Paryz. Plan miasta z oznaczeniem kolorem fiotkowym arterii przeprowadzonych i przebitych w wieku XIX i skta-
dajacych sie na organiczng i celowg cato$¢ sieci komunikacji ulicznej. Natomiast budowane jednocze$nie, oznaczone kolorem
czerwonym, linie i dworce kolejowe roztozone sa przypadkowo i nie zwigzane w sposéb racjonalny z siecig arterii ulicznych.



sumy wedtug jej obecnej wartosci w ziotych polskich, nalezy jg okresli¢ na
okoto 15.000,000.000. Jest to suma, za ktorg mozna by niemal zabudowac
tak w czasach dzisiejszych, jak i w dobie drugiego cesarstwa, cate nowe
miasto dobrze wyposazone, a mieszczace catkowita ludno$¢ éwczesnego Pa-
ryza, tj. okoto miliona mieszkancéw. Poza liczbami pienieznymi réwniez
niektére dane techniczne ilustrujg w sposob wiasciwy rozmiary tej rewolucji
urbanistycznej. Mianowicie zburzono okoto 27.000 domdw, tj. prawie potowe
domoéw Paryza; przebito, na nowo odbudowano i wyposazono ponad 95 ki-
lometrow nowych arterii o szerokos$ci przecietnej 30 metréw lub wiecej (ro-
wna sie to odlegtosci od Warszawy do todzi). Zbudowano nowe domy
i mieszkania dla 350.000 ludzi z odpowiednig iloscig sklepéw, biur, gma-
choéw publicznych itp., urzadzono okoto 2.000 hektaréw parkéw publicznych
i okoto 60 kilometrow bulwaréw z kilkoma szeregami drzew. Posadzono
45.000 drzew alejowych.

To olbrzymie dzieto Napoleona 11l i Haussmanna mozna przyrownacé
do jakiego$ kataklizmu przyrody, zmieniajgcego nagle oblicze krajobrazu
catej wielkiej potaci kraju. Daleka juz perspektywa czasu, z ktorej dzi$ je
ogladamy, pozwala z cala pewnosciag stwierdzi¢, ze genialne wprost wysitki
organizacyjne i finansowe Haussmanna nie byty w peini skierowane na wita-
Sciwe drogi.' Stangt temu na przeszkodzie brak dostatecznego zrozumienia
panstwowych i spotecznych funkcji miasta, brak wnikniecia w harmonijne
wspotdziatanie poszczego6lnych czynnikéw urbanistycznych i pewna ciasnota
horyzontoéw, przy jednoczesnej niebywale bujnej wyobrazni i ambicji obu me-
z6w stanu i politykow. Niezwrdcenie uwagi na potegujace sie niemal z dnia
na dzien w tej epoce zagadnienia kolejowe, pominiecie sprawy kolei miej-
skich, ktére wtedy juz byly budowane w Londynie i w Nowym Yorku, usu-
niecie na plan drugi uzdrowotnienia dzielnic srodmiejskich i poprawy bytu
ludnosci, rzucajg jaskrawe Swiatto na charakterystyczne braki tego wielkiego
dzieta. Jedyna moze w historii Europy okazja dokonania dzieta wrecz wieko-
pomnego, jedynego moze w dziejach urbanistyki, nie zostata wyzyskana
w stopniu odpowiadajgcym olbrzymiemu wysitkowi gospodarczemu stolicy
i Francji catej.

Zewnetrzny blask przebudowanego Paryza i jego reprezentacyjny cha-
rakter, na ktory Napoleon 111 kiadt tak wielki nacisk, nie omieszkaly wy-
wotaé¢ silnych wplywdédw na budowe wszystkich niemal miast czaséw poz-
niejszych. Brak jednak olbrzymich zasobéw finansowych i kulturalnych Pa-
ryza i niemozno$¢ rozwiniecia jego poteznej skali sprawity, ze wielokrotne
nasladownictwa stawaty sie nieraz ubogimi karykaturami zalozen Haus-
mann’owskich. Pewna geometryczna poprawnos$¢, tatwo osiggalna rysunkowa
symetria staly sie nieodzowng cechg pomystéw, urbanistycznych w innych
miastach w okresie ostatnich lat pieédziesieciu. Jednocze$nie powtarzano
btedy typowe Paryza, tj. pomijano sprawy mieszkaniowe, sprawy kolejowe
i komunikacji miejskiej, a ktadziono nacisk na pozorne lub wrecz nie istnie-
jace sprawy reprezentacji itp. Zamiast wnikania do gtebi konstrukcji i formy
miasta, dla ktorych nowoczesna technika otwierata coraz szersze pole dzia-
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tania, zadawalano sie ukiadaniem na planach miejskich pewnych figur geo-
metrycznych, ktére mialy przypominaé arcydzieta urbanistyki francuskiej
wieku XV 11l lub nasladowaé¢ potezna skale poczynah Haussmanna. W ten
sposéb oddziatlywanie przyktadu Paryza stawalo sie czesto objawem wrecz
ujemnym.

Przytoczone ponizej charakterystyczne rozwiazania fragmentéw i nowo
zaktadanych dzielnic miast na przetomie wieku XI1X i XX wskazujg na ty-
powe metody zupeinie powierzchownego traktowania potegujacych sie za-
dan technicznych, spotecznych, gospodarczych i architektonicznych w budo-
wie miasta wspditczesnego. Prowadzg one bezposrednio do ustalenia pewnych
zupetnie jasno okreslonych punktéw programu budowy nowoczesnej.

E. CZWARTA DZIEDZINA BADAN. Dom mieszkalny, dziatka bu-
dowlana, blok i ogrod.

Dalszy rozwdj duzych i wielkich miast odbywa sie dwiema charak-
terystycznymi drogami. Pierwszg jest zageszczanie zabudowy dzielnic
juz istniejacych przy coraz wiekszym zabudowaniu powierzchni dziakki
i powiekszaniu ilosci kondygnacji. Przy tym coraz czesciej sg eksploato-
wane kondygnacje dawniej nie uzytkowane dla celéw mieszkaniowych,
tj. poddasza i w szczegélnosci piwnice. Jednocze$nie wzrasta przeludnie-
nie poszczeg6lnych mieszkan i izb mieszkalnych. Ilo$¢ 4— 5 oséb przy-
padajgcych na jedna izbe spotyka sie w bardzo znacznym odsetku do-
mow wielkomiejskich. Drugg drogg jest zabudowywanie domami kosza-
rowymi wielopietrowymi nowych terenéw uktadajgcych sie pierscieniowo
dokota dzielnic $srédmiejskich. Domy te zawierajg przewaznie 6— 7 kon-
dygnacji, mieszczg po kilkadziesiat, a niekiedy nawet po pareset drob-
nych mieszkah. Zaludnienie takiego domu dochodzi nieraz do tysigca o0séb.
Plany nowo powstajacych dzielnic sg zazwyczaj bardzo wadliwe. Zataczone
przyktady fragmentéw miast polskich i obcych noszg wspélne cechy niedoj-
rzatosci tak pod wzgledem konstrukcji, jak i formy urbanistycznej. Nieod-
powiedni dobdr terenu pod wzgledem jego warunkoéw przyrodzonych, wa-
dliwe potaczenia komunikacyjne z gtownymi osrodkami miasta, brak zroz-
niczkowania w sieci ulic na arterie komunikacyjne i ulice mieszkaniowe sta-
nowig stalg ceche ujemng tych planéw. Podziat poszczegélnych .blokdw,
ograniczonych kilkoma ulicami, na dziatki budowlane, stanowi najwiekszg
ich wade tacznie z ustawami i przepisami dopuszczajgcymi najbardziej wa-
dliwg i bezmys$lng zabudowe. Ogromny procent zabudowania powierzchni
dziatki, wysoka liczba kondygnacji, ksztattowanie jednego lub kilku kolejnych
dziedzincow obudowanych ze wszystkich stron, tworzg od razu z nowo za-
budowanej dzielnicy jak najgorsze fragmenty miasta wspoiczesnego. Rysem
najbardziej charakterystycznym tych planéw jest geometryczna poprawnos¢
ulic i dazno$¢ do nasladowania pewnych zatozen barokowych lub francu-
skich z w'ieku XV I1Il. A wiec prostolinijno$¢ ulic na wiekszych odcinkach,
zaktadanie placow gwiazdzistych, osmiokatnych, potkolistych itp. stanowi
staty balast tych planéw. Naiwnos$¢ i powierzchownos$¢ tych zatozen idzie tak
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daleko, ze nasladujac prawidtowos$¢ geometryczng w planie, autorowie nie
zadajg sobie najmniejszego trudu dla przemyslenia i okreSlenia ich prze-
krojow i fasad. Totez zabudowa tych zalozen rysunkowych, pomyslanych
wytgcznie jako twory dwuwymiarowe, prowadzi nieraz do wynikow w kaz-
dym razie przypadkowych, a w catosci wygladu ulicy lub placu czesto wrecz
karykaturalnych. Zarzgdy miast, tworzone prawie wytgcznie lub w znacznej
wiekszosci z przedstawicieli prywatnej wtasnosci miejskiej, nie wnikajg naj-
zupetniej w nastepstwa tak spoteczne, jak i konstrukcyjne i formalne tego
rodzaju systemu zabudowy miasta. Nieszczesna potrzeba pewnej falszywej
pozy reprezentacyjnej dziata w innym kierunku: kladzie sie nacisk na wy-
glad poszczegolnych, indywidualnie pod wzgledem architektury rozwiagzy-
wanych fasad, oraz na wyglad samej ulicy, o ile wchodzi w gre dzielnica
warstw zamozniejszych. W tym kierunku niektére miasta dochodzg do sy-
tuacji wrecz paradoksalnej: urzgdza sie w nich luksusowe ulice o stosun-
kowo znacznych szerokosciach, bogato wyposazone pod wzgledem technicz-
nym, wznosi sie przy nich fasady ze szlachetnych materiatbw z mnéstwem ko-
sztownych szczegétdéw architektonicznych i ornamentéw, a poza nimi gniezdza
sie setki i tysigce mieszkancow pozbawionych najzupetniej naleznej im prze-
strzeni, Swiatla, stonca i powietrza. Wadliwy ten system budowy razi w szcze-
g6lnosci w miastach bogatych, gdzie istniejg liczne urzadzenia techniczne
dla mozliwie wszechstronnego wyposazenia ulicy. Doskonate bruki na jezdni
i na chodnikach, Swietne osSwietlenie elektryczne, bogate skwery, kwietniki
i trawniki wzdtuz chodnikéw, udo-
skonalone $rodki komunikacji w po-
staci tramwajow elektrycznych
i autobuséw idg w parze z coraz gor-
szymi warunkami mieszkaniowymi.
A warunki te, dotyczace Swiatla,
przestrzeni i powietrza, prze$laduja
nie tylko ogromng ilos¢- mieszkan
drobnych, jedno i dwuizbowych, sta-
nowigcych gtéwng mase urbanistycz-
na; nie daja sie takze zwalczy¢ na-
wet w dzielnicach warstw zamoznych,
w tym drobnym odsetku mieszkan
wielopokojowych, w ktoérych miesz- o~rac. Zakk Urban.
kaja gospodarczo najsilniejsze grupy  Rys. 51. Plan i przekréj typowej dziatki in-
ludnosci wielkomiejskiej. Przedsta- tensywnie i bardzo wadliwie zabudowanej.
wione tu przekroje podiuzne i po-
przeczne typowych blokéw mieszkaniowych wielkomiejskich wyjasniajg, jak
bardzo sie obnizyt w miescie wspotczesnym poziom warunkéw mieszkanio-
wych, okreslajgcych ilosci niezbednej przestrzeni, Swiatta, storica i powietrza.
Nie moéwiagc juz o przygniatajagcym widoku, roztaczajgcym sie z ogromnej
wiekszoséci okien mieszkan domu koszarowego, nalezy zwrdéci¢ uwage na
niestychanie ujemne warunki os$wietlenia i przewietrzania, ktére wynikajg
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z tego systemu zabudowy. Nawet Swiatto rozproszone nie dochodzi w wy-
starczajgcej ilosci do wnetrza pokoju, potozonego od strony dziedzinca lub
waskiej a wysoko zabudowanej ulicy. O bezpos$rednim dostepie promieni
stonecznych, z wyjatkiem moze kondygnacji najwyzszych, nie moze nawet
by¢ mowy. To samo dotyczy przewietrzania: niewielkie ilosci powietrza, za-
mkniete w dziedzincach o kilku lub najwyzej kilkunastu metrach szerokosci
i dlugosci, przy dwudziestometrowej wysokosci otaczajacych oficyn, nie wy-
starczajg dla ogromnej ilosci mieszkan i ludzi. Zupeiny brak przeptywu Swie-
zego powietrza i znaczna ilos¢ dymu, kurzu i wyziewdéw z mieszkan, kuchen,
miejsc ustepowych, a czesto nawet warsztatow i fabryk umieszczonych obok
mieszkan, uniemozliwia catkowicie ich racjonalne przewietrzanie. Przyczy-
nia sie do tego w wysokim stopniu réwniez i sam rozktad mieszkania. Dtu-
gie trakty pokojoéw i korytarzy przytykaja zwykle do sagsiednich muréw
szczytowych. Przewietrzanie na wylot mieszkania staje sie w tych warun-
kach niemozliwe, a szybki przeptyw powietrza zawartego w pokojach od-
bywa sie tylko w okresach znacznej réznicy temperatury wewnetrznej i ze-
wnetrznej, tj. w czasie silnych mrozéw. Niestety, oszczedno$¢ opatu i nie-
docenianie znaczenia $wiezego powietrza w mieszkaniu powoduje zwykle
wséréd sfer niezamoznych, stanowigcych ogromna wiekszo$¢ ludnosci miast,
zwyczaj szczelnego zamykania okien. Racjonalna wentylacja przy tej typo-
wej zabudowie jest mozliwg tylko dla niewielkiej czesci mieszkan, potozo-
nych w trakcie frontowym domu, od strony ulicy.

Ujemne warunki o$wietlenia i czeSciowo przewietrzania, wynikajg nie
tylko ze sposobu zabudowy poszczegdlnej dziatki budowlanej, ale réwniez
i ze sposobu dzielenia wiekszych terendw i blokéw budowlanych na dziakki.
Nieliczenie sige zupelne ze stronami $wiata oraz z wysokos$cig storica nad ho-
ryzontem w poszczeg6lnych porach roku sprawia, ze cale szeregi domoéw,
oficyn i dziedzincow ma os$wietlenie wytgcznie pdéinocne. Nadmierna zas wy-
soko$¢ doméw w stosunku do przekroju ulicy i dziedzinca przy przecietnym
niskim potozeniu stoica wywotuje padanie gtebokiego cienia, rzucanego
z traktéw potudniowych na trakty po6inocne zabudowy, pozbawiajgc je na-
wet przy wystawie czysto potudniowej zbawiennego wpitywu stohca i pet-
nego Swiatta rozproszonego.

Cechy ujemne ksztattowania mieszkania, domu i bloku urbanistycznego
rozprzestrzeniaja sie dalej i wchodzg w zakres juz wyzej oméwionego wadli-
wego podziatu terenéw. Wynika z tego zageszczenie i przeludnienie dziel-
nic w tym samym stopniu, w jakim je spostrzegamy w domu, mieszkaniu
i poszczego6lnej izbie. Widzimy wiec brak wolnych przestrzeni zieleni w réz-
nych postaciach poczawszy od ogrédkéw przy domu, a kohczac na parkach
publicznych, lasach, przestrzeniach wodnych i celowo pozostawionych tere-
nach rolnych i ogrodniczych. A jednoczesne niszczenie tadnego nieraz kraj-
obrazu okolic podmiejskich, wycinanie las6w, zanieczyszczanie wdd i bez-
tadne rozrzucanie $mieci i odpadkow, oraz pozostawianie bezpanskich gli-
nianek, pagérkow szlaki i popiotu uniemozliwiajg wydostanie sie z miasta
i oddychanie $wiezym powietrzem.
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F. PIATA DZIEDZINA BADAN. Warsztaty pracy. Instytucje kul-
tury duchowej i fizycznej. Gmachy publiczne réznego typu. Zabytki. Forma
architektoniczna i urbanistyczna miasta.

Brak mysli kierowniczej w og6lnym uktadzie terenéw przeznaczonych
dla roznych potrzeb organizmu miejskiego pocigga za sobag chaotycznos¢
w ukladzie szczeg6towym licznych gmachow i instytucji, stuzagcym wszech-
stronnym objawom zycia miejskiego. Niezrozumienie podstaw konstruk-
cji i niedojrzato$¢ formy urbanistycznej w wieku XIX i XX sg i pod tym
wzgledem wuderzajace i powoduja cale szeregi btedéw w bezplanowej dal-
szej budowie miasta. Zaniedbanie jego gtéwnych funkcji, omawiane juz
wyzej, powoduje liczne zaburzenia i zawiktania w funkcjach wtérnych.
Obszar miasta nie podzielony odpowiednio do swego przeznaczenia na
.dzielnice mieszkaniowe, handlowo-administracyjne, przemystowe, wypo-
czynkowe itp. i pozbawiony teren6w zielonych, nie daje moznosci racjo-
nalnego uktadu obszaréw, gmachéw i instytucji zwigzanych organicznie
z funkcjami kazdej z tych dzielnic. Bezplanowo$¢ i przypadkowos$é, ta-
czaca w dzisiejszym domu wielkomiejskim pod jednym dachem warsztat
rzemie$lnika, fabryke o metodach produkcji szkodliwych dla otoczenia, am-
bulatorium, lokal szkolny i szereg zaniedbanych mieszkah — panuje w tym
samym stopniu w szczegétowym ukladzie catej dzielnicy. Utrudnia ona nie-
pomiernie nowoczesne wysitki, idagce w kierunku skrystalizowania i upo-
rzgdkowania organizmu miejskiego. O ile chodzi o miasta niewielkie, roz-
wijajace sie powoli, braki te nie sg tak razace i dajg sie tatwo usuwac z chwilg
opanowania rozwoju miasta i podporzagdkowania go pewnej metodzie. Mia-
sta wielkie jednak majg coraz wieksze trudnosci, potegujace sie niemal z kaz-
dym dniem.

Rozw0j spoteczenstw europejskich i wielkie postepy techniki oddane
na jego ustugi wytworzyly szereg urzadzen rdéznego typu nieodzownych
w miescie wspotczesnym. Na plan pierwszy wysuwa sie to wszystko, co czyni
z miasta wielki warsztat pracy. SpostrzegliSmy juz na przykiadzie todzi, ze
pod tym wzgledem przypadkowos$¢ rozwoju urzadzen przemystowych 'wywo-
tuje duze trudnosci tak dla ogdétu ludnosci, jak i dla samych zaktadéw prze-
mystu. To samo dotyczy handlu, pracy administracyjnej, biurowej itd. Wy-
nikajag z tego powazne szkody dla gospodarstwa miejskiego, dla jednostek,
grup spotecznych, czy instytucji komunalnych lub panstwowych. Przypad-
kowe rozrzucenie warsztatow pracy, nie skoordynowanych od poczatku z po-
szczeg6lnymi czynnikami urbanistycznymi powoduje w nastepstwie niepro-
dukcyjne wysitki w normalnych funkcjach miasta i przy dalszym ich roz-
woju. Mysl kompozycyjna nie obejmuje dotychczas tych zadan w zadnym
z dwoch nieodzownych kierunkéw. Ani cato$¢ terendéw, ani sieci komunika-
cyjne i zasadnicze urzgdzenia gospodarki miejskiej nie sag dostosowane z gory
do obstuzenia przer6znych warsztatow pracy, ani podstawowa komorka ur-
banistyczna, tj. dom mieszkalny, nie jest rozwinieta w sposéb wtasciwy dla
tych celow. Wynik jest bardzo charakterystyczny' i wystepuje jaskrawo
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w ogromnej wiekszosSci miast europejskich; warsztat pracy znajduje sie,
jakze czesto, w przypadkowej sytuacji i w przypadkowym budynku. Fabryki
i szpitale, biura i magazyny, szkoly i lecznice, teatry i restauracje spoty-
kamy w budynkach, wzniesionych jako koszarowe domy mieszkaniowe, cze-
sciowo i zwykle bardzo wadliwie przerabiane dla nowych i tak obcych so-
bie przeznaczen. Mozemy wskaza¢ dwa przykiady biegunowo przeciwlegte,
w ktorych znajdziemy w identycznej formie te same braki: kwiat kultury
europejskiej, przebudowany olbrzymim kosztem, Paryz i pod wroga reka
bez zadnej opieki wyrastajaca £6dz. Odrzuciwszy zewnetrzne réznice i prze-
prowadziwszy obiektywng analize znajdziemy w jednym i drugim miescie
te same niemal objawy przypadkowosci i bezplanowosci w traktowaniu mia-
sta jako warsztatu pracy.

Tak samo dziedzina komunikacji miejskiej, zaopatrzenie w wode, gaz
i elektryczno$¢, podniesienie zdrowotnos$ci, aprowizacja, instytucje oswia-
towe i kulturalne, urzadzenia rozrywkowe wymagajg organicznego wkom-
ponowania w organizm miejski we witasciwych miejscach i we witasciwej
chwili rozwoju odpowiednich potrzeb ludnosci. Dla przyktadu przytoczymy
sprawe oSwiaty powszechnej. Jej realizacja wymaga od razu urzadzenia w ta-
kim miescie, jak np. £6dz lub Warszawa, setek gmachéw szkolnych z od-
powiednimi terenami szkolnymi, boiskami, ogrodami itd. | oto od razu wy-
rasta konieczno$¢ racjonalnego wkomponowania w plan miasta setek hekta-
réw terenow o bardzo sprecyzowanej jakosci, sytuacji z dobrg komunika-
cja i potozonych w warunkach zdrowotnych.

Zestawiajac liczny szereg wspoOitczesnych miast europejskich i polskich
w szczeg6lnosci, wyprowadzimy wnioski na ogét bardzo ujemne. Stwier-
dzimy mianowicie, ze cate dziedziny zycia miejskiego nie znajdujg wtasci-
wego rozwigzania w uksztattowaniu miast. Ze panuje ogromna przypadko-
wo$¢ w koordynacji réznych urzadzen, gmachéw i instytucyj. Ze poszcze-
g6lne urzadzenia miejskie, najbardziej zywotne i pochtaniajgce nieraz olbrzy-
mie $rodki finansowe, sg sytuowane tak, ze badz nie spetniaja swych funk-
cji w sposéb nalezyty, badz tez szkodza nawet sobie wzajemnie. Przytaczane
juz przyktady bezposredniego sgsiadowania dworcéw i parowozowni kole-
jowych ze szpitalami, hatasliwych i szkodliwych fabryk z wielkimi kosza-
rowymi domami mieszkaniowymi, moga stanowic¢ stale przyktady tych spo-
strzezen. Biedy konstrukcyjne organizmu miejskiego pociggaja za sobg liczne
objawy ujemne. Ogromne wysitki finansowe, jakie czynig miasta wspot-
czesne i olSniewajace postepy techniki, oddanej na ustugi skomplikowanych
organizmoéw miejskich, juz tylko w drobnym stopniu moga naprawic¢ bledy
zasadnicze, tj. nierozumienie funkcyj miasta i wadliwg jego konstrukcje ur-
banistyczna.

Przechodzac do zagadnienia formy urbanistycznej spotykamy czesto
w miastach wspoiczesnych dwa rodzaje terendéw, dzielnic i budynkéw. Do
jednego nalezg dzieta o mniej lub wiecej wysokiej wartosci, pochodzace z epok
ubiegtych, a wiec zabytki zastugujace na zachowanie, do drugiego — bu-
dowle czasé6w nowszych, wyrazajgce w swych ksztattach poziom przewaz-
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nie niezbyt wysoki architektury eklektycznej ostatniego stulecia. O ile pierw-
szy rodzaj wigze sie czesto z epokag wysokiego poziomu urbanistycznego i sta-
nowi jego peiny wyraz formalny, o tyle budowle drugiego rodzaju od-
zwierciedlaja konsekwentnie te rozbieznosci i braki urbanistyczne, jakie ce-
chujg miasto dzisiejsze. Czynigc przeglad miast, uznanych w dobie obec-
nej za najpiekniejsze, przekonamy sie z latwoscig, ze w znacznej czesci s3g
to miasta o charakterze zabytkowym, przewazajagcym badz w catosci (np.
Rzym, Leningrad, Londyn, Paryz), badz w wybitnych fragmentach. Jezeli
zanalizujemy formy wspoiczesne miasta dzisiejszego, to przekonamy sie,
ze tylko w niewielu wypadkach olbrzymie wysitki gospodarcze, techniczne
i organizacyjne wielkich narodéw europejskich, wyrazone w poteznym pro-
cesie urbanizacyjnym, doprowadzity do skrystalizowania sie dojrzatych, piek-
nych form urbanistycznych i architektonicznych.

Brak podstaw odwiecznego zwigzku dojrzatej konstrukcji z piekng
formag natozyt swe potezne ujemne pietno na chaotycznym i dysharmonij-
nym ustroju miasta wieku XI1X i poczatku XX.
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fot. Fairchild Aerial Surv.

Rys. 52. Chicago. Dzielnica wiezowcéw (The Loop).

ROZDZIAL TRZECI

A. MIASTO AMERYKANSKIE — ZARYS OGOLNY. — B. BOSTON. — C. BALTIMORE. — D. PHILA-
DELPHIA. - E. CHICAGO. — F. NEW YORK. — G. WNIOSKI.

AJBARDZIEJ przejrzysta forma miasta budowanego w w. XIX ce-
N chuje miasto amerykanskie. Ogromna przewaga czynnika gospodar-
czego, nie ujetego w zadne niemal karby, a rozwinietego do niestychanej
potegi, dziata tu z catg mocg we wszystkich dziedzinach zycia organizmu
miejskiego. Dziatanie to odzwierciedla sie nie tylko w formach tak wszech-
stronnych, jak w niektérych miastach europejskich powstatych w wieku X 1X
na tle przemystowym, lecz siega jeszcze giebiej, ogarnia bowiem cato$¢ orga-
nizmu urbanistycznego i wystepuje w poteznej skali miast-olbrzymow, liczg-
cych po pare i nawet kilka milionéw mieszkancéw. Podczas gdy rozwdj mia-
sta europejskiego, dochodzacy do stopnia najwyzszego, zostat gwattownie
zahamowany i skierowany na nowe zupetnie tory przez pierwszg wojne $wia-
towg i jej konsekwencje spoteczne, to miasto amerykanskie rozwijato sie
w dalszym ciagu. | wtasnie w okresie ostatnich lat dwudziestu osiagneto ono
ostatnie zdaje sie stadium rozwoju na tej drodze. W mieScie europejskim
analizujemy jako pewien catoksztatt jego konstrukcje i forme do roku 1914 —
natomiast w miescie amerykanskim nalezy obja¢ okres czasu od poczatku
wieku XI1X do dni dzisiejszych.

86



fot. Fairchild Aerial Surv.

Rys. 53- Chicago. Potezny organizm miejski widoczny spos$réd chmur.

Kolonizacja Ameryki Po6tnocnej, a w szczeg6lnosci Standéw Zjednoczo-
nych, rozpoczeta sie w wieku XV Il i wprowadzita gteboko siegajgce wptywy
anglosaskie, a po czesci holenderskie i francuskie do procesu urbanizacji.
Wiek XVII i XVIII tworzy niewielkie osiedla na wybrzezach Oceanu
Atlantyckiego przy ujsciu wielkich rzek olbrzymiego kontynentu amerykan-
skiego. W tym okresie silne wptywy kultury europejskiej, przeszczepianej
przez jednostki mocne i samodzielne, stojagce na czele emigracji, zaczynajg za-
rysowywaé tto gospodarcze i kulturalne tych wielkich proceséw urbaniza-
cyjnych, ktére nastgpiag w wieku XI1X. OS$rodki miejskie, zaktadane w tych
czasach lub nawet p6zniej, bo juz na poczatku wieku XI1X, tworza ustroje
miejskie o nieznanej dotychczas wielkosci i o swoistej budowie i formie. Bedg
one reprezentowaty to wszystko, co umialy stworzyé olbrzymie kapitaty pry-
watne i przedsiebiorczo$¢ jednostki, rozwiniete na tle kraju o niezmierzo-
nych bogactwach naturalnych, lecz pozbawione ujecia spotecznego zagadnien
urbanistycznych oraz kierowniczej mysli kompozycyjnej.

Wyrosty wiec w okresie zaledwie stuletnim szeregi miast na terenie
dziewiczym w kraju, ktory wytworzyt nieograniczone niemal mozliwosci go-
spodarcze i rozwingt technike w wielu dziedzinach zycia do nieznanych
w dziejach ludzkosci granic. Miasta te nie zawierajg w sobie niemal wcale
osrodkow historycznych, tak bardzo wptywajgcych na konstrukcje i forme
miasta europejskiego. Nie podlegajg one zupetnie lub w niewielkim tylko
stopniu tradycjom i obyczajom oraz checi wzorowania sie na przyktadach
epok ubiegtych, co wystepuje nieraz w sposob jaskrawy i nielogiczny w mia-
stach zakltadanych na podkiadzie przemystowym w krajach europejskich.
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Rys. 54. New Y ork Pierwotna osada holenderska na potudniowym cyplu dzisiejszego
Manhattanu.

Mowigc o miescie amerykanskim mam przede wszystkim na mysli
wielkie miasta Stanéw Zjednoczonych na wschodzie, ktére w najwyzszej for-
mie reprezentujg to, co sie dzialo w dziedzinie urbanizacji catego Nowego
Swiata. Miasto to rozwija sie z niewielkiego osiedla kolonialnego, stworzo-
nego rekag francuskich, holenderskich i w przewazajgcej czesci anglosaskich
emigrantéw. Jego zaczatki powstajg w postaci niewielkich grup zabudowan,
prawie wytgcznie drewnianych i sa czeSciowo fortyfikowane w sposéb pry-
mitywny, podobnie jak najdawniejsze miasta $Sredniowieczne w Europie. Ko-
lonistom chodzi bowiem o obrone swego zycia i mienia w walce przeciw
ludnosci miejscowej, tj. przeciw walecznym plemionom indyjskim, bronig-
cym nieraz rozpaczliwie swego niezaleznego bytu ws$réd niezmierzonych
puszcz, olbrzymich jezior i rzek. Jeszcze w roku 1S12 Indianie wycinajg
w pien mieszkancow niewielkiej forteczki drewnianej, zbudowanej z potez-
nych drewnianych klocéw nad brzegami jeziora Michigan. Byta to ich ostat-
nia niemal zwycieska walka z potezng falg nowych «biatych» przybyszow.
Na miejscu zdobytej przez nich forteczki, w ciggu stu lat zaledwie wyrosto
potezne Chicago o trzech z gérg milionach mieszkahcéw. Zajeto ono tgcznie
ze swymi satelitami, wzdtuz brzegéw jeziora, kolosalny obszar o 50 kilome-
trach dtugosci. Jest to jeden z najbardziej charakterystycznych obrazéw po-
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wstawania miast amerykanskich. Kolonisci europejscy, zamieszkali w tych
drobnych osiedlach, zakiadanych w wieku XVII i XVIII nad brzegami
Atlantyku, trudnili sie mys$liwstwem, przemystem lesnym i rolnictwem. Cha-
rakter portowy tych osiedli juz w zaraniu istnienia nadat kierunek dalszemu
ich rozwojowi. Niezmierne bogactwa przyrody stworzyly podstawy rozro-
stu, posuwajgcego sie zresztg dos$¢ powolnie az do przetomu wieku XVIII
i XIX. Nowe fale imigracji europejskiej zaczynaja w tym czasie zasila¢ ko-
lonie amerykanskie. Krystalizacja samodzielnego panstwa U. S. A. tworzy
nowe tory dla proceséow urbanizacji. Wyjagtkowo dogodne dla zeglugi i' za-
ktadania portow brzegi Atlantyku we wschodnich Stanach oraz gtebokie za-
toki u ujscia rzek stanowig podstawe geograficzng i topograficzng dla po-
wstajagcych tu najwiekszych miast amerykanskich. Najstarsze osiedla euro-
pejskich emigrantéow jak Baltimore, Philadelphia, New York i Boston sta-
nowig centralne punkty rozwoju urbanistycznego w okresie przed budowg
kolei. Zatozone w w. XVII lub XVIIlI nosza jeszcze do dnia dzisiejszego
niewielkie $lady wptywéw rozkwittej w tych czasach urbanistyki francuskiej.
Powszechne i gtebokie wptywy kultury europejskiej dotarty tu poprzez Atlan-
tyk i w wielu dziedzinach zycia stworzyly pewne formy swoiste, padajac
na grunt miodzieficzej i nieokielzanej energii zyciowej Nowego Swiata. Jed-
nakze szybki rozwéj miasta w wieku XIX wpltywy te rownie szybko zaciera
i nadaje owe ksztatty odrebne, zrodzone
przez czynniki gospodarcze, ktérych analiza
stanowi tu nasze zadanie.

Dopiero od chwili konsolidacji pan-
stwa i pod wpltywem wielkich przewrotéw
politycznych i gospodarczych w Europie na
przetomie wieku XVIII i XIX rozpoczyna
sie ten jedyny w dziejach ludzkosci proces
urbanizacji. Jedyny pod wzgledem potegi

i szybkosci i jedyny pod wzgledem warun- & |
kéw przyrodzonych, na ktdrych sie ro-
zegral. W okresie, ktory badamy, ludnos¢ 50
Stan6w Zjednoczonych wzrosta w nieby- pgsgll
watym tempie, jak to wykazuje ponizsza ta- ™ s
blica. BB

Posiadajgc bardzo niska gestos¢ zalu- x1 11 gm i
dnienia w stosunku do swej olbrzymiej po- -
wierzchni, mianowicie 14 mieszkancéw na II

I |

r kilometr kwadratowy (Francja ma 71 mie-

s_zkancow)_, Stany _Zjednoczon,e _odz_nrflcz_ajg i1l %%m i

sie wysokim odsetkiem ludnosci miejskiej. 1870 080 m

Juz w r. 1910 okoto 40% catej ludnosci za- oprac. zakl Uroau.

mieszkuje w miastach. Przyrost ludnosci RYS: 55 Przyrost ludnosci Stanow
, , oL i Zjednoczonych w latach 1790— 1925

w gtdwnych osrodkach miejskich odbywa sie¢ ;' qilionach mieszkancow. Obecnie

z szybkoscig lawiny. Gdy ludnos$é catego okoto 140 milionéw mieszk.



panstwa wzrosta od roku 1790 do 1925 w przyblizeniu trzydziestokrotnie,
to ludno$¢ Nowego Yorku wzrosta dwiescie piecdziesigt razy w ciggu tego
samego czasu.

W tymze okresie inne wazniejsze miasta wykazujg nastepujgce liczby
przyrostu ludnosci przedstawione w zalgczonym wykresie.

Wspomniane wyzej cztery gldwne mia-
sta wschodniego wybrzeza rozwijaja sie jako
wezty komunikacyjne, portowe i jako tgcz-
niki wielkich terytoriow Ameryki, peinych
przer6znych bogactw naturalnych, z innymi
czesSciami Swiata, a przede wszystkim z Eu-
ropa. Po dtugim wstepnym okresie wywozu
surowcoéw, nastepuje okres rozwoju przemy-
stu amerykanskiego, dostarczajgcego gotowe
swe produkty do innych czesci Swiata. Po-
czawszy od potowy wieku XI1X niezmie-

. rzone obszary Stanéw pokrywaja sie coraz
Rys, 56. Przyrost ludnosci New .. . .
Yorku w latach 1790— 1935 w ty- 9€Stsza siecig kolejowg. Tory kolejowe za-
sigcach mieszkancow. Obecnie caty Czynaja, Sle rOZWijaé od nadbrzeZnyCh miast-
obszar miasta liczy 10 mil. mieszk.  portéw Atlantyku, wkraczajg coraz dalej

w gigb kontynentu, wreszcie przezwycie-

zajg olbrzymiag odlegto$¢ ponad 5000 kilometrow i docierajg do brzegow
Oceanu Spokojnego. Zta chwilg ozywiajg sie gospodarczo bezmierne
puszcze, jeziorairzeki; a lasy, urodzajne pola i bogate kopalnie do-
starczajg wszystkiego, czego od nich zazagda przedsiebiorczy, energiczny i od-
wazny Amerykanin. Miasta wschodu staja sie osrodkami handlowymi, admi-
nistracyjnymi i przemystowymi. Zesrodkowujg sie w nich z jednej strony
bogactwa naturalne i przemystowe naptywajace z wnetrza kraju, a z dru-
giej — bogaty imigracyjny materiat ludzki wszystkich krajéow Europy. Ten
materiat ludzki odgrywa bardzo znaczng role w zaludnieniu Stanéw, gdyz
tworzy powazna pozycje przyrostu réwng 25— 30% w calym okresie lat
1850— 1925. Z natury rzeczy w pierwszym rzedzie wypetnia on zapotrzebo-
wanie ragk i mézgéw ludzkich w miastach portowych, a pdzniej dopiero prze-
sgcza sie w gigb kraju do obszaréw jeszcze pustych, wymagajacych pionier-
skiej pracy gospodarczej i cywilizacyjnej. Te dwa olbrzymie prady: bogactw
naturalnych z zachodu i materiatu ludzkiego, a czesciowo i kapitatu, ze
wschodu, spotykajg sie w miastach portowych Atlantyku. Tworza one te nie-
zmierzone wiry i rozlewiska zycia gospodarczego, technicznego, spotecznego
i politycznego, jakimi sie stajg olbrzymy urbanistyczne na brzegach Atlan-
tyku — z Nowym Yorkiem na czele.

Juz samo zestawienie milionowych cyfr ludnosci organizméw urba-
nistycznych, ktére jeszcze przed 130 laty nie istnialy lub tworzyly niewiel-
kie, na wpot wiejskie osiedla, wskazuje na to nadzwyczajne natezenie pro-
cesu urbanizacji, nie spotykane dotychczas w dziejach ludzkosci. Zwazmy,
ze jedyne miasta europejskie, dorastajgce wielkoscig do skali amerykanskiej,

Opraé. Zakt. Urban.
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Rys. 57. Przyrost ludnoséci wazniejszych miast U. S. A. w okresie od 1870— 1930 r.
w tysigcach mieszkancéw.

jak Paryz, Londyn, Berlin i Moskwa, maja za sobg kilka lub kilkanascie wie-
kéw rozwoju.

Zaledwie w paru miastach amerykanskich, powstatych przed X1X wie-
kiem, utrzymaty sie czeSciowo w dzielnicach $rédmiescia plany dawne. Bo-
ston, Baltimore, Philadelphia, Detroit i New York posiadajg w stanie szczat-
kowym te zabytki, Swiadczgce o wptywach urbanistyki europejskiej. Zata-
czone tu plany najstarszych dzielnic powyzszych miast, wykazujg charak-
terystyczne formy, posiadajace wiele pokrewienstwa z zalozeniami szkoty
wioskiej i w szczegdlnosci francuskiej XV II1 i XV Il wieku. Dotyczy to Bal-
timore, Philadelphii i Detroit. Stary New York i Boston majg natomiast
charakterystyczne ksztatty miast nadbrzeznych pétnocno-europejskich, holen-
derskich, niemieckich itp. Dobry wybér terenu nad brzegami rzek i zatok
morskich $Swiadczy wymownie o niewygastej jeszcze umiejetnosci racjonal-
nego sytuowania miast oraz o docenianiu znaczenia zeglugi dla ich rozwoju.
Jest to charakterystyczne dla kolonistow $wiezo przybytych z za oceanu,
z panstw europejskich i zwigzanych wieloma weztami ze «starym krajem».

B. BOSTON. Jedno z najdawniej zatozonych miast U. S. A. — Boston,
lezy na poiwyspie, utworzonym przez gteboko wcinajgcg sie w lad zatoke
oceanu i ujscie Charles River. Posrodku niewielkiej ptaszczyzny powiek-
szonej z czasem droga zasypywania ptytkich wdd przybrzeznych o rozmia-
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rach okoto péttora kilome-
tra szerokosci a dwoch
i pot kilometra dtugosci,
powstaje w wieku XVII
miasto o powierzchni ro-
wnej niespetna kilometro-
wi kwadratowemu. Plan
jego, zblizony do koncen-
trycznie rozwijajacych sie
planéw miast $redniowie-
cznych europejskich, po-
wstaje pod wptywem kolo-
nistow anglosaskich, two-
rzacych tu mocne gniazdo
kultury angielskiej, ktdra
wywiera po dzi§ dzien
przemozny  wplyw na
umystowos$é amerykanska.
Doskonate warunki przy-
rodzone, geograficzne
i topograficzne czynig
z Bostonu w krétkim cza-
sie wielki oSrodek handlo-
wy i portowy wschodniej
cze$ci kontynentu amery-
kanskiego. Nadzwyczaj
bogato rozwinieta linia
brzegu rzeki i zatoki mor-
skiej o znakomitych wa-
runkach nawigacyjnych oraz ptaskie tereny z niewielkimi, tagodnymi wznie-
sieniami, nadajgcymi sie do zabudowy, tworzg idealne warunki rozwoju dla
dwumilionowego dzi$ miasta. Jego rozwdj gospodarczy i techniczny poste-
puje wiec pomyslnie i wyjgtkowo harmonijnie, jak na warunki miast ame-
rykanskich.

Najdawniejsza dzielnica $srédmiejska, zatozona na planie o typie euro-
pejskim, data zaczatek przedmiesciom, wyrastajgcym wzdtuz gtdwnych linii
komunikacyjnych, wychodzacych na zewnagtrz miasta. Bezpos$rednia stycz-
no$¢ starego srédmiescia z zatokg oceanu wyrazita sie w formie bulwarow
wytadunkowych od strony wschodniej. W miare rozwoju miasta rozrastaty sie
réwniez urzadzenia, zabudowania i bulwary wyladunkowe, posuwajgc sie
ku péinocy i dalej ku zachodowi, ogarniajac w ten sposéb znaczna cze$¢ pét-
wyspu. Rozszerzajgce sie zabudowania miejskie wypetniajg wkrotce najdo-
godniejsze, nieco wzniesione tereny $rodkowe poétwyspu i posuwajg sie ku
zachodowi. Niski poziom terenu w tym Kkierunku i jego bagnisty charakter
zmuszajg do coraz dalszego sztucznego podnoszenia terenu droga nasypy-

Rys. $8. Boston. Plan miasta w r. 1S00.
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Rys. 59. B o§ ton. Widok $rédmiescia otoczonego wodg i dzielnic przylegajacych.

wania. Organizm miejski rozrasta sie pomimo to bardzo znacznie w Kkie-
runku péinocnym, zachodnim i potudniowo-zachodnim wzdtuz ptaskich ni-
zinnych brzegéw Charles River. Dawny os$rodek $rédmiejski rozrasta sie
w wielki juz organizm miejski o ukiadzie przypominajacym plany europej-
skie, zbudowane na od$rodkowo rozchodzgcych sie arteriach radialnych
i okolnych liniach ulic mieszkaniowych. Analogiczne czynniki komunika-
cyjne i gospodarcze, omdAwione w tomie pierwszym pra'cy niniejszej na przy-
ktadach Awinionu i Wilna, wywotujg i tu, na kontynencie amerykanskim,
analogiczng konstrukcje podstawowg miasta. Linie radialne, prowadzace na
zachod, poinoc i wschéd, poczatkowo tacza $Srédmiescie z poszczegdlnymi
fragmentami wybrzeza portowego. W dalszym rozwoju miasta prowadzg
one do mostow i przepraw przez wode do otaczajagcych wiencem nowych
przedmiesé. Powstajg wiec po drugiej stronie Charles River i zatoki mor-
skiej: Cambridge, Charlestown, Chelsea, East Boston, South Boston. Jedno-
czeSnie rozwijajg sie znacznie tereny potudniowe miasta w gigb pdiwyspu,
w kierunku lgdu. Kregostupem tego rozwoju jest najstarszy trakt lgdowy,
taczacy miasto z gtebig kraju, tj. Tremont Street. Nowe osiedla i przedmie-
§cia narastajg tu bardzo szybko, tworzac w dobie obecnej jednolite obszary,
zabudowane na diugosci okoto o$miu kilometréw, a zajmujgce calg szero-
kos¢ potwyspu 6d zatoki morskiej do Charles River. Tereny te rozszerzaja
sie bardzo znacznie w miare posuwania sie na potudnie i tworza dzi§ juz
olbrzymi obszar okoto dziesieciu kilometrow wszerz. W zabudowaniu tym
mozemy dostrzec wszystkie kardynalne biedy rozwoju urbanistycznego
w wieku XIX. Tworzy sie tu zlepek szeregu osiedli i dzielnic miejskich
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0 réznym pochodzeniu, o rozbieznych planach i pozbawionych wszelkiej
koordynacji z jakgkolwiek mysla kompozycyjng o catosci poteznego orga-
nizmu miejskiego. Panuje tu zupetny brak przestrzeni wolnych parkowych,
lesnych lub ogrodowych oraz przypadkowos$¢ i bezplanowo$¢ zabudowy. Na
olbrzymiej przestrzeni, mniej lub wiecej $cisle zabudowanej, przeszto oSmio-
kilometrowej, w kierunku z pdéinocy na potudnie dostrzegamy zaledwie je-
den wzglednie duzy teren nie zabudowany, o charakterze parkowym. Sta-
nowi on charakterystyczne $wiadectwo troski o racjonalny rozwdj urbani-
styczny miasta jeszcze w koncu wieku XVIIl. Dawne pastwiska gminne,
przylegajace bezposrednio do $rodmiescia, czyli tak zwany «Common», two-
rzyty przy wzrastajgcym zapotrzebowaniu terenow budowlanych fakomy ka-
sek tak dla gminy miejskiej, jak i dla prywatnych przedsiebiorcéw. Jednakze
we wiasciwym zrozumieniu potrzeb catosci organizmu miejskiego umiano
w owych czasach zachowaé te przestrzen i uchroni¢ jag od zabudowy o cha-
rakterze czy to prywatnym czy publicznym. Caty ten teren urzadzono jako
park publiczny, ktory wkrotce tez stat sie ulubionym miejscem wypoczynku
1 ozdobg szybko rozrastajgcego sie miasta. Dalszy potezny rozw6j Bostonu
w wieku XIX, nie kierowany zadnym racjonalnie pomys$lanym planem ca-
tosci, szedt drogg najmniejszego oporu, tj. narastajagc pierscieniowo dokota
dawnego os$rodka, nie cofat sie przed zadnymi, zresztg niewielkimi przeszko-
dami natury topograficznej. Jedynie tylko powierzchnie wodne, bardzo roz-
gatezione, rozcztonkowaly te zwartg zabudowe Bostonu, jego przedmies¢
i okolicznych osiedli, ktére powoli zlewaty sie w jedng cato$¢ urbanistyczna,
jak np. Cambridge, lezagce na pétnocnym brzegu Charles River. W obecnym
stanie rozwoju miasta dawny teren pastwisk gminnych zamieniony na piekny
park publiczny stanowi jedyng niemal oaze zielong wséréd wielokilometro-
wych obszaréw zabudowanych. Znikty wsréd nich piekne tereny faliste, po-
kryte dawmiej starymi lasami w potudniowej cze$ci miasta Dopiero wy-
sitki zmierzajgce ku naprawie urbanistycznej, a podjete w ostatnich dzie-
sigtkach lat, tworzg nowe tereny parkowe i leSne na potudniowych i potud-
niowo-zachodnich krancach miasta oraz wzdtuz niewielkiej rzeczki, ptyna-
cej od Jamaica Pond w kierunku poinocnym do Charles River. Przedsie-
brane jednocze$nie prace, dla ustalenia planu regionalnego ze szczeg6lnym
uwzglednieniem zagadnienia terenéw zielonych, moga choéby czesSciowo za-
radzi¢ brakom, powstatym wskutek bezplanowos$ci budowy miasta w ostat-
nim stuleciu.

Zaznaczona tu przypadkowo$¢é oraz brak mysli kompozycyjnej w po-
dziale terenéw na budowlane i zielone, tj. parkowe, le$ne itp., odzwiercie-
dla sie réwniez w wysokim stopniu w innych dziedzinach planu miasta. Sie¢
kolejowa, przenikajaca wieloma liniami i urzgdzeniami wytadunkowymi do
poszczegbélnych dzielnic miasta, podzielonych obszarami wodnymi, nosi na
sobie takze ceche przypadkowosci. Bogaty rozwdj gospodarczy miasta wy-
wotuje z czasem czestg potrzebe przebudowy tych linii i kosztownych urza-
dzen kolejowych, urzgdzania skrzyzowah arterii kolejowych i ulicznych na
dwéch poziomach, jak réwniez szeregu innych zmian konstrukcyjnych. Przy-
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Opraé. Zakt. Urban.

Rys. 60. Boston. Plan miasta. Grubg kreska oznaczono cze$¢ ladu istniejacg w r. 1775.
Pozostate czes$ci powstaly drogg zasypywania bagnistych brzegéw i ptytkich wéd w miare
rozwoju miasta w w. XIX.

naleznos$é linii kolejowych do prywatnych przedsiebiorstw, w przeciwien-
stwie do wiekszosci upanstwowionych kolei europejskich, utrudnia niepo-
miernie i tak z natury rzeczy trudne zagadnienie dostosowania sieci kole-
jowych do skomplikowanego uktadu dwumilionowego organizmu urbani-
stycznego.

Wysitki gminy miejskiej w celu poprawy budowy miasta wyrazity sie
w ostatnich latach w spos6b bardzo dodatni w uksztattowaniu obu bulwa-
rowych wybrzezy Charles River, co nadato charakter wielkomiejski i mo-
numentalny obu przylegajagcym dzielnicom Bostonu i Cambridge.

Mocna mys$l kompozycyjna zaznacza sie w dobrym zatozeniu wielkiej,
osiowo wysunietej spacerowej, parkowej arterii Commonwealth Avenue. L3a-
czy sie ona organicznie z parkami Common oraz Public Garden, stanowia-
cymi bogate dziedzictwo z okresu oglednej gospodarki urbanistycznej mia-
sta w wieku XV II i XVIII. Pierwszy fragment o dtugosci po6ttora kilometra
przebiega jako arteria parkowa i komunikacyjna w kierunku potudniowo-
zachodnim, dalej za$ po lekkim wygieciu biegnie ku terenom podmiejskim
na ogo6lnej diugosci ponad szes$¢ kilometrow.

Na osi Commonwealth Avenue rozwinieto duzg nowg dzielnice mia-
sta wzdtuz brzegéw Charles River. Podsypano tu spore pasmo terenu ni-
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zinnego wzdtuz ptaskich brzegéw rzeki i zalozono ozdobne bulwary z piek-

nymi trawnikami i kwietnikami, tzw. Backbay, na dlugosci ponad poéttora
kilometra. To samo uczyniono na przeciwlegtym brzegu rzeki po stfonie
Cambridge, siedziby najstarszego uniwersytetu amerykanskiego — Harvard

University. Dzieki tym zalozeniom o zdecydowanej mysli urbanistycznej,

uzyskano ogromng, monumentalnie obramowanag powierzchnie wodng wsréd

skomplikowanego i pod wieloma wzgledami beztadnie z réznych czesci po-

zrastanego organizmu miejskiego. Uzyskano wielki rezerwuar powietrza,

piekne wielokilometrowe pasma obustronnych nadbrzeznych bulwaréw spa-

cerowych oraz znakomi-

te tlo dla architektury

dzielnic nadbrzeznych

i szeregu wielkich gma-

chow publicznych. Ruch

portowy zostat celowo

z tej czesci Charles

River wyeliminowany.

Rys. 61 Boston. Przekrdj poprzeczny Common- Dzieki temu niskie mo-

wealth Avenue. sty taczg w spos6éb do-

godny oba brzegi na

normalnym poziomie ulic i utatwiajg komunikacje miedzy najzywotniejszymi
dzielnicami wielkiego Bostonu.

Sama Commonwealth Avenue zostala skomponowana jako reprezen-
tacyjna arteria, bogato rozcztonkowana w przekroju poprzecznym Srodek
arterii zajmuje szeroka aleja spacerowa dla ruchu pieszego, okolona z obu
stron dwoma szeregami pieknych starych drzew na dwodch szerokich traw-
nikach. Po obu stronach alei znajdujg sie dwie jezdnie dla ruchu kotowego,
a dalej chodniki. Poza nimi szeregi przedogrédkéw oddzielajg domy od ru-
chu ulicznego. Arteria ta jest okolona z obu stron szeregami jednorodzin-
nych doméw z duzymi komfortowymi mieszkaniami o wysokosci dwoch lub
trzech kondygnacji. W dalszym swym biegu tgczy sie ona z wielkim pasmem
parkowym, z placami sportowymi, tj. dzielnicag zwang Back Bay Fens.

Przechodzgc do analizy licznych na terenie miasta linii kolejowych,
nalezy zaznaczy¢, ze przebieg ich jest mato skoordynowany z uktadem ulic.
typem zabudowy itd. Ttumaczy sie to dwiema przyczynami. Pierwszg jest
konkurencyjna zasada rozwoju kolei amerykanskich, w mys$l ktérej poszcze-
golne przedsiebiorstwa kolejowe pracujg zupeitnie samodzielnie, czesto bez
zadnej koordynacji z catoscig potrzeb organizmu miejskiego, a nieraz nawet
czynig sobie wzajemnie na przekér. Druga przyczyng byt dotychczasowy
brak planéw urbanistycznych oraz do niedawna brak wszelkiej akcji ku ich
stworzeniu. Dopiero w ostatnich kilkunastu latach chaos w dziedzinie ko-
munikacji ustepuje miejsca planowym pracom, na wielkg skale zapoczgtko-
wanym i pomyS$lnie prowadzonym. Pod tym wzgledem Boston kroczy nie-
mal na czele innych miast. W wielu sprawach, tyczacych czynnika komu-
nikacji, zdziatano bardzo duzo. Tak np. potgczono szereg linii kolejowych,
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Rys. 62. Boston. Widok Public Garden z zatozong osiowo alejag parkowg Common-
wealth Avenue.

zbiegajacych sie tu z rdéznych kierunkéw kontynentu i zbudowano dwa
dworce centralne; jeden péinocny, drugi potudniowy. ZeSrodkowano w nich
ogromng wiekszos$¢ ruchu kolejowego tego wielkiego miasta, bedacego jed-
nym z najwiekszych portow Oceanu Atlantyckiego.

Sie¢ szybkich tramwajow i kolejek elektrycznych jest bardzo dobrze
zorganizowana jako jedna cato$¢ administracyjna, co sie rzadko spotyka
w miastach amerykanskich, gdzie przewaza pierwiastek konkurencji przed-
siebiorstw transportowych z wielkg nieraz szkodag dla ludnosci. Tramwaje,
kolejki nadziemne i podziemne stanowig jednag zwarta cato$¢. Linie lacza
sie w ten sposéb, ze tramwaje czeSciowo wchodzg na tory podziemne i ruch
pasazeréw odbywa sie bezposrednio, utatwiajgc przesiadanie sie, nabywanie
biletobw i upraszczajgc orientacje. Znakomita przejrzysto$¢ ruchu, urzadzen
informacyjnych, komfort wagonoéw i urzadzen stacyjnych oraz tatwos¢ orien-
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tacji, stawiajg cato$¢ sieci ruchu miejskiego w Bostonie na poziomie najle-
piej zorganizowanych kolejek miejskich Paryza i Londynu.

Sie¢ arterii ulicznych, z wyjatkiem starego $réodmiescia odznacza sie
dobrymi wymiarami, doskonatym wykonaniem i utrzymaniem. Arterie
o0 przewazajacej szerokosci dwudziestu pieciu lub wiecej metréw sa znako-
micie asfaltowane, posiadajg dobre chodniki i bogate o$wietlenie. Natomiast
brak jest organicznego podziatu i rozgraniczenia arterii gtdbwnych i ulic mie-
szkaniowych. Arterie, bardzo gesto przecinane wpadajgcymi w nie poprzecz-
nie ulicami, nie moga spetnia¢ w sposdéb nalezyty swych trudnych funkcji
czysto komunikacyjnych przy bardzo intensywnym ruchu samochodowym
osobowym i ciezarowym. Skutkiem wadliwosci w podstawowym uktadzie ar-
terii gtdwnych oraz dzieki intensywnosci ruchu, szybkos$¢ jego spada nieraz
do kilku kilometréow na godzine. Rytmiczna sygnalizacja automatyczna na
skrzyzowaniach ulic nieraz przyczynia sie nawet do zahamowywania ruchu.
W ten spos6b zalety szybkich pojazdéw samochodowych sprowadzajg sie
w ruchu érédmiejskim do zera, a ruch pieszy staje sie nieraz jedynym $rod-
kiem wzglednie szybkiej komunikacji pomiedzy niezbyt oddalonymi punk-
tami $rédmiescia.

Zagadnienie konstrukcji i formy domu mieszkalnego, dziatki
budowlanej oraz catosci bloku wurbanistycznego roz-
wigzuje sie w Bostonie podobnie, jak w innych miastach amerykanskich,
0 czym nizej bedzie mowa. Zasada jest wttaczanie zabudowy mieszkaniowej
w przypadkowo narastajgce bloki i dzielnice bez mys$li przewodniej o cato-
ksztatcie potrzeb mieszkania i zycia codziennego. Nalezy jednak przyzna¢,
ze narastanie nowych dzielnic mieszkaniowych odbywa sie prawie wytgcznie
pod przemoznym wpitywem starej anglosaskiej tradycji domu jednorodzin-
nego. Wynikiem tego jest zabudowa niezbyt Scista, domy o matej ilosci kon-
dygnacji — przewaznie dwéch lub trzech i wynikajgca z tego niska gestos¢
zaludnienia na jeden ha. Ten typ zabudowy utrzymuje sie niezaleznie od po-
tozenia ekonomicznego i spotecznego mieszkancéw danej dzielnicy. Poczgw-
szy od najskromniejszych, w znacznej czesci drewnianych, doméw robotni-
czych o jednym lub paru mieszkaniach, a konczac na luksusowych willach
1 patacykach przy wytwornej nowoczesnej alei spacerowej Commonwealth
Avenue, typ anglosaski domu panuje niepodzielnie. Ustepuje on miejsca tylko
przy budowie domoéw pensjonatowych, hotelowych itp. Dzieki temu sprawa
mieszkaniowa, jako jedna z podstawowych funkcji miasta, rozwigzuje sie
bez poréwnania lepiej, niz w wielu nawet znacznie mniejszych miastach
europejskich przy zabudowie domami wielorodzinnymi o typie koszarowym.
Luzny ten typ zabudowy zwieksza jednak wielokrotnie obszar powierzchni
zabudowanych i w konstrukcji miasta wysuwa na plan pierwszy wielkie za-
danie komunikacyjne. Pojecie o rdéznicach obszar6w miast amerykanskich,
0 przewazajacej zabudowie domami jednorodzinnymi, w poréwnaniu z mia-
stami wielkimi europejskimi daje zestawienie powierzchni Warszawy i Bo-
stonu. Warszawa, liczac przed pierwsza wojng Swiatowg blisko milion mie-
szkancow, zajmowata niewiele ponad trzy tysiace hektaréw, gdy dzisiejszy
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Boston przy dwéch z gorg milionach mieszkancow zajmuje tgcznie z przed-
miesciami i powierzchnig wéd obszar 250.000 hektaréw. A wiec Srednia jego
dtugosé wzglednie szeroko$é réowna sie 50 kilometrom. W tym wypadku bez-
planowo$¢ budowy miasta, nie dostosowanie cato$ci organizmu urbanistycz-
nego do specyficznych i zawitych zadan komunikacyjnych pogtebia znacz-
nie jego braki i btedy. Poza wspomnianymi juz brakami planu w zakresie
racjonalnego podziatu teren6w, uderza nas rowniez powszechna w miastach
wieku X I1X przypadkowo$é w uktadzie dzielnic, ulic i fragmentéw arterii
komunikacyjnych.

Uktad ten sprowadza sie w Bostonie, jak i w licznym szeregu innych
miast, do wytyczania pewnych zespotdow prostokatnych dziatek i blokéw, nie
dostosowanych w swojej orientacji ani do warunkdéw racjonalnej zabudowy,
ani do istniejgcych lub racjonalnie projektowanych arterii komunikacyjnych,
linii kolejowych, tramwajowych itp. Prostokgtnos¢ tych uktadéw ulega pew-
nym odchyleniom tylko w wypadkach trudnos$ci topograficznych, tj. na te-
renach spadzistych lub nad brzegami wod, gdzie prostolinijne wytyczanie
ulic natrafia na naturalne przeszkody. Przypadkowo$¢ w rozwoju konstruk-
cji i formy miasta wynika w sposob jaskrawy z faktu braku koordynacji
administracyjnej. W ten sposéb niektore obszary lezagce wewngtrz miasta,
a stanowigce autonomiczne gminy miejskie, nie sg podporzadkowane cen-
tralnym wiladzom komunalnym calego miasta tak. ze nawet przeprowadza-
nie podstawowych urzadzenh technicznych, jak wodociagi, tramwaje itd., tra-
fia tu na powazne przeszkody i sprzeciwy. W tych warunkach nie tylko rea-
lizowanie, ale choéby nawet opracowanie projektu urbanistycznego w nowo-
czesnym jego znaczeniu staje sie sprawg nader trudnag lub wrecz niemo-
zliwg. Dalszy przeglad kilku wspomnianych wielkich miast we wschodnich
stanach wykaze analogiczne podstawy urbanistyczne ich rozwoju w rysach
najbardziej typowych.

C. BALTIMORE. Podobnie dodatnie warunki przyrodzone i gospodar-
cze, w jakich rozwijat sie Boston, powtarzaja sie i oddziatywujg od w. XV 1l
na uksztaltowanie organizmu urbanistycznego Baltimore. Osiedle, powsta-
jace w poczatku w. XVIII, rozwija sie w niewielkie miasto w koncu tego
wieku. Zabudowuje sie ono na dogodnych, rozlegtych terenach nad rozga-
tezionymi brzegami Potapsco River, wpadajgacej do zatoki Chesapeake Bay,
w odlegtosci ponad dwiescie kilometrow od petnego morza. Pomys$ine pod
wzgledem nawigacyjnym warunki budowy portu, bogate i zyzne obszary
stanu Maryland, pozwalaja na szybki i pomys$iny rozwd6j miasta w okresie
ostatnich stu lat. Pod wzgledem urbanistycznym rozwéj ten idzie drogami
typowymi dla wielkich miast amerykanskich. Pierwotne zalozenie prosto-
linijnych osi gtéwnych ulic z Charles Street na czele stanowi podstawe planu
miasta, posiadajacego dzi$ blisko milion mieszkahncéw. Do starszej dzielnicy,
zabudowanej wzdtuz Srodkowej czesSci Charles Street, przyrastaja rnnve frag-
menty. Caly obszar miasta sktada sie z prostokatnie wytyczonej sieci ulic
o kierunkach z pétnocy na potudnie i ze wschodu na zachdd. Kilka wiekszych
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Rys. 64. Baltimore. Fragment nowoczesnej dzielnicy mieszkaniowej o zabudowie
szeregowej domami jednorodzinnymi.

fragmentow miasta bez szczeg6lnego uzasadnienia wylamuje sie z tego ogél-
nego systemu i sktada sie z zespotdw blokéw, réwniez zresztg prostokatnych,
lecz przebiegajgcych w odmiennych kierunkach. Na tle zasadniczej sieci pro-
stokatnej przebiega kilka wiekszych arterii o kierunkach promieniowych, jak
np. Lafayette Street, Gay Street Harford Avenue, Fremont Avenue i inne.
Arterie te przyczyniajg sie w znacznym stopniu do polepszenia systemu ko-
munikacyjnego gtéwnych obszaréw miejskich juz zabudowanych, a mierza-
cych ponad piecdziesigt kilometrow kwadratowych. Obszary te wykazujag
zwykte braki podstawowej konstrukcji urbanistycznej, np. brak racjonalnego
podziatu terenéw na budowlane i niebudowlane, wynikajacy z tego brak zie-
leni oraz przesadng S$cisto$¢ zabudowy i zwarto$¢ dzielnic mieszkaniowych,
handlowych itp. Dopiero tereny, lezace w odlegtosci kilku kilometréw od
srodmiescia, zostaly rozplanowane w czasach nowszych w sposéb wiasciwy.
Zawierajg one szereg wyjatkowo pieknych parkéw, dzielnic ogrodowych
0 luznej zabudowie, sporo pasm zielonosci i alei parkowych. Wykorzystano
tu rowniez wyjagtkowo dodatnie warunki przyrodzone terenéw podmiejskich
w postaci pieknego drzewostanu, uroczych jezior i catoéci krajobrazu. Parki
takie, jak Druid Hill Park, potozony nad jeziorem Druid Lake na pétnoco-
zachodzie miasta oraz Clifton Park na poéinoco-wschodzie, wykazujg b. wy-
soki poziom sztuki ogrodniczej, stanowig prawdziwg ozdobe miasta i dobrze
spetniajg swe zadania spoteczne, estetyczne i zdrowotne w catosci organizmu
miejskiego. Bardzo liczne skwery oraz parki, rozrzucone w réznych dziel-
nicach blizej srodmiescia, przyczyniajg sie w znacznym stopniu do podnie-
sienia zdrowotnosci i estetycznego wyglagdu miasta. Totez pod wzgledem te-
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renéw parkowych oraz otaczajgcego miasto krajobrazu Baltimore wysuwa
sie na plan pierwszy w szeregu wielkich miast amerykanskich nad Atlan-
tykiem. 0Ogo6lny obszar miasta tgcznie z przedmie$ciami wynosi obecnie
137.000 ha. Dzielnice wewnetrzne obejmuja 20.000 ha.

Ksztattowanie dzielnic mieszkaniowych, domu i bloku, nie wykazuje
tych razacych brakow, cechujacych miasta najwieksze, jak np. N. York
i Chicago. Dawne tradycje anglosaskie oraz panujgcy obyczaj, silnie wpty-
waty az do doby obecnej na utrzymanie sie i dalsze rozpowszechnianie domu
jednorodzinnego, cho¢by w formie najskromniejszej. Dzieki temu miasto nie
wykazuje zacie$nienia zabudowy i zupelnej degeneracji typu domu i mie-
szkania, tak charakterystycznych dla srednich nawet miast europejskich, nie
mowigc juz o milionowych stolicach naszego kontynentu. Typ domu wielo-
mieszkaniowego jest w Baltimore, podobnie jak w wiekszosci miast ame-
rykanskich, raczej typem wyjatkowym i wprowadzanym dopiero w ostat-
nich latach. Rézni sie on przy tym zasadniczo od swego starego prototypu
europejskiego. Jest to zwykle tzw. Apartment House, tj. dom o matych kom-
fortowych mieszkaniach, cze$ciowo umeblowanych i przeznaczonych dla
warstw zamozniejszych. Stawiany jest zwykle w dogodnych sytuacjach i tad-
nym otoczeniu; budowany jest z dobrych materiatldbw i bardzo starannie,
a niekiedy wrecz luksusowo wykonany. Stanowi 011 w tych warunkach ja-
skrawe przeciwienstwo
koszarowego domu wiel-
komiejskiego, zaniedba- ,
nego, zle sytuowanego n *|le . WteL -«raPg
i przepetnionego miesz- tjPL -
kancami, zyjacymiwbar- 4—
dzo ztych  warunkach
ekonomicznych i spotecz-
nych.

Potudniowe dziel-
nice miasta przylegaja
do wyjatkowo dogod-
nych dla celdw nawiga-
cyjnych wybrzezy i od-
gatezien wielkiej i
kiej Potapsco River. Roz-
gateziona sie¢ linii kole-
jowych wigze sie tu
z rozlegtymi urzadze-
niami i bulwarami por-
towymi. Tereny te stano-
wig gtowne osrodki han-
dlu i przemystu oraz ze-

— gl

fot. autora

glugi moiskiej i rzecz- Rys. g-, Baltimore. Apartment house w dzielnicy
nej w Baltimore. Bliskie ! ! parkowej.
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Rys. 66. B allimore. Nowoczesna dzielnica doméw jednorodzinnych szeregowych.

sgsiedztwo gtownej poinocno-potudniowej arterii komunikacyjnej starszego
srodmiescia, tj. Charles Street oraz szeregu innych arterii, wigzgacych tereny
pracy z terenami mieszkaniowymi, stwarzajg organiczng i celowg #gcznosé
poszczegdélnych dzielnic miasta.

Prawie zupeilny brak wiezowcow, powodujacych tak wielkie komplikacje
budowlane i komunikacyjne w innych wielkich miastach amerykanskich, ce-
chuje bardzo dodatnio Baltimore i nadaje jej zyciu wewnetrznemu charaktery-
styczne piekno spokoju .i umiaru. Jednocze$nie wybitna dbato$¢ o wyglad ulic,
skweréw i domoéw, obfito§¢ nawet w dzielnicach srédmiejskich, sporej ilosSci
skweréw i niewielkich cho¢by ogrodéw publicznych, bardzo dodatnie archi-
tektoniczne ksztaltowanie nowych dzielnic mieszkaniowych z wielkimi obsza-
rami zielonymi, wysuwajg w spos6b zdecydowany to miasto na czoto w gru-
pie wielkich miast Wschodu amerykanhskiego. Poréwnanie jej czeéci central-
nej z pokrewnymi dzielnicami innych miast, zabudowanych wiezowcami
biurowo-handlowymi, wykazuje jaskrawe ich réznice. Przetadowanie ruchem
ulicznym nie dajace sie przezwyciezy¢ srodkami technicznymi i nader uje-
mne warunki zdrowotne tak charakterystyczne gdzie indziej, nie wystepuja
wcale w Baltimore.

D. PHILADELPHIA. Pokrewne podtoze warunkéw przyrodzonych i go-
spodarczych z miastami wyzej oméwionymi prowadzi do analogicznego roz-
woju Philadelphii. Charakterystyczna sytuacja portowa, bogaty kraj na zacho-
dzie, a wody Atlantyku na wschodzie oraz rola stolicy zasobnego i kultural-
nego stanu Pensylwanii stworzyly gospodarcze tto rozrostu miasta, stojgcego
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Opra¢é. ‘cakt. Urban.

Rys. 67. Baltimore. Plan miasta. Zatozony w bardzo dodatnich warunkach topogra-

ficznych, racjonalny plan sieci ulicznej z gtéwnymi arteriami wykazuje cze$ciowo brak

wtasciwego podziatu terenéw. Zréwnowazaja go liczne parki, skwery i wieksze przestrze-
nie zielone.



Rys. 68. Philadelphia. Fragment nowej parkowej arterii reprezentacyjnej
«Parkway» z widokiem na $rédmieécie zabudowane wiezowcami.

pod wzgledem wielkosci, bogactwa i zaludnienia w jednym szeregu z N. Yor-
kiem, Bostonem i chronologicznie mtodszym Chicago. Obszerny i ptaski teren
(250.000 ha) ze swym os$rodkiem, objetym rzekami Schuylkill na zachodzie
i Delaware na wschodzie, przy doskonatych warunkach nawigacyjnych tej
ostatniej, daje wszelkie mozliwosci rozwoju gospodarczego. Miasto lezy
w odlegtosci stu kilkudziesieciu kilometrow od otwartych woéd Atlantyku,
a rzeka Delaware z dobrymi warunkami nawigacyjnymi dostepna nawet dla
najwiekszych okretéw transatlantyckich, wpada do gtebokiej zatoki oceanu,
wcinajgcej sie daleko w giab ladu. Analogicznie do innych wielkich miast
Wschodu, réwniez i tu doskonate warunki przyrodzone i gospodarcze zo-
staty juz z dawna doce-
nione przez kolonistow
europejskich, zatozycieli
miasta. Powstaje tu po-
czatkowo osada kwa-
krow w roku 1682, zato-
zona przez Wiliama
Penn’a. Od r. 1701 roz-
wija sie ona w miastecz-
ko o kilku tysigcach mie-
szkancow.Tej epoce swe-
go rozwoju zawdziecza
Philadelphia podstawo-

ofrac. zaki. Uben,  wy plan $rédmiescia, na
Rys. 69. Philadelphia. Plan miasta z XVIIl wieku. ktérym opart sie w na-

I—Cc
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stepstwie  caly potezny
ustroj urbanistyczny trzy-
milionowego dzi$ olbrzy-
ma.

Plan ten zdradza bli-
skie  pokrewienstwo ze
wspoltczesnymi sobie two-
rami witoskich i francu-
skich teoretykdow urbani-
zmu w. XV Il w Europie.
Prawidtowy czworobok
z ukladem dwéch gtow-
nych arterii o typie rzym-
skiego obozu, zajmuje do-
godny obszar miedzy obu
wspomnianymi  rzekami,
w miejscu najwiekszego
ich zblizenia. Jedna z arte-
rii przebiega w kierunku
ze wschodu na zachod ia-
czac brzegi obu rzek. Dru-
ga, zalozona w Kkierunku
poitnocno - potudniowym,
idzie prostopadle do pier-
wszej i staje sie powoli
kregostupem poteznie roz-
rastajacego sie organizmu
urbanistycznego. W ciggu
wieku XVIIl i poczatku

fot. autora

i i Rys. 70. Philadelphia. Gtéwna arteria pétnocno-po-
X1X miasto zabudowuje ,qniowa Broad Street widziana od strony ratusza, a roz-
sie mniej wiecej w gra- winieta na dawnym szlaku wedtug planu z wieku XV II1I.

nicach pierwotnego zato-

zenia. Oprocz dwoch wspomnianych podstawowych arterii, plan Penn’a po-
siada charakterystyczny ukiad ulic pomniejszych, utrzymanych w systemie
zatlozenia prostokatnego z jednym placem gidwnym na skrzyzowaniu arterii
oraz z czterema symetrycznie zatozonymi placami bocznymi: Logan Square,
Franklin Squ., Rittenhouse Squ. i Washington Squ.

Plan ten, wzorowany na szkole urbanistycznej wtoskiej i francuskiej,
jednym rysem odbiega catkowicie od swych siostrzyc europejskich, a mia-
nowicie swa olbrzymig skalg. Gdy miasta nasze projektuje sie i zaktada
w owych czas'ach na terenach liczacych po kilkaset zaledwie metrow szero-
kosci i dtugosci, tu mamy zatozenie o $mialych i poteznych rozmiarach, po-
nad 3 kilometry dtugosci, przy pottorakilometrowej szerokosci. Jest to po-
wierzchnia zajmowana w przyblizeniu przez pétmilionowg Warszawe w dru-
giej potowie wieku XI1X. Nalezy podziwia¢ te odwage w ujmowaniu zadan



urbanistycznych i proro-
cze wprost wyczuwanie
nieskonczonych gospodar-
czych perspektyw rozwoju
wieku X1X i XX. Nalezy
sktoni¢ gtowe przed twor-
czym rozpedem skrom-
nych kolonistow/ zaktada-
jacych wsrod najciezszych
warunkéw walki o byt
podwaliny urbanistyczne
pod rozwo6j milionowych
olbrzymow spéiczesnych.
Podziw nasz wzrasta bez-
miernie, gdy sobie uprzy-
tomnimy ich  znikome
Ssrodki materialne, walki
z ludnoscia tubylczg, bro-
nigcg twardo swych od-
wiecznych siedzib oraz zu-
peiny brak tych pobudek,
ktore niemal wylgcznie
kierowaty bardziej monu-
numentalnymi zatozenia-
mi urbanistycznymi na kontynencie starej Europy. Byly to sprawy i cele
polityczne absolutystycznych monarchéw wielkich mocarstw. Wersal, Peters-
burg, przebudowa Paryza — to dzieta pochtaniajace $rodki gospodarcze ca-
tych narodéw, to dzieta poteznej dumy i twardej reki najwybitniejszych
monarchow swojej epoki. Natomiast w Stanach Zjednoczonych mamy do
czynienia z wielkim czynem gospodarczym i spotecznym samego spoleczen-
stwa miejskiego. Czerpie ono tylko z siebie i ze swojej twdrczej pracy zasoby
duchowe i $rodki materialne do budowy w ciggu p6ttora wieku bezmiernych
organizméw urbanistycznych swych wielkich stolic.

Jasnos$¢ planu pierwotnego, jego prostota i celowos¢ zatozenia wkrdétce
sie zatracaja, gdy nadchodzi wiek X1X 2z olbrzymim i szybkim rozwojem
miasta. Przejrzyste prostokatne bloki, zatlozone w XVII w., tworzgce na
szkielecie dwodch zasadniczych arterii celowg konstrukcje miasta, przezna-
czonego dla celéw mieszkaniowych o skromnych potrzebach handlowca, rze-
mieSlnika i zeglarza w koricu XV III i poczatku X1X wieku, nie moga po-
dota¢ szybkim procesom urbanizacji. Miasto sie rozrasta i zajmuje obszary
wielokrotnie wieksze, niz obejmowat plan pierwotny. W dobie obecnej dziel-
nice zabudowane obejmujg 32.500 ha. Rozrost ten idzie typowg dla miasta
amerykanskiego droga narastania koncentrycznego i zajmowania wszystkich
nadajacych sie do zabudowy terendéw. Jedynie tereny o ostrych spadkach
oraz z natury rzeczy powierzchnie wdd stanowiag wyjatek z reguty. Plany
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fot. Fairchtld Aerial Surv,

Rys. 72. Philadelphia. Widok $sré6dmiescia z wiezowcami i nowo zbudowanej, skos$nie
w stosunku do obu osi planu zatozonej Parkway prowadzacej do Fairmount Park.

tych nowych, wchtanianych przez miasto terenéw, stanowia przedtuzenie ulic
i systemOw szachownicowych, juz istniejgcych. Drobna ilos¢ skwerdw i te-
rendéw, przeznaczonych dla wspéicze$nie wyrastajgcych instytucji i gmachow
publicznych, stanowig oazy ws$réd wielokilometrowych obszaréw, schema-
tycznie podzielonych na jednakowe bloki prostokgtne. Dwie podstawowe ar-
terie, skomponowane w XV Il w., Broad Street i Market Street zostajg prze-
dtuzone w tych samych kierunkach na diugos$¢ kilku lub kilkunastu Kkilo-
metrow. Podstawowe zagadnienie podziatu terenéw na budowlane i niebu-
dowlane nie zostaje wcale uwzglednione. Podobnie sprawa podziatu dzielnic
na mieszkaniowe, biurowe i przemystowe rozwigzuje sie raczej drogg przy-
padkowej i samorzutnej selekcji oraz inicjatywy prywatnej. Natomiast w spo-
s6b charakterystyczny dla drugiej potowy X 1X w. zacierajg sie strony do-
datnie i najbardziej zasadnicze rysy dawnego planu miasta. Gtéwny plac,
stanowigcy osrodek kompozycji, tzw. Penn Square, zostaje w r. 1874 zabu-
dowany potezng brytg ratusza — City Hall — jednego z najwiekszych pod
wzgledem objetosci tego rodzaju gmachoéw w Swiecie

Strone dodatnig w lawinowym rozwoju miasta tworzg same przez sie
warunki przyrodzone. Dwie rzeki i tereny faliste w poinocno-zachodniej
stronie miasta tworzg naturalne zapory w niepowstrzymanym procesie za-
budowy. Ocenione wreszcie we witasciwej chwili, tereny te zostaja zarezer-
wowane i zamienione w przepiekny olbrzymi park miejski, tzw. Fairmount
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Rys. 73. Philadelphia. Gmach Muzeum sztuki, osiowo zatozony 1la zakonczeniu
Parkway.

Park. Potozony po obu brzegach Schuylkill River wcina sie on w sposéb bar-
dzo dodatni diugim klinem w kierunku potudniowo-wschodnim, siegajac
prawie do granic dawnego $rédmiescia. Jego ogromna powierzchnia — po-
nad 1.300 ha — piekny starodrzew, uroczy krajobraz i rozplanowanie o wy-
sokim poziomie artystycznym tworzg cho¢ w pewnym stopniu rownowaznik
brakéw kompozycji dzielnic zabudowanych. W ostatnich latach przedituzono
ten klin parkowy posuwajgac go jeszcze dalej w gtgb miasta i wprowadza-
jac prawie do centrum, tj. do dawnego Penn Square, na ktorym stangt ra-
tusz, tj. City Hall. To nowe pasmo parkowe, tzw. Parkway, przebiega 6d
ratusza w strone po6inocno-zachodnig, przetamuje dawny Logan Square
i w odlegtosci ponad dwéch kilometrow dobiega do pierwszych wyzyn Fair-
mount Park, na ktérych wzniesiono udatnie pomys$lany i dobrze wykonany
gmach muzeum sztuk pieknych. Kryzys gospodarczy trzydziestego roku za-
hamowat prace okoto wykonczenia architektonicznego catosci zatozenia
Parkway, skutkiem czego
obydwa jego boki stano-
wig szeregi ruder przy-
padkowo pozostawionych
po zburzeniu pasma $rod-
kowego.

Dziedzina mieszkanio-
wa w Philadelphii przed-
stawia sie na ogot pomysl-
nie. Anglosaska tradycja
domu jednorodzinnego pa-
nuje tu niepodzielnie we
wszystkich warstwach lu-

) ) . ) dnosci miejskiej Dzieki

Rys. 74. Philadelphia. Typo\ve rudery' mieszkanio- . .
we pozostate po przebiciu Parkway i widoczne z jej temu m_laStO wykazuje
bokow. bardzo niskg cyfre zalud-

fot. autora
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Opra¢. Zakl. Urban.

Rys. 75 (tabl. 3). Philadelphia. Plan miasta. Poza harmonijnym szachownicowym
$rodkowym zatozeniem wieku XV II narosty olbrzymie tereny schematycznie parcelo-
wane i $cisle zabudowane. Wynikajg stad liczne trudnos$ci komunikacyjne, mieszka-
niowe itp. Jedynie nowo przebita arteria zw. Parkway, oznaczona literami AA laczy
§rodmiesécie z wielkimi zielonymi przestrzeniami Fairmount Park.



fot. autora

Rys. 76. Philadelphia. Widok z Parkway na wiezowce $rédmiescia.

nienia domu, a mianowicie 4,5 wtedy gdy New York ma 16, a Warszawa
w $rodmiesciu blisko 100. Luzno$¢ zabudowy w miescie, ktore dzis docho-
dzi do trzech milionéw mieszkahcéw, powoduje oczywiscie obok wartosci
dodatnich jednoczes$nie i skutki ujemne. Przede wszystkim powstaje olbrzy-
mia rozciggto$¢ terendéw miasta, a za tym zndéw idzie narastanie ogrom-
nych odlegtosci miedzy poszczegélnymi dzielnicami, miedzy miejscem za-
mieszkania a warsztatem pracy. Poteguje to niepomiernie ruch pieszy i ko-
towy na poszczegolnych arteriach i w catosci sieci ulic, ktére z powodu
wadliwosci planu i jego schematyzmu nie moga sprosta¢ wszechstronnym
zagadnieniom komunikacyjnym.

Zagadnienie racjonalnego sytuowania warsztatobw pracy nie znajduje
tu witasciwego rozwigzania. Imponujacy rozrost handlu, przemystu i zeglugi
idzie drogg indywidualnego zalatwiania zagadnien sytuowania i budowy
swych siedzib. Handel i biurowo$¢ w $rédmiesciu, a przemyst w dzielni-
cach dalszych i nadbrzeznych — oto ogélna charakterystyka ich uktadu. Za-
gadnienie to bardzo gteboko siega w ustréj urbanistyczny, jezeli sie zwazy,
ze Philadelphia dzisiejsza liczy okoto 10.000 fabryk i zaktadéw przemysto-
wych roznego rodzaju, poczgwszy od olbrzymich dokéw dla budowy okre-
tow wojennych, poprzez przemyst widkienniczy do fabryki lokomotyw o $wia-
towej stawie. Juz w r. 1900 zatrudniaty one okoto ¢wieré miliona pracow-
nikéw, a warto$¢ ich rocznej produkcji wiynosita ponad sze$¢ miliardéw zto-
tych w ztocie.

Przechodzgc do miast milionowych o jeszcze szybszym tempie rozwoju
nalezy wymieni¢ Detroit i Chicago. Detroit, zalozone w r. 1701 przez ko-
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Opraé. Zakt. Urban.

Rys. 77. System Wielkich Jezior w U. S. A.
z charakterystyczng sytuacja trzech wielkich
miast: Chicago, Detroit i Buffalo.

lonistow francuskich rozrasta sie
w niestychanym tempie dopiero
w koncu wieku X1X. Dzieki zes$rod-
kowaniu w sobie 75% catego potez-
nego przemystu samochodowego
Standéw Zjednoczonych w doskona-
tych  warunkach przyrodzonych
i

dzi§ 1,600.000 mieszkancéw. Nad-
zwyczaj dogodne potozenie w cen-
tralnym obszarze i w systemie wiel-
kich jezior Ameryki Po6inocnej po-
zwolito Detroit rozrosngl sie

w wielki port o przetadunku 75 -milionéw ton rocznie. Dawny plan miasta
z czasow francuskich pozostal w $réodmiesciu w drobnym zaledwie frag-
mencie. Cato$¢ ustroju urbanistycznego wspoétczesnego rozwija sie natomiast
na zwyktym schemacie koncentrycznie narastajgcych systemow prostokat-
nych blokéw przy niedostatecznie rozwinietej sieci arterii. Budownictwo
mieszkaniowe rozwija sie gtdwnie droga luznej zabudowy domami jedno-

Oprac. Zakt. Urban.

Rys. 78. Detroit. Plan miasta z XVIII

wieku z charakterystyczng sytuacjg fortecy

i osiedla, przypominajaca $redniowieczne za-

tozenia europejskie, powstajagce w analo-
gicznych warunkach.

110

rodzinnymi. Dziedzina instytucji
publicznych i warsztatéw pracy, po-
zostawiona przewaznie rozwigza-
niom przypadkowym i nie skoor-
dynowanej inicjatywie prywatnej,
powoduje szereg zawitosci w pla-
nie miasta i duze trudnosci komuni-
kacyjne w sieci ulicznej. | tak np.
najwieksze w S$wiecie zaktady sa-
mochodowe Forda, zatrudniajgce
55.000 pracownikéw, sg potozone
w odlegtosci kilkunastu kilometrow
od centrum miasta. Pracownicy
Forda mieszkajg w réznych dziel-
nicach miasta, rozmieszczeni zupet-
nie przypadkowo, odbywajg co-
dziennie dwukrotne przejazdy, nie-
kiedy z odlegtosci ponad 20 kilome-
trow. Fakt posiadania przez nich
wilasnych  samochod6w przynosi
ulge w wysitkach osobistych
i oszczedza czas, tym niemniej sta-
nowi on ogromng pozycje W ru-
chu ulicznym i w obcigzeniu nie-
ktérych arterii, nie przygotowanych
nalezycie do spetniania rozwijajg-



cych sie gwattownie potrzeb komu-
nikacyjnych. Sprawy te staty sie po
prostu palgcymi i dotarly do Swia-
domosci kierowniczych sfer miej-
skich. Rozpoczeto projektowanie no-
wej sieci wielkich dwupoziomowych
arterii komunikacyjnych, ktore mia-
tyb}' sprosta¢ potrzebom ruchu. Nie-
stety, kryzys gospodarczy trzydzie-
stego roku nie tylko przekreslit na
razie mozno$¢ realizacji tych miliar-
dowych pomystéw, ale zmusit nawet
to bogate przemystowe miasto do za-
wieszenia pracy biura studiéow. Zna-

Opraé. Zakt. Urban.

Rys. 79. Detroit. Plan miasta zapro-

jektowany w r. 1807 przez Woodwarda

zachowany obecnie w drobnym tylko frag-
mencie w $rédmiesciu.

czne i diugotrwate zaniedbania w zakresie organizacji ustroju urbanistycz-
nego i racjonalnej kompozycji planu nie dadzag sie tatwo odrobi¢.

Rys. 80. Detroit.

Fragment wspodiczesnego planu

miasta. W $éréodmiesciu widzimy

drobna czes$¢ splotu ulic pozostatych z planu Woodwarda z r. 1807.
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fot. Fairchild Aerial Surv.

Rys. 81. Chicago. Widok od jeziora Michigan na Grant Park i na $ré6dmiejska dziel-
nice wiezowcéw zwang «The Loop».

E. CHICAGO. Badajac stopniowo typowe objawy rozwoju miasta ame-
rykanskiego, nie pominiemy tego miasta-olbrzyma, w ktérym one wystepuja
w spos6b moze najbardziej jaskrawy. Zaloga matego fortu, liczaca ioo 0sob,
wycieta w pien przez czerwonoskérych w r. 1812 — to pierwsze stadium
jego rozwoju. Mate osiedle o kilkunastu tysigcach mieszkancow w r. 1850 —
to stadium drugie. Trzy i p6t milionowy kolos o powierzchni 275.000 ha,
drugie pod wzgledem wielko$ci obszaru i zaludnienia miasto Stanéw Zjed-
noczonych w r. 1930 — to stadium trzecie. Jak wielkie miasta nad Atlan-
tykiem wyrosty dzieki zegludze, tak wyrosto i Chicago, lezac w systemie
W ielkich Jezior i stanowiagc gtéwny wezet sieci kolejowej catego ladu Pot-
nocnej Ameryki. Rozwoj tej sieci, idacy rownolegle z postepem cywilizacji
ze wschodu na zachod, stworzyt tgcznie z warunkami przyrodzonymi ten
wyjatkowy splot czynnikéw', dzieki ktéremu wyrosto potezne miasto. Bagni-
sta rownina nad brzegami jeziora Michigan, przecieta dwiema matymi rzecz-
kami, stanowi teren jego rozwoju. Obecnie front miasta od strony Michigan
rozcigga sie wzdtuz brzegéw ponad 50 kilometrow. Brzegi te zostaly cze-
sciowo dosypane, umocnione i ujete w bulwary badz spacerowe i ozdobne,
badz wytadunkowe i fabryczne.

W r. 1871, gdy miasto posiadato juz ponad 300.000 mieszkancow,
olbrzymi pozar, trwajacy kilka dni, zniszczyt je w przewazajacej czesci. Sie-
demnascie tysiecy domoéw, prawie wylgcznie drewnianych, wartosci dwodch
miliardéw zlotych, stalo sie pastwa ptomieni. Sto tysiecy ludzi zostalo bez
dachu. Katastrofa ta odbita sie jednak dodatnio na rozwoju urbanistycz-
nym, gdyz nie tylko zmusita do stosowania bardziej racjonalnych metod bu-
dowy, lecz przyczynita sie rowniez do pewnego uporzadkowania planu mia-
sta. Zastosowano tu na olbrzymig skale zwykty schemat amerykanski, do-
taczajgc do dzielnic istniejgcych nowre obszary o szachownicowych podzia-
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tach.. Brak mys$li kompozycyjnej w podziale terenéw, w przeznaczeniu pro-
stokatnych, jednakowych blokéw dla bardzo réznorodnych potrzeb olbrzy-
miejagcego organizmu urbanistycznego, wystepuje tu z calg wyrazistoscia,
podobnie jak w szeregu innych wielkich miast amerykanskich. Pomimo zu-
petnie odmiennych warunkéw narastanie koncentryczne miasta odbywa sie
w ciggu dziesigtkdw lat tak samo, jak sie odbywato automatycznie w ciggu
wiekdbw w rozwoju miasta europejskiego. Powstaje w ten sposéb $rédmie-
$cie Chicago, o powierzchni okoto czterech tysiecy hektarow — tj. wiekszej
od catej powierzchni Warszawy w r. 1916, zabudowane zupetnie S$cisle, cze-
§ciowo wiezowcami, a nie posiadajace zadnej absolutnie przestrzeni wolnej
nie zabudowanej.

Dopiero w koncu w. X1X, od czasu wielkiej wystawy Swiatowej w roku
1893, rozpoczyna sie celowa praca urbanistyczna nad naprawg i uporzadko-
waniem miasta. Obszerne studia badawcze i stworzenie jednolitego planu
urbanistycznego przez Burnhama wytyczajg dalsze drogi rozwoju. Plan ten
nacechowany moze, z bardziej nowoczesnego punktu widzenia, zbyt wielkg

Ze zbioréw Zaki. Urban.

Rys. 82. Chicago. Projektowany w koncu w. XIX plan miasta arch. Burnhama z gtéw-
nymi arteriami komunikacyjnymi i pasmami zieleni.
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fot; Fairchild Aerial'Surv.
Rys. 83. Chicago. Dzielnica $rédmiescia «The Loop» zabudowana w ostatnich la-
tach przed Il wojng $Swiatowa charakterystycznymi wiezowcami z wyzyskaniem niemal
stuprocentowym powierzchni dziatek budowlanych.

troskg o zewnetrzng rysunkowo-ctekoracyjng strone z pewng szkoda dla spraw
bardziej podstawowych og6lnej zabudowy, wnosi szereg gteboko siegajgcych
przemian. Tworzy wielkie arterie przekatnie, porzadkuje olbrzymi i zawity
splot konkurujacych ze sobg prywatnych linii i urzadzen kolejowych,-wpro-
wadza po raz pierwszy mysl skoordynowania przestrzeni parkowych. Plan
Burnhama, zrealizowany w ciggu ubiegtych czterdziestu lat w pewnej tylko
czesci, znacznie juz podniost poziom urbanistyczny miasta. Dalsza, bardzo
zywa i popularna éréd ludnosci akcja w sprawie tworzenia przestrzeni zie-
lonych data poczatek rozgatezionemu systemowi ogrodoéw publicznych, spor-
towych, wielkich parkéw i pasm parkowych. Niektore z nich jak Washington,
Jackson i Lincoln Park, zajmujg ogromne powierzchnie setek i tysiecy hek-
taréow, a lezac w pieknych terenach nad jeziorem Michigan, tworza niepo-
réwnane w swej urodzie zespoty drzew, dobrze utrzymanych trawnikéw, pla-
céw gier i basenow wodnych na tle bezmiernych horyzontéw Michiganu.
Na czotlo zatozen parkowych wysuwa sie Grant Park; przylegajacy od strony
jeziora do Michigan Avenue w centralnej czesci miasta, a posiadajacy okoto
trzech kilometrow diugosci przy czterystu metrach szerokosci. Obudowany
szeregiem olbrzymich, najbogaciej wyposazonych i reprezentacyjnych wie-
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Rys. 84. Chicago. Cze$¢ poéin. Michigan Boulevard z wiezowcami i Grant Park.

zowcOw od strony zachodniej, roztacza otwarte widoki z najbardziej zacie-
$nionych dzielnic sr6dmiescia ku wschodowi na bezkresng tafle jeziora.- Przy-
legajgce don od poinocy baseny portowe, a od potudnia parukilometrowej
dtugosci tereny i bulwary wystawowe podkres$lajg jeszcze dominujgca jego
role w organizmie miejskim.

W zakresie zabudowy mieszkaniowej Chicago nalezy do typu juz nam
znanego. Ogromna przewaga jednorodzinnego domu mieszkaniowego cha-
rakteryzuje tysigce jednakowych blokéw szachownicy miasta. Setki kilome-
tréow torow kolei dalekobieznych i kolejek miejskich kolidujg swag sytuacja,

fot. autora
Rys. 85. Chicago. Michigan Boulevard przylegajacy do otwartych brzegéw jeziora
Michigan.



fot, autora

Rys. 86. Chicago. Typowa uliczka go-

spodarcza w bloku wiezowcéw. Z obu

stron $cian widoczne zewnetrzne schody
pozarowe.

lepsze $rodki komunikacji nie moga
sprostaé. Przeciez Chicago dzisiejsze,
wchtongwszy dziesiatki osiedli sgsied-
nich, rozcigga sie obecnie w kierunku
z p6inocy na potudnie na diugosci po-
nad 70 kilometrow.

Brak mysli kompozycyjnej w po-
dziale terenow charakteryzuje réwniez
uktad warsztatobw pracy i gmachow
publicznych réznego typu. Biurowos$¢
i handel rozwijaja sie w $rédmiesciu
przy ciasnych ulicach, obudowanych
czesciowo wiezowcami. Przemyst
i wielki handel hurtowy rozrzucony
jest po niemal catym olbrzymim obsza-
rze miasta i koliduje swymi urzagdze-
niami technicznymi w wielu punktach
z dzielnicami mieszkaniowymi. Do-
piero najnowsze i najwieksze zatozenia
przemystowe, powstate w czasie pierw-
szej wojny Swiatowej i wzbogacone na
dostawach wojennych, osiadly na po-

uktadem technicznym i hatasliwosciag
z charakterem dzielnic mieszkanio-
wych. Przy tym stokrotne skrzyzowa-
nia ulic mieszkainowych, a nawet ar-
terii komunikacyjnych z torami kole-
jowymi, urzadzone sg bezplanowo
i, z wyjatkiem $rodmiescia, na jednym
poziomie. Zwyczaj budowy domu jed-
norodzinnego w zasadzie dobry, two-
rzy jednak w ostatecznym wyniku
przy luznej zabudowie olbrzymie ob-
szary zabudowane i powoduje powsta-
wanie odlegtosci, ktérym nawet naj-

fot. autora

Rys. 87. Chicago.
w formie dzwigu

Ruchomy garaz
w  $rédmiesciu.
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Rys. 88. (tabi. 4). Chicago. Plan miasta. Najrozleglejsze miast, . Opraé. zaki. Hrban.
dziatu terenéw i racjonalnych sieci komunikacyjnych. W ostatnich dom e T/~ T Schematyc™ Prostokatnym wykazuje brak funkcjonalnego po-

sie¢ kolejowa (oznaczona kolorem czern-nn P°.WStaje orSaniCzn> system przestrzeni zielonych, oznaczony na planie. Olbrzymia
czerwonym) przecina miasto w sposéb przypadkowy.



fot. 1'airchtlcL Aerial Suro,

Rys. 89. New York. Widok potudniowego cypla Manhattanu — najstarszej dzielnicy
miasta z gtéwnymi przystaniami okretowymi.

tudniu miasta nad brzegami jeziora, tworzac catosci zupeinie nowoczesne
z wiasnymi torami kolejowymi, basenami portowymi itd.

F. NEW YORK. Najwieksze i najpotezniejsze dzi$ miasto na kuli ziem-
skiej reprezentuje w petni wyniki proceséw urbanizacji, w skali nieznanej
nawet w rozrastajgcych sie powoli milionowych olbrzymach europejskich.

W poczatku w. XV Il osiadajg na potudniowym cyplu wyspy Manhattan
kolonisci holenderscy i nabywajg od czerwonoskdrych Indian prawo wiasno-
sci calego obszaru wyspy, tj. okoto trzydziestu kilometréw kwadratowych,
na ktorych stanie przyszty New York, za kwote réwnag dwustu dwudziestu
ztotym. Zalozone tu osiedle portowe rozwija sie powoli pod wladza holen-
derska, potem angielskg, do czasu zdobycia niepodlegtosci przez U. S. A.
W r. 1785 staje sie ono na czas krotki stolicg niepodlegtych juz Stanow Zje-
dnoczonych. Od tej chwili rozpoczyna sie coraz szybszy rozwd@j miasta.

W r. 1930 obszar miasta zamieszkuje okoto o$miu milionéw ludzi, do
czego nalezy doliczy¢ dwa miliony oséb zamieszkujgcych w osiedlach bez-
posrednio sgsiadujacych z miastem, lecz pracujgcych w samym New Yorku.
Obszar catego tego poteznego organizmu urbanistycznego obejmuje
623.000 ha, a powierzchnia dzielnic srodkowych 75.000 ha.
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Rys. 90. New York. Widok ze szczytu wiezowca Radio City na wiezowce $rodko-
wego Manhattanu i East River.

Miasto rozwija sie w idealnych warunkach przyrodzonych. Diuga wy-
spa o gruncie skalistym, otoczona zatokg Atlantyku i rzekami: Hudson, East
River i Harlem River, stanowi podstawe ustroju urbanistycznego. Sytuacja
geograficzna sama przez sie wyznacza miastu znamienng role najwiekszego
w Swiecie portu i wielkiego osrodka gospodarczego i kulturalnego o charak-
terze stolicy poteznego lagdu obu Ameryk. Przekroczenie przez rase europej-
skg Atlantyku i opanowanie jej organizacja, cywilizacjg techniczng i kulturg
w przeciggu niespetna dwéch stuleci Nowego Swiata znajduje w New Yorku
swoj peiny wyraz, a w historii ludzkos$ci stanowi etap, nie dajgcy sie z ni-
czym w swej poteznej skali porownaé. Wyjgtkowe warunki topograficzne
tworza tu wybrzeze, bedgce naturalnym portem, a mierzace w rozwinieciu
dziesigtki kilometrow. Obie rzeki, ujmujace w swe ramiona diugg na jede-
nascie kilometrow wyspe Manhattan, podobnie jak i zatoka morska, ogra-
niczajagca jg od strony potudniowej, sg tak glebokie, ze umozliwiajg nawi-
gacje nawet najwiekszych okretéw transpceanicznych. Szerokos$¢ rzek data
mozno$¢ urzagdzenia moléw portowych tak ze strony Manhattanu, jak i na
przeciwlegtych brzegach Brooklynu, Queens i New Jersey. Skalisty, grani-
towy i prawie ptaski grunt wyspy pozwala na jego wyzyskanie techniczne
do ostatnich granic, na obcigzanie stupietrowymi wiezowcami, na 'wgtebia-
nie sie fundamentéw' do gtebokosci szeSciu pieter pod poziomem terenu,
a takze na budowe wielopietrowych tuneli kolei normalnotorowych i elek-
trycznych kolejek miejskich itd.
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Ze zbioréw Zuki. Urban.
Rys. 91. New York. Plan miasta z roku 1814, obejmujacy w swych olbrzymich zamierzeniach caly poéwysep Manhattan. Powierzchnia zato-
zona tonem ciemniejszym z lewej strony rysunku oznacza miasto 6wcze$nie istniejgce. Jedenascie gtownych arterii obstuguje zasadniczy kierunek
komunikacji wzdtuz pétwyspu. Pomniejsze ulice poprzeczne tworza bloki budowlane. Projektowany 6wcze$nie wielki park zostat w nastepstwie skaso-
wany i rozparcelowany. Dopiero po kilkudziesieciu latach naprawiono cze$ciowo popetniony biagd przez zatozenie dalej ku péinocy Central Parku.



Rys. 92. New York. Typowa zabudowa blokéw w XIX wieku.

Czynnik gospodarczy rowniez zdaje sie zeSrodkowywaé¢ wszystkie swe
najpotezniejsze wptywy, podnoszac do najwyzszych granic Swiatowe znacze-
nie portu i miasta. Wzglednie powolne tempo rozwoju w okresie prymityw-
nej zeglugi, taczacej dziewiczg jeszcze Ameryke ze starg Europa, zaczyna
btyskawicznie wzrasta¢ w miare rozwoju zeglugi parowej i w miare pokry-
cia ladu amerykanskiego potezng siecig kolejowg. Doprowadza ona bezmierne
bogactwa surowcéw i miodego, petnego preznosci rolnictwa oraz przemystu
srodkowych i zachodnich Stanow do brzegéw Atlantyku. Wyrastajg tu
w ciggu drugiej potowy w. X1X wielkie porty Bostonu, Philadelphii i Bal-
timore, ale na czoto zaczyna sie coraz bardziej wysuwaé New York ze swg
centralng dzielnicg Manhattan.

Prymitywne miasteczko XV 1Il wieku szybko sie przeobraza. Schema-
tyczne szachownicowe plany zaczynajg przezornie obejmowaé coraz szersze
tereny. Juz w r. 1814, gdy miasto liczy zaledwie ponad 100.000 mieszkan-
céw, powstaje gigantyczny plan, obejmujacy prostokatng siecig ulic juz caly
Manhattan. Zdajgc sobie dobrze sprawe ze wszystkich powaznych wad i bra-
kéw tego schematu nalezy podziwia¢ niebywaly rozped i dalekowzroczng po-
lityke urbanistyczng o6wczesnych witadz miejskich. Zabezpieczyly one, choé
w sposob niedoskonaty i do$¢ jednostronny, prawidtowy rozw6j miasta z géry
na sto lat. Uniknetly tej niebezpiecznej przypadkowosci i chaosu budowla-
nego, jaki cechuje ogromng wiekszo$¢ nowych dzielnic miast europejskich,
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rozro$nietych do skali milionowej w ciggu w. XIX. Typowy brak podziatu
terendw na budowlane i niebudowlane cechuje jak zwykle i ten plan. Jego
komorke zasadnicza stanowi typowy blok o rozmiarach okoto 70X200 me-
trow, wywodzacy sie bezposrednio z bloku miasta Sredniowiecznego w Euro-
pie. Przeznaczony on jest na dwa rownolegte szeregi jednorodzinnych do-
mow mieszczanskich ze sporymi ogrédkami wewngtrz bloku i z zabudowg
domami o dwdch a najwyzej trzech kondygnacjach.

Druga cechag typowa planu jest brak przewidywania budowy gmachow
publicznych, przemystowych itd. Wynikiem tego jest chaos, jaki nastepuje
przy interpretacji planéw w Swietle nowoczesnych potrzeb wielomilionowego
kolosa urbanistycznego. Plan szachownicowy, opracowany w r. 1814, a obej-
mujacy catg wyspe Manhattan, nie ulega- prawie zadnym zmianom w ciggu
nastepnych stu lat, pomimo Ze miasto w tym czasie wzrasta prawie stokrot-
nie. Z niewielkiego miasta kolonialnego o kilkudziesieciu tysigcach miesz-
kahcéw rozwija sie gigantyczna stolica juz nie tylko catej Ameryki, ale pra-
wie catej kuli ziemskiej. Przejmuje ona prymat Londynu, w szczeg6lnosci
po pierwszej wojnie Swiatowej, w bardzo wielu dziedzinach zycia gospodar-
czego i politycznego. Jednoczesna ewolucja planu sprowadza sie do posu-
nie¢ bardzo niktych i nie stojagcych w zadnym stosunku do gitebokich i da-
leko siegajacych zmian w zyciu miasta i do niebywalego rozrostu zadanh
i techniki w konstrukcji urbanistycznej.

Plan dawny, podstawowy, w zakresie podziatu terenéw zawierat jedno
wazne rozstrzygniecie — przewidywatl duzy obszar parkowy w potudniowej
czesSci wyspy. Gorgczkowy rozw0j i zabudowa miasta juz w potowie wieku

fot. autora

Rys. 93- New York. Widok ze szczytu Empire Building na Central Park i poétnocng
cze$¢ Manhattanu.
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Rys. 94. New Y ork. Pigta Avenue w jej cze$ci przylegajgcej do Central Parku.

X1X spowodowata pochtoniecie tego rezerwatu, jego parcelacje w typie blo-
kéw przylegajacych i catkowita zabudowe. Szczesliwym trafem, w przeci-
wienstwie do wielu innych wypadkéw analogicznych, zorientowano sie w pore
i uratowano miasto od katastrofalnej perspektywy S$cistej zabudowy catych
trzydziestu kilometréw kwadratowych, tj. trzech tysiecy hektar6w powierz-
chni wyspy. Wykupujac tereny juz rozparcelowane i czesciowo zabudowane
stworzono z wielkim smakiem i z nakladem bardzo znacznych kosztow
olbrzymi «Central Park». Koszt terenow i urzgdzenia na czesSciowo skali-
stym, a w czesci bagnistym gruncie monumentalnego zalozenia parkowego
wyniost w r. 1838 okoto stu pieédziesieciu milionéw zlotych. Zwazywszy
6wczesng warto$¢ pieniadza nalezatoby dzi$ koszt ten okreslic na kilkaset
milionéw. Tym wielkim czynem i w proroczym przewidywaniu przysztosci
stworzono dla nowoczesnego olbrzyma urbanistycznego jedyny zbiornik po-
wietrza, miejsce wypoczynku dla milionowych rzesz, ciezko i gorgczkowo
pracujacych w trudnych warunkach i w gorgcym klimacie. Cato$¢ konstruk-
cji urbanistycznej otrzymata w tym rezerwacie zielonym choé w drobnym
stopniu zréwnowazenie brakéw planu i potegujacej sie S$cistosci zabudowy
obszaréw miejskich. Doskonata kompozycja parku i sposéb jego konserwa-
cji stawia na wysokim poziomie estetycznym cato$¢ zatozenia i jego role
zdrowotng i spoteczna.

Dalszym wybitnym elementem planu, skomponowanym réwniez na
wielka skale jest monumentalnie pomyslany plac Washington Square i wy-
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Rys. 95. New York. Fragment Broadway'u w $rodkowym Manhattanie ze stupro-
centowa zabudowa dziatek.

biegajgca z niego ku poinocy wielka arteria, dawniej parkowa, spacerowa,
a dzi$ wybitnie komunikacyjna, wykwintna, $wietnie zabudowana i utrzy-
mana, reprezentacyjna «Fifth Avenue». Dawny plan przewidywat, w spo-
s6b zresztg bardzo racjonalny, ksztattowanie gtéwnych ulic pétnocno-potud-
niowych w liczbie jedenastu, biegngcych wzdtuz wyspy, jako arterii komu-
nikacyjnych. Ulice poprzeczne, tgczace brzegi Hudsonu i East River, z wy-
jatkiem niektorych tylko, majg niniejsze znaczenie. Wspomniana Pigta Ave-
nue zajmuje potozenie mniej wigcej osiowe w catosci planu. W miare catko-
witego zabudowania teren6w wyspy w ostatnich dziesigtkach lat nabrata ona,
obok cokolwiek skos$nie przebiegajgcej Broadway, podstawowego znaczenia
komunikacyjnego. Dzielnica, przylegajgca do niej po obu jej stronach, a przy-
tykajaca do potudniowego skraju Central Parku, stata sie ostatnio dzielnicg
najbardziej intensywnego zycia i najgestszej zabudowy tak pod wzgledem
wyzyskania powierzchni, jak i pod wzgledem fantastycznej wysokosci zabu-
dowy. Pigta Avenue, rozpoczynajac sie na potudniu i wychodzac z Wa-
shington Square stanowi tgcznie ze srodkowym odcinkiem Broadway'u kre-
gostup zabudowy i komunikacji wspomnianej dzielnicy. Dalszy jej odcinek,
przylegajacy od strony wschodniej do Central Parku, odznacza si¢ nada!
bardzo intensywnym ruchem, zabudowa ma jednak charakter reprezenta-
cyjny, mieszkaniowy. Parokilometrowy szereg patacéw miliarderéw naprze-
mian z najbardziej luksusowymi wiezowymi Apartment Hous’ami stanowi
jej zabudowe od strony wschodniej. Najbardziej pétnocny jej odcinek — po-
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tot, autora

Rys, 96. New York. Srodkowa czgqsc Manhattanu u stép Empire Building z charak-
terystycznag réznolita zabudowg i widokiem na East River.
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Rys. 97. New Y ork. Widok portu w poludniowym Manhattanie.

nad Parkiem — wchodzi w dzielnice mieszkaniowe ludno$ci niezamoznej,
czesciowo murzynskiej, rozciggajace sie az po Harlem River, ktéra ogra-
nicza wyspe Manhattan od strony poinocnej. Zewnetrzny zarys wyspy sta-
nowig wspomniane juz wyzej brzegi rzek, dostepne niemal na catym obwo-
dzie dla wielkich nawet okretow transoceanicznych. Dzigki temu, z wyjat-
kiem paru kilometréw w péinocno-zachodniej czesci wyspy od strony Hud-
son, cate brzegi te stanowig niemal nieprzerwang linie bulwaréw wytadun-
kowych i moléow roznego typu. Zupeinie wyjgtkowe warunki topograficzne
i nawigacyjne tworzg tu wrecz nieskonczone perspektywy rozwoju ruchu
portowego — szczeg6lnie, jezeli sie zwazy identyczne dodatnie warunki brze-
gow przeciwlegtych — lgdowych. Gtowne osrodki urzgdzen portowych znaj-
dujg sie w najstarszej dzielnicy miasta i na przylegajacych brzegach potud-
niowego Manhattanu. Tu majg swoje przystanie czotowe kompanie zeglu-
gowe réznych narodowosci. Tu przybijaja do brzegu 50-ciotysieczno tonowe
i wieksze kolosy morskie, ktérych diugos¢ réwna sie wysokos$ci najwyzszych
wiezowcow New Yorku.

Olbrzymia szachownica jednakowych prostokatnych blokéw objeta dzi$
juz calg wiyspe, a ostatnie lata wypetnity jg Scistg zabudowg. Schematyczna,
ale pod wieloma wzgledami racjonalna i celowa kompozycja urbanistyczna
zorganizowata jednolicie obszar tak wielki, jakiego nie znaty najwieksze mia-
sta dostepne badaniom nauki wspoiczesnej. Plan ten, ustalony w dwoch wy-
miarach w poczatku wieku X1X, gtéwnie i prawie wytgcznie dla mieszczan-
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Rys. 98. New York. Okrety-olbrzymy wielkich linii zeglugowych przy molach por-
towych Manhattanu.

skich potrzeb mieszkaniowych, lecz nie ustalony w sposobie, stopniu i wy-
sokosci zabudowy, zaczyna ulega¢ w konicu wieku X 1X i poczatku XX fan-
tastycznym i wrecz niewiarogodnym przemianom. Potrzeby gospodarcze ro-
sng, wzrasta handel, przemyst, zegluga, wzmaga sie potrzeba budowy skle-
pow i biur, mieszczacych w swych murach setki i tysigce pracownikéw Swia-
towych firm i przedsiebiorstw. C6z sie wtedy dzieje z blokiem, jako elemen-
tem catego planu i z samym planem? Dawna dziatka budowlana, ktéra miata
by¢ zabudowana w 20— 25% jednorodzinnym domkiem na wysoko$¢ 2— 3
niskich kondygnacji, jest teraz wyzyskiwana w 80, a nawet i 100%. A na
jej powierzchni i przy skromnie zakrojonej 17— 20-metrowej szerokos$ci ulicy

fot. autora

Rys. 99. New York. Fragment $rodkowego Manhattanu.
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zaczynajg nie wyrastac,
ale wprost strzela¢ w go6-
re kolosy o 20— 30 kon-
dygnacjach. Dziatki te
komasujg sie dla nowych
potrzeb budowlanych.
Wnetrze, bloku z piek-_
nymi nieraz stuletnimi
drzewami znika catko-
wicie jako przestrzen
wolna, a w jego trzewia
przenikaja gteboko wie-
lopietrowe fundamenty
pod nowe wiezowce.
Wiezowce biurowe, wie-

zowce-sklepy, wiezowce- R>s- loa New Yo rk-Typowe domy ~“««kanjowe.
apartment hous'y, wie-
zowce-dworce, wiezowce-szpitale, wiezowce-hotele... Stary, peten purytan-

skiego ducha, poprawny i poczciwy plan szachownicowy staje sie miejscem
sabbatu wszystkich czarownic $wiata. Nerwy gietd Starego i Nowego
Swiata, najwieksze bogactwa obu péikul, najpotezniejsze kapitaty wielkiego
przemystu, handlu i zeglugi, najwymyS$lniejszy luksus hoteli i zycia towa-
rzyskiego, najpotworniejszy przymus pracy pod groza niechybnej S$mierci
i najbardziej wyrafinowane uzywanie uciech zycia $wiecg tu swe orgie ni-
czym nie ograniczone i panujg w sposéb najbardziej despotyczny nad dzie-
sigtkami milionéw istnien ludzkich. Bogactwo i nieskoficzona ro6znolitos¢
tych objawoéw zycia znajduje petny wyraz plastyczny >w architekturze i cha-
rakterze urbanistycznym dwéch dzielnic wiezowcéw w New Yorku. Potud-
niowy cypel Manhattanu,

bezposrednio przylegaja- ,

cy do bulwaréw i moléw 1 n 1.
wytadunkowych — to

serce metropolii do cza-

sOw pierwszej wojny

Swiatowej. Bezmierny
przyptyw bogactw euro-
pejskich i miliardowe

zyski w czasie wojny

znajduja swéj wyraz

w nowej dzielnicy wie- Y
zowcow, najbogatszych l:,

i najpotezniejszych w pa- INRE] i5
sie terenéw od 20— 30 ..
ulicy poprzecznej do po- fot auora
tudniowej granicy Cen- Rys. 101. New York. Typowe domy mieszkaniowe.
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fot. autora

Rys. 102. New York. Typowy blok o chaotycznej réznorodnej zabudowie.

tral Parku i wzdiuz jego terendw ku poinocy. Niestychana koncentracja
srodkow finansowych przy nieograniczonej niczym inicjatywie i przedsie-
biorczosci jednostki dokonuje tu cudéw techniki budowlanej i komunika-
cyjnej. Szybko rozwijajgce sie potrzeby instytucji panstwowych, komunal-
nych i kulturalnych wszelkiego rodzaju i typu, ogromne podniesienie stopy
zyciowej milionéw mieszkancéw, rozsadzajg literalnie staroSwiecki, cho¢
na niewielka skale zatozony plan miasta. Jego usztywnienie w ptaszczyznie,
niezmienne ksztatty blokéw i sieci ulicznej zmuszajg bezmierng energie dy-
namiczng organizmu urbanistycznego do wystrzelenia w gore.

Mnozg sie tez juz setkami domy-wiezowce mniej lub wiecej prze-
wyzszajgce dziesie¢ kondygnacji. Dajg one pomieszczenie przer6znym funk-
cjom zycia miejskiego. Szpitale i centrale telefoniczne, kinoteatry i siedziby
kompanii okretowych, administracja miejska i bankowos$¢, hotele i domy pen-
sjonatowe czyli tzw. Apartment Hous'y, redakcje gtownych organéw prasy
i gigantyczne domy towarowe, a przede wszystkim biura, biura i biura. Kilka
koloséw, zbudowanych w starej potudniowej dzielnicy Manhattanu juz w po-
czatku biezgcego stulecia a liczgcych ponad 150 metréw wysokosci, stanowi
dzi$ juz przebrzmiate i starzejace sie pokolenie tych tworéw. Ostatnie dwu-
dziestolecie natomiast wznosi fantastyczne bryty o kilkudziesieciu i stu kon-
dygnacjach, przekraczajgce czterysta metrow wysokosci. Zatraca sie tu
skala dzieta reki ludzkiej. Wierzchotki ich nieraz nikng w obtokach. Naj-
wieksze turnie Tatr i Dolomitow daja dopiero przyblizone wyobrazenie ich
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potegi. Wznosza sie one
przeciez nie posréd wiel-
kich dolin i hal gérskich,
ale wystrzelajg pionowymi
$§cianami przy uliczkach
o kilku lub najwyzej 2ck-
30 metrach szerokosci. To
nie bryty architektoniczne,
lecz potezne formacje geo-
logiczne, w ktérych drga
bezmiernie nabrzmiate
w goragczkowym pospiechu
zycie fantastycznego or-
ganizmu urbanistycznego.

Omawiajgc ponizej
sprawy ulic i bloku nowo-
czesnego poddamy jeszcze
blizszej analizie ten rodzaj
zabudowy i wynikajgce
stad konsekwencje dla ca-
tosci miasta. Tu jednak je-
szcze zwrécimy uwage na
jego fenomenalne wyniki
w architekturze i formie
urbanistycznej. Olbrzymi
obszar Manhattanu, w pla-
niejednolicie zabudowany, Rys. 103. New York. Fragment najstarszej dzielnicy
nabiera dzieki bezmier- miasta zabudowanej wiezowcami przy waskich uliczkach,
nym kontrastom wysoko-
kosciowym ksztattow najbardziej romantycznych. Widziany z réznych
kierunkéw od strony otaczajacych go woéd, przypomina jakby wyolbrzy-
mione stokrotnie Sredniowieczne miasta wtoskie, najezone obronnymi basz-
tami i wiezycami murdw obronnych. Potezna skala wysokosci zaciera przy
pierwszym wrazeniu pojecie rozlegtosci miasta. Dopiero przemierzenie wila-
snymi krokami ogromnych odlegtosci w miesScie przywraca poczucie jego
rzeczywistej miary.

Nie bedac w stanie w pierwszej chwili analizowaé konstrukcyjnych
podstaw zabudowy, poddajemy sie catkowicie wrazeniu potegi i najbardziej
romantycznego piekna ulic-wgwozéw w dawnej dzielnicy wiezowcow potud-
niowego Manhattanu. Stajemy oszotomieni przed szeroko i zupeinie nowo-
cze$nie zaprojektowanym zespotem gmachow Rockefeller Centre czyli tzw.
Radio City lub przed stupietrowym niebosieznym kolosem Empire State
Building. Najnowsze dzieta dojrzatej juz dzisiaj i bogato rozkwittej archi-
tektury wiezowcOw, zalane oslepiajacym potudniowym stohcem, wystrzelajg
pod obtoki, dominuja nad pieknag Pigtag Avenue, olSniewaja i w peini repre-
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zentuja wielkie, cho¢ moze
jednostronne wzloty za-
mykajgcej sie epoki zycia
gospodarczego U. S. A.

G. W NIOSKI
i chaotyczno$¢ proceséw
urbanizacji milionowych
miast-olbrzymow amery-
kanskich wywotuje w osta-
tnich dziesigtkach lat zna-
mienng reakcje. Zarzady
miast lub ad hoc powotane
organizacje spoteczne po-
dejmujag trudne dzieto na-
prawy tak bardzo zanie-
dbanych organizméwmiej-
skich. Opracowuje sie pla-
ny zabudowy strefowej
i w formie prawnie obo-
wigzujgcej wprowadza sie
je w zycie. Tworzy sie da-
leko idace projekty celo-
wego systemu przestrzeni
zielonych w $rédmiesciu,
na peryferiach miasta
i w dalszych jego okoli-
cach. Wychodzac z tej
grupy zagadnien podejmo-
wane sg na bardzo szeroka
skale zakres$lone opraco-
wania planéw regional-
m.autora nych. Na czele tych prac

Rys. 104. New York. Typowy obraz ulicy obramionej kroczg New York i Bo-
wiezowcami. ston _ os$r<jdki‘ kultury

i intelektu U. S. A.

Spostrzezenia, dotyczace wielu typowych miast Europy i Ameryki,
a zilustrowane na kilku przytoczonych przykiadach, wskazujg na istnienie
charakterystycznych objawow urbanizacji. Na poczatku wieku X IX miasta
lezaty w przestrzeniach wolnych, ekonomicznie, spotecznie i technicznie mato
lub wcale nie zorganizowanych. Europa posiadata obok terenéw rolnych wiel-
kie jeszcze obszary lesne, nieuzytki itd. Miasta amerykanskie powstawaty
w przestrzeni niemal bezgranicznej, na ziemi dziewiczej. Istniaty tylko luzne
zwigzki ekonomiczne, wigzace ogét miast danego kraju w jedng — zresztg
dos¢ ptynng — cato$¢ gospodarczg. Przewazajgca cze$¢ ludnosci zyta na
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Rys. 105. New York. OS$rodek najstarszej dzielnicy —. Broad Street i Wall Street.

roli. Charakter rolniczej podstawy ekonomicznej zycia 6wczesnego panowat
w ogromnej wiekszosci miast matych i $rednich. Zaledwie drobna czes$¢ orga-
nizmow urbanistycznych, a mianowicie nieliczne miasta wielkie, wyodreb-
niaty sie swym ustrojem i budowa od catosci kraju. Poza dos$¢ prymitywna
siecig drdg zadne inne czynniki natury przestrzennej i konstrukcyjnej nie
wigzaly bezposrednio miast owej epoki.

Obraz wrecz przeciwny spostrzegamy w pierwszej ¢wierci wieku XX
i w dobie obecnej. Wielkie przestrzenie krajow europejskich wypetnity sie
ludnoscig. Objaw ten wystapit nawet na znacznej czesci olbrzymich obsza-
row U. S. A. Z postepujacym rozwojem gospodarczym obszary kazdego
kraju zostaty wykorzystane nie tylko dla kultury rolniczej, ale rowniez i dla
btyskawicznie rozwijajgcego sie przemystu. Obszary przemystowe koncen-
trujg na sobie coraz wiekszg ilo$¢ ludnosci w coraz bardziej postepujacym
zageszczeniu — w postaci setek mniejszych i wiekszych miast. Miasta te co-
raz gesciej wypetniaja i wchianiajg obszary rolnicze kraju, i w okolicach naj-
bardziej uprzemystowionych tworzg charakterystyczne skupienia urbanisty-
czne. Zaczyna sie odczuwac brak przestrzeni. Potrzeby poszczegdlnych cze-
$ci kraju o charakterze mieszanym rolniczo-przemystowym Ilub wytgcznie
przemystowym rozwijajg sie w szereg zagadnien ekonomicznych i konstruk-
cyjnych. Powstajg, specyficzne sprawy podziatu terenéw, komunikacji, za-
budowy i polityki zaludnienia. Dotychczasowe $rodki imponujgco w swych
szczytach rozwinietej techniki miejskiej w postaci udoskonalonej budowy
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ulic, kanalizacji, komuni-
kacji itd. zawodzg najzu-
petniej. Poza luksusowo
urzagdzonymi fragmenta-
mi poszczegdlnych boga-
tych miast, ogo6t zagad-
nien urbanistycznych nie
znajduje jeszcze wiasciwe-
go rozwigzania.

Na tym tle rodzi sie
juz przed pierwsza wojng
Swiatowag potrzeba two-
rzenia planéw regio-
nalnych, Ujmujg one
nie tylko S$cisle potrzeby
techniczne pojedynczych
miast i ich zespotdw, lecz
daza roéwniez do rozwig-
zania caloksztaltu spraw
ekonomicznych i spotecz-
nie wiekszych obszaréw
kraju o okreslonym cha-

miejskim i wiej-
skim. Postepujace szybko
w okresie wojny $wiato-
wej i w okresie powojen-
nym dalsze uprzemysto-
wienie Europy, idace
w parze z szybkim przy-
rostem ludnosci, wyja-
skrawito i rozszerzyto za-
gadnienia, ktore zrodzity
potrzebe planéw regional-

Poszczegolne obsza-

objete najszerzej nawet

zakre$lonymi planami re-

gionalnymi w krajach kro-

czacych na czele przemy-

stu, jak np. w Anglii

fot. tutora 1 W Niemczech, wytonity

Rys. 106. New York. Chrysler Building. w konsekwencji koniecz-

no$¢ stworzenia zasadni-

czego planu, obejmujacego cato$é¢ kraju. W planie tym z natury rzeczy prze-
wazajg sprawy gospodarcze i polityczne oraz militarne, natomiast sprawy
techniczne stanowia ich logiczne wyniki i dopeinienie. Giebokie przemiany
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Rys. 107. (tabl. 5)* New \ o rk. Plan $§rodkowej dzielnicy miasta potwyspu Manhattan. Zatozony przed stu laty
schemat urbanistyczny nadal kierunek rozwoju sieci ulic. Brak funkcjonalnego podziatu terenéw i racjonalnego
kierunku w zabudowie wywotat z postepem czasu znaczne utomnoséci organizmu miejskiego i gtebokie kompli-
kacje. Jedynie zatozenie Central Parku w drobnym stopniu zaledwie zré6wnowaza bezgraniczng intensywno$¢ zabu-
dowy i zageszczenie ludnosci. Spotegowane potrzeby i kierunku komunikacyjne ilustruja sieci kolejek typu «metro»
oznaczone kolorem fiotkowym (linie petne — sie¢ podziemna, linie kropkowane — sie¢ nadziemna). Linie kolejowe
oznaczono kolorem czerwonym. Zabudowa wiezowcami od 59-tej ulicy na potudnie — oznaczona kolorem z6ttym



Rys. i08. New York. Obtoki otaczajg szczyty Radio City.

spoteczne i polityczne oraz zubozenie krajow europejskich — w szczegél-
nosci po drugiej wojnie $zviatoivej — a jednocze$nie ogromne postepy tech-
niki nakazujg wszechstronne zbadanie stosunku miasta do wsi oraz planowe
skoordynowanie obszarow i funkcji ludnosci i przestrzeni rolniczych i zur-
banizowanych oraz obszaréw przyrody.

W sposéb bardzo charakterystyczny kraj europejski najbardziej rol-
niczy, dawna Rosja a obecny Z. S. R. R., szuka rozwigzania zaognionych
zagadnien ekonomicznych w gwattownej industrializacji wsi i miast. A jed-
noczes$nie kraje o starej kulturze zachodniej i wysokim poziomie uprzemy-
stowienia widzg wyjscie w cze$ciowej dezurbanizacji i w przywréceniu rol-
nictwu i czynnikom przyrody dawno utraconego znaczenia. Dgzg do tego
i osiggajg juz znaczne wyniki Anglia, Italia, Niemcy i inne kraje europej-

skie. Kazda z tych metod — nie wchodzac w ocene jej strony politycznej
i ustrojowej — prowadzi do coraz wiekszego zacie$nienia i spokrewnienia
terenu pracy przemystowej, handlowej, administracyjnej i intelektualnej

z terenem rolnym i z przyroda.

Zwazywszy warunki zycia miasta i wsi w Polsce dzisiejszej i jego liczne
strony dodatnie, rowniez stwierdzimy konieczno$¢ szybkiego i celowego
opracowania projektow urbanistycznych miasta, regionu i kraju
catego.

W dalszym ciggu tej pracy omowimy zagadnienie projektu urbani-
stycznego miasta i spraw pokrewnych z zakresu projektu regionu.
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fot. 1. jwolmzki

Rys. 109. T atry. Krajobraz gdrski.

ROZDZIALt CZWARTY

A. OGOLNA CHARAKTERYSTYKA MIASTA | TERENOW OTACZAJACYCH. SYTUACJA GEOGRAFICZNA

I KOMUNIKACYJNA. — B. WARUNKI PRZYRODZONE I ICH ZWIAZEK Z CZYNNIKAMI URBANI-

STYCZNYMI W DANYM MIESCIE DZIALAJACYMI. — C. WARTOSCI KRAJOBRAZOWE TERENU. —
D. STAN PRAWNO-ADMINISTRACYJNY. — E. ZASIEG PROJEKTU, PODZIAL TERENOW.

ODOBNIE jak w wiekach ubiegtych, powstanie, istnienie i rozwéj mia-
P sta w czasach dzisiejszych opiera si¢ na podstawie warunkow przyro-
dzonych. Zarys wspoiczesnego projektu urbanistycznego, organicznie zwig-
zany z podstawami gospodarczymi organizmu miejskiego, wynika z sze-
regu warunkow, ktére tworzy i narzuca z przemoznga sitg sama natura. Opie-
rajgc sie na spostrzezeniach i wnioskach z poprzednich analiz miast, rozpo-
czynamy prace przygotowawcze do projektu urbanistycznego od zbadania
szeregu dziedzin, w ktérych warunki przyrodzone dziatajg wyraznie i w spo-
sob nieraz decydujacy.

Majgc na oku podstawowy cel budowy miasta nowoczesnego, tj. stwo-
rzenie dogodnego mieszkania i warsztatu pracy dla og6tu mieszkancow,
a nie tylko dla pewnej niewielkiej ich grupy, tatwo spostrzezemy, ze dzi$
badanie warunkéw przyrodzonych nalezy prowadzi¢ w znacznym stopniu pod
katem widzenia szeroko pojetych potrzeb ekonomicznych i spotecznych. Je-
dynie takie ujecie sprawy pozwoli nam w dalszym ciggu na osiggniecie do-
datnich wynikéw w krystalizacji projektu urbanistycznego i w dazeniu do
celu gtdwnego. Z kolei przekonamy sie, ze szcze$liwe rozwigzanie zagadnien,
wysuwanych dzi$ przez czynniki gospodarcze i spoteczne, daje moznos$¢ wy-
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petnienia réwniez postulatow innych czynnikéw, znanych nam z poprzed-
nich analiz miasta epok ubiegtych.

BADANIA GEOGRAFICZNE. Na plan pierwszy wysuwa sie sy-
tuacja geograficzna miasta — a wiec najszerzej postawiona ptaszczyzna jego
egzystencji. Oswietla ona choéby w ogdlnych zarysach ré6zne czynniki, ktore
tworzy przyroda, a ktére oddzialywujg w sposéb badz dodatni, bagdz ujemny
na rozw@j i konstrukcje miasta. Czynniki te tkwig w samym tonie ziemi, nio-
sgc bogactwo gleby dla rolnika i zasoby mineralne dla przemystu. Mogg sie
one takze zesSrodkowaé¢ na jej powierzchni lub ponad nig, gdy w postaci okre-
$lonego klimatu, pewnej ilosci opadow atmosferycznych czy nastonecznienia,
decydujg o losach osiedla i jego mieszkancéw. Badania te zaczynamy —
w pierwszym stadium — w granicach najszerszych, okreslajac warunki geo-
graficzne miasta w stosunku do cato$ci panstwa, a przechodzgc dalej do co-
raz blizszych i szczeg6towszych badan okregu $cislejszego, np. regionu, wo-
jewodztwa, powiatu, wreszcie samego miasta w jego granicach administra-
cyjnych wraz z najblizszymi okolicami. Podkresliwszy juz poprzednio $cistg
zalezno$¢ gospodarcza miast, nie tylko w granicach jednego panhstwa, ale na-
wet w szerokich granicach $Swiata catego, nalezy i z tego punktu widzenia
zbada¢ sytuacje miasta i zastanowi¢ sie nad jego warunkami geograficznymi.
Rozdziat niniejszy, jak réwniez dalszy cigg tej pracy uwzglednia przede
wszystkim miasto polskie. Postaramy sie wiec tutaj zwréci¢ baczng uwage
na jego tacznos$¢ i stycznos$¢ z miastami innych panstw. Stosunki miedzy-
narodowe majg przeciez tak gtebokie znaczenie dla Polski jako panhstwa lg-
dowego, ktére od wiekOw wigze sie organicznie szeregiem nici z panstwami
i narodami o$Sciennymi. Powstanie i rozw0j licznych'i znacznych organizmow
urbanistycznych w Polsce wtasnie na tych niciach si¢ oparto i ugruntowato.
Charakter obszaru, na ktérym wznosi sie badane miasto, stosunek panstwa
catego do tego obszaru i do jego granic tworzy pierwsze ujecie zagadnienia.

Sytuacja miasta w stosunku do
systemu rzek i jezior catego kraju
oraz w stosunku do jego wyzyn i tan-
cuchéw gorskich, do rzezby jego te-
renu i do gtownych cech geologicz-
nych, to drugi punkt badania. Pod-
stawowe szlaki komunikacyjne, pan-
stwowe i miedzynarodowe, wynika-
jace z samej przyrody, a wiec szlaki
rzeczne oraz gtéwne kierunki lagdowe
istniejgce, wzglednie mozliwosci ich
uzupetnienia i prowadzenia — oto
trzeci punkt badania. Tworzy on ma-
terial badawczy w zakresie stosunkéw Rys. Drugie stadium badafi — w przy-
i mozliwosci gospodarczych, komuni- .qsie warszawy — obejmuje przybli-
kacyjnych itd., a wobec poteznych zony obszar regionu, wojewddztwa, itp.
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dzi$ Srodkéw technicznych pozwala na
dopetnianie reka .ludzkg pewnych bra-
kéw, mozliwych w samej przyrodzie
obszaru badanego. Dalej nastepuje ba-
danie tych warunkéw i dziet, ktérych
dokonaty geniusz i reka ludzka na
blizszych i dalszych obszarach otacza-
jacych miasto. Koleje, drogi bite, ka-
naty sptawne, uregulowane rzeki, osu-
szone bagna stanowig bogatg dzie-
dzine cywilizacji, ktéra w znacznym
stopniu zmienita pierwotne oblicze

Rys. iii. Trzecie stadium obejmuje ob- krajéw europejskich i na ziemiach pol-
szar miejski i przylegte wazjne tereny skich stworzy’ra Zesp(')’f warunkow,
osSrodki gospodarcze i mieszkaniowe.

wszechstronnie wptywajgcych na pro-
cesy urbanizacji.

Rozpoczynajgc prace od map w. drobnej podzialce,-ogarniajacych ca-
tos¢ panstwa i krajow osSciennych, przechodzimy stopniowo — zaleznie od
wielkosci i znaczenia badanego osrodka — domap i plandéw w podziat-
kach wiekszych. Wchodzimy przez to w krag coraz $cislejszego badania. Od
og6élnych wnioskéw, powzietych na szerszej ptaszczyznie, przechodzimy do
dokladnego badania szczeg6tow, ktérych waga niepomiernie wzrasta w miare
zblizania sie do obszaru samego miasta i jego najblizszych okolic. Badania
tego rodzajuwinny by¢ prowadzone przy udziale odpowiednich specjali-
stow nadoktadnychplanach warstwicowych, dajacych choéby w przyblizeniu
wyobrazenie o rzezbie terenu, o mozli-
wosciach, wzglednie o trudnosciach,
ktére z niej wyptywajag dla rdéznych
dziedzin techniki urbanistycznej. No-
woczesna i szybko rozpowszechniajgca
sie technika fotografii lotniczej dostar-
cza nam materiatéw bardzo bogatych
i wzglednie tatwych do zgromadzenia.
Nie tylko mapy, opracowane metodg
aerofotogrametryczna w réznych po-
dziatkach i zasiegach, lecz rowniez bez-
posrednie studiowanie plastycznych
zdje¢ lotniczych wyjasnia nam nieraz
szereg zagadnien trudnych do roz-
strzygniecia bezposrednio w terenie
badanym w celach urbanistycznych.

Poza mapami panstwa catego lub

OPracow. Zakt. Urban. . . . . 5
jego znaczniejszych fragmentow prze-

N
Rys. 112. Czwarte stadium obejmuje 00- , . s
szar miejski w jego $cistych granicach prowadzamy studia wstepne na mapach
tacznie z przedmiesciami. w podziatkach 1:300.000, i:100.000,
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Rys. 113. Rzgo6w. Przyktad zaleznosci gtéwnych kierunkéw komunikacyjnych, uktadu
miasta i podziatu wtasnosci terenu od kierunku koryta rzeki Ner.

1:25.000, i:io.000. Przy tym wieksze osrodki urbanistyczne i szerzej zakre-
$§lone zadania wymagajg przestudiowania obszaréw w wiekszym promieniu,
natomiast dla osiedli drobnych i zagadnien o znaczeniu lokalnym wystar-
czaja zwykle mapy, wzglednie plany, w duzej podziatce, lecz obejmujgce
obszary w promieniu niewielkim. Przy przygotowaniu i ukladaniu mate-
riatu mapowego oraz przy studiach wstepnych, nalezy jednak pamietaé, ze
niekiedy witasnie drobne osrodki sg S$cisle zwigzane i uzaleznione w swym
rozwoju od oddalonych wigkszych centrow miejskich lub od pewnych czyn-
nikéw naturalnych czy technicznych, oddziatywujacych nieraz z duzej odle-
glosci. Tak np. kopalnie rud i wegla, lezace na Slasku, wigza sie $ci$le z por-
tami nad Baltykiem oraz z wielkimi oSrodkami przemystowymi. Uzdrowi-
ska i miejscowosci wypoczynkowa uzalezniaja sie w swym rozwoju od linii
komunikacyjnych, ktdre je tacza z wielkimi skupiskami ludnosci wielkomiej*
skiej i przemystowej itp. Z tego punktu widzenia badane zagadnienia urba-
nistyczne oswietlajg nieraz w sposéb niespodziewany rézne objawy w zyciu
organizmu miejskiego. Studia geograficzne, przeprowadzone na odpowie-
dnio zebranym i ugrupowanym materiale mapowym i opisowym, winny grun-
townie wyjasni¢ nastepujace sprawy w stosunku do badanego zagadnienia
urbanistycznego:

1. 0go6lny charakter terendéw pod wzgledem gospo-
darczym i przyrodniczym, spotecznym i admi-
nistracyjnym.
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2 Ustalenie linii i sieci komunikacyjnych réz-
nego rodzaju, a wiec portdw morskich, rzek i kanatéw, drdg
bitych, kolei panstwowych i dojazdowych, wplywajagcych na dany te-
ren w mniejszym lub wiekszym stopniu. Przy tym konieczne jest wy-
Swietlenie nie tylko ich sytuacji, lecz réwniez szczegétowe zbadanie
ich roli gospodarczej, wzglednie politycznej lub militarnej. Dane sta-
tystyczne o ruchu osobowym i towarowym i jego wszechstronna cha-
rakterystyka przedstawig wreszcie w sposdb wiasciwy role, jaka linie
komunikacyjne odgrywaja w ustroju danej potaci kraju i bezposrednio
w terenie badanym. Studia komunikacyjne, mozliwie wszechstronnie
przeprowadzone, nawigzane do potrzeb dzisiejszych i do zagadnien
oraz planéw gospodarczych na przyszto$¢, prowadzg nie tylko do po-
znania ich stanu obecnego, lecz réwniez do ustalenia potrzeb i zamie-
rzen przysztosciowych. Tworzy sie w ten spos6b pewien program tech-
niczny w dziedzinie komunikacyjnej. Jego wtasciwe skrystalizowanie,
skoordynowanie rzeczywistych potrzeb z mozliwosciami i Srodkami
technicznymi oraz gospodarczymi, stanowi jeden z podstawowych
punktéw wstepnych studiéw do projektu urbanistycznego.

3. Analiza wymagan obrony panstwa oraz urzadzen z nig
zwiazanych w najblizszej przesztosci, jak rowniez w dobie obecnej.
Rozwiniety w szerokich granicach nowoczesnej techniki militarnej
czynnik warownoséci narzuca nieraz okreslone warunki w procesach
urbanizacji. Tak np. widzimy, ze szeregi miast i wszelkich zalozen
technicznych wzdtuz wschodnich granic Francji, wzdtuz zachodnich
i wschodnich granic Niemiec, noszg wybitne pietho wymagan wspom-
nianego czynnika w postaci fortyfikacji, drog strategicznych itp. Ja-
skrawe réwniez przyklady spostrzegamy na ziemiach- Polski. Wspom-
niane juz wyzej zamierzenia obronne trzech obcych rzagdéw okupacyj-
nych stworzyly w ciggu wieku X1X caly szereg zatozern warownych.
Obecnie najzupetniej bezwartosciowe z powodu zmiany granic panstw,
wywierajg one jednak jeszcze liczne wptywy w rozplanowaniu miast
i linii komunikacyjnych. Czynnik warownosci dziala w miescie dzi-
siejszym z niemniejszg nieraz mocg, niz w epokach ubiegtych.

4. Studia gospodarcze, wychodzgce z poznania w najszerszych
granicach charakterystyki catego okregu, winny byé przeprowadzone
z coraz wiekszg S$cistoscia w miare zblizania sie do witasciwych tere-
néw miejskich. Przy tym konieczne jest wyjasnienie istniejagcych zwigz-
kéw z dalszymi osrodkami urbanistycznymi oraz zbadanie warunkéw
spotecznych zycia ludnosci danego osrodka i jego okolic.

Zaznajomienie si¢ z wyliczonymi tu w punktach 1— 4 sprawami i za-
gadnieniami na og6lnym tle badan geograficznych daje nam obraz wyja-
$niajacy w ogolnych zarysach badany teren, jego ludnos$¢ i sytuacje w ca-
tosci okregu, kraju lub panstwa. Stosujac te badania do miasta europejskiego

138



w ogole, a polskiego w szczegdlnosci, i podkreslajagc role czynnika gospo-
darczego zauwazymy, ze mamy zwykle do czynienia z terenami trzech ro-
dzajow: rolniczymi, przemystowymi lub biernymi. Tworzga one materiat do
dalszych badan, bardziej szczegotowych, z ktorych wysnuwamy wnioski
w sprawach ekonomicznych, komunikacyjnych, budowlanych itd. W dobie
obecnej badania w ten sposéb przeprowadzone mogag nieraz doprowadzi¢ do
konkluzji nieoczekiwanych — wskazg mianowicie, ze praca urbanistyczna
podjeta w stosunku do danego miasta nie jest wystarczajgca. Ze konieczne
jest ogarniecie pracg badawczg i kompozycjg urbanistyczng catego okregu
i zespotu terenow i osiedli, ktére wykazujg w swym uktadzie liczne pokre-
wienstwa, zwigzki ekonomiczne i spoteczne, naturalne lub kulturalne. W ten
sposéb rozwinie sie pojecie «xregionu urbanistycznego». Doswiad-
czenia panstw europejskich o wszechstronnej kulturze i odznaczajacych sie
wysokim poziomem ekonomicznym zaczynajg wskazywa¢ na coraz bardziej
naglacg potrzebe objecia badaniami urbanistycznymi regionalnymi nawet
catego obszaru panstwa w postaci rozwijajagcego sie obecnie pla-
nowania krajowego — gospodarczego i przestrzennego.

B. BADANIA TOPOGRAFICZNE | GEOLOGICZNE. Przechodzac
od badania terenu w ptaszczyznie i w zasiegu najszerszym, tj. badania geo-
graficznego, dochodzimy do najbardziej szczegétowych studidéw i poszuki-
wan — w promieniu blizszym. Przedmiotem badania bedzie powierzchnia
terenu i jego witasciwosci na pewnej gtebokosci, tj. badania topograficzne
i geologiczne. Juz wyzej przeprowadzone analizy typowych miast epok ubie-
gtych wskazywaty, jak wielka role odgrywato uksztattowanie terenu z punktu
widzenia dziatania poszczegdlnych czynnikéw urbanistycznych. Oczywistg
jest rzecza, ze w miare wzrostu miast, w miare postepujacego rozwoju or-
ganizmu urbanistycznego, oddziatywanie ukitadu topograficznego zajmuje
wybitne miejsce w szeregu sit ksztattujgcych miasto wspédtczesne.

Tereny goérzyste i rowniny, biegi rzek i brzegi mdrz, tereny bagniste
i zalewowe, tereny le$ne, urodzajne i pustynne, obszary zaludnione i zabu-
dowane — oto gtdwne rodzaje, na ktére winniémy zwroci¢ uwage przy ba-
daniu danego obiektu urbanistycznego — istniejgcego lub dopiero projek-
towanego. Zrozumiate jest, ze niektére z wymienionych terendéw zupetnie nie
wchodzg w gre, inne za$ sprawiajg wielkie trudnosci przy projektowaniu
organizmu miejskiego, ktérego podstawe stanowig przeciez réznego rodzaju
budowy, czy to o charakterze architektonicznym czy inzynierskim. Tereny
o znacznych spadkach, o charakterze skalistym, wnelkie bagna, powierzchnie
wodne, tereny zalewowe, lezgce w™zdtuz trudnych do uregulowania rzek i po-
tokéw, tworza zasadnicze przeszkody do racjonalnego zatozenia i pomysl-
nego, harmonijnego rozwoju miasta. Przeciwnie — tereny o tagodnych spad-
kach, lezgce w poblizu rzek sptawnych lub wzdtuz brzegu morskiego, posia-
daja wybitne zalety i odpowiadajg zasadniczym potrzebom konstrukcji ur-
banistycznej. W obliczu dzisiejszych wymagan tej konstrukcji dziatanie
wszystkich czynnikéw urbanistycznych przemawia za wyborem takich wia-
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Rys. 114. Fragment mapy geologicznej $laskiego zagtebia weglowego ilustrujacy zarysy
Terenu, ktéry powinien by¢ wytagczony spod zabudowy, jako przeznaczony do przysztej
eksploatacji kopalnianej.

$nie terenéw. W wyjatkowych tylko wypadkach specjalne wymagania czyn-
nika gospodarczego lub czynnika warownos$ci powodujg powstanie miasta
w okolicach, ktérych charakter topograficzny przeczy wyzej przytoczonym
cechom. A wiec wielkie bogactwa geologiczne, wybitne zalety terenu natury
strategicznej, w niektéorych wypadkach umozliwiajg powstanie nawet bardzo
duzych osrodkéw miejskich i zatozen przemystowych w terenach, skadinad
nie nadajgcych sie do zabudowy i wymagajacych szczeg6lnych wysitkéw i na-
ktadoéw w celu ich dostosowania do minimalnych choéby wymagan konstruk-
cji urbanistycznej. W ten spos6b powstajg miasta gdrnicze i przemystowe
przy bogatych pokitadach wegla lub cennych rud, niekiedy w bardzo ciez-
kich warunkach terenowych i klimatycznych.

Badania topograficzne i hydrograficzne przepro-
wadzamy na podstawie wspomnianego materialu mapowego postugujgc sie
zdjeciami zwyktymi fotograficznymi i lotniczymi. Tereny o duzych spad-

kach, gorzyste i skaliste lub o urozmaiconej linii wéd wymagaja szczegol-
niej przygotowania map i planéw w duzych podziatkach. Badania te grupu-
jemy odpowiednio do wptywow i wymaganh poszczegblnych czynnikéw urba-
nistycznych. Z punktu widzenia warunkéw przyrodzonych i gospodarczych
zwracamy uwage na cechy topograficzne terenu, odpowiadajgce potrzebom
i wymaganiom zdrowotnym, budowlanym i produkcyjnym. Wydzielamy te-
reny lesne i powierzchnie wodne. Zakreslamy granice terendw rolnych i ogro-
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dowych. Oznaczamy powierzchnie, odpowiadajgce potrzebom mieszkalnictwa
i zabudowy handlowej i przemystowej. O ile na danym obszarze wchodzi
w gre czynnik warownos$ci, w postaci rozlokowania wojsk lub zaktadéow
i urzadzen technicznych wojskowych, nalezy badania topograficzne przepro-
wadzi¢ bardzo szczeg6towo pod tym wiasnie katem widzenia. Sprawa obrony
panstwa, nadrzedna w stosunku do lokalnych potrzeb mieszkalnictwa, prze-
mystu lub handlu, wykazuje czesto $cisty zwigzek z budowg terenu i jego
cechami topograficznymi. Z drugiej strony stojgc nieraz w sprzecznos$ci pod
niektorymi wzgledami z potrzebami zycia codziennego, powinna tym bar-
dziej by¢ skoordynowana ze wskazaniami innych czynnikéw urbanistycznych.
W ptywy czynnika warownosci, szczegbélnie w miastach Polski, wystepujg
.bardzo silnie, reprezentujg dawne daznos$ci militarne rzagdéw okupacyjnych,
pozostawiajac liczne i daleko siegajace $lady w ich charakterze topograficz-
nym. Pasy fortyfikacyjne, wielkie budowle fortéw, pola ¢wiczebne, tereny
i zabudowania koszarowe czy administracyjne odgrywajg tu nieraz role wyJ
bitng w konstrukcji polskiego miasta wspéiczesnego.

Studium topograficzne wigze sie réwniez organicznie ze wszystkimi
zagadnieniami komunikacyjnymi. Tak komunikacje wodne, jak i lgdowe
wszelkiego typu poczgwszy od prymitywnych traktow S$redniowiecznych,
a konczac na nowoczesnym lotnictwie i budowie autostrad, uzaleznione sg
w wysokim stopniu od ukiadu terenu, od szczegbétéw jego rzezby. Najdaw-
niejsze wielkie szlaki komunikacyjne wodne, rzeki i morza stanowity pod-
stawe istnienia i rozwoju znanych w historii ludzkos$ci najwybitniejszych
organizmoéw urbanistycznych. | znowu w dobie obecnej, wobec olbrzymich
iloéci transportowanych towardéw, przew6z wodny, znacznie tanszy od lado-

Rys. 115. Fragment planu miasta wykonany w modelu warstwicowym ilustruje harmo-
nijne zwigzanie sieci ulic z bogatg i skomplikowang rzezbg terenu.
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wego, ma ogromne znaczenie w gospodarce krajowej i Swiatowej. W postaci
zeglugi rzecznej i kanatowej srédladowej lub tez w postaci transportéw mor-
skich i oceanowych, komunikacja wodna towarowa'i osobowa wkracza
wszechstronnie w uktad i konstrukcje miasta wspoétczesnego. Studia w tej
dziedzinie przeprowadzone mogg mie¢ zasadnicze znaczenie w rozwoju go-
spodarczym miasta dzisiejszego, tym bardziej w tych wypadkach, gdy tacza
sie z zagadnieniem wyzyskania energii wodnej, tworzenia wielkich elektrowni
okregowych itp. Réwniez maja one decydujgce znaczenie w sprawie regu-
lacji i usptawnienia rzek, ochrony terenéw zalewowych i ich racjonalnego
wyzyskania dla celéw rolnych, przemystowych lub mieszkaniowych.

Badania hydrograficzne wiazg sie rowniez Scisle z zagadnieniem pro-
jektu urbanistycznego i w innej jeszcze sprawie. Jest to sprawa terenéow le-
snych. Niszczenie laséw, tak charakterystyczne dla gospodarki w. XIX,
a doprowadzone do maksimum w czasie wojny Swiatowej i bezposrednio po
niej, wptywa bardzo ujemnie na stan wéd w rzekach. Szybkie topnienie $niegu
na ogotoconych zboczach goér oraz réwnie szybkie sptywanie wéd deszczo-
wych, niczym nie hamowane, powoduje olbrzymie powodzie, wyniszczajgce
w pewnych okresach cate potacie kraju. Taki stan zmusza w konsekwencji
do przeprowadzania szeregu wielkich i kosztownych rob6t ochronnych i wy-
kazuje w peini nieracjonalno$¢ poczynan w obu tych dziedzinach gospodarki.
Szczegolne znaczenie posiadajg badania hydrograficzne w granicach samego
miasta, gdzie stan i poziom wod wplywa juz bezposrednio na sposéb wy-
zyskania terenéw miejskich, spos6b zabudowy, roboty regulacyjne, systemy
wodociggéw' i kanalizacji, na stan zdrowotny i urzgadzenia sportowe, na
sprawy komunikacji, na mozliwosci kompozycji architektonicznej i wyglad
catego miasta.

Badania geologiczne winny by¢ prowadzone rownolegle do
badan topograficznych. Przodujagcy w funkcjach miasta wspdtczesnego czyn-
nik gospodarczy ujawnia tu swe dziatanie w sposéb wszechstronny i bardzo
nieraz jaskrawy. Wartosci gospodarcze powierzchni ziemi, jak rowniez gteb-
szych jej poktadow stanowig pod wieloma wzgledami o losach gospodarczego
rozwoju miasta, o jego konstrukcji, a w znacznym stopniu i o jego formie
nawet. Gleby urodzajne stwarzajg bogactwo rolnictwa, a cenne rudy lub po-
ktady wegla, zrdédita ropy naftowej kierujg rozwojem odpowiednich gatezi
przemystu. Zrédta lecznicze powodujg powstanie uzdrowisk, stanowig nie-
raz podstawe dobrobytu osiedla tworzgc znowu odmienne a swoiste rysy or-
ganizmu urbanistycznego. Obfitos¢ wody dla celéw gospodarczych, przemy-
stowych i dla kultury ogrodniczej lub hodowli zwierzat jest nieodzownym
i jednym z pierwszych warunkéw powstania i rozrostu osiedla ludzkiego.
Podobnie i w dziedzinie budownictwa mieszkaniowego, przemystowego i pu-
blicznego, cechy charakterystyczne przekrojéw geologicznych czesto decyduja
w dwoch kierunkach: z jednej strony pewne pokiady geologiczne tworzg nie-
odzowne zrédta materiatow budowlanych, jak cegta, piasek, zwir, cement,
kamienh i wapno. Z drugiej strony moznos$¢, wzglednie trudnos$¢, fundamento-
wania budowli narzuca pewne typowe metody budownictwa w zakresie dziet
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fot. autora

Rys. 116. Wiejski krajobraz réwninowy — grupy starodrzewu odgrywaja tu role do-
minujacg i nadajg charakter terenowi.

architektonicznych i wielkich konstrukcji inzynierskich. Przeciez stupietrowe
wiezowce Nowego Yorku powstatly na granitowych skatach, stanowigcych
podtoze catego tego miasta. Najwspanialsze pomniki architektury Paryza zo-
staty dzwigniete z pieknego i trwalego kamienia, wydobywanego od wie-
kow niemal na samym miejscu budowy. A i wspaniata $redniowieczna czy
renesansowa architektura polska wyrosta z milionéw cegiet wypalonych
z miejscowej gliny.

Racjonalnie przeprowadzone badania geologiczne powinny dostarczy¢
materiatu, dotyczacego zagadnien nastepujacych: i. Poszukiwanie wody dla
celéw gospodarczych i przemystowych, jej jakos$¢, ilos¢ oraz mozliwosé do-
prowadzania. 2. Stan wéd gruntowych i zaskérnych, stato$¢, wzglednie zmien-

nos$¢ ich poziomdw i ilosci, ich wptyw na podatnos$¢ badanych terendéw dla
celéw kultury rolnej i ogrodniczej, dla celow budowlanych itp tacznie ze
studiami topograficznymi i hydrograficznymi ustala sie potrzeby i mozli-

wosci pewnych melioracji, jak osuszanie i nawodnienie, regulacja rzek i stru-
mieni, wyzyskanie sit wodnych. 3. Okres$lenie bogactw mineralnych na tere-
nach miasta i w jego blizszej lub dalszej okolicy (rudy, wegiel czarny i bru-
natny, ropa naftowa, wody mineralne, zrédta lecznicze, kamieni, wapno, glina,
zwir, piasek itp) oraz ewentualny ich wplyw na konstrukcje urbanistyczng
i zycie gospodarcze. Wynika z tego potrzeba wytgczenia pewnych terenow
spod zabudowy ,w wypadkach eksploatacji odkrywkowej lub kopalnianej,
a takze konieczno$¢ dostosowania pewnych urzadzen technicznych i zamie-
rzeh gospodarczych do celéw powyzszych. 4. Sciste okreélenie wartosci gleby
w poszczegdlnych czesciach teren6éw miejskich i dostosowanie do niej kultury
ogrodniczej i rolnej, projektéw zalesienia i budowy parkéw. 5. Okreslenie
wartosci budowlanej terenéw pod katem widzenia ich nos$nosci, wilgotnosci
i warunkow zdrowotnych. Ostatnie dwa punkty majg wybitne znaczenie przy
podstawowych rozstrzygnieciach, decydujacych o podziale terendéw i ich prze-
znaczeniu dla réznych potrzeb konstrukcji urbanistycznej.
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BADANIA METEOROLOGICZNE. Zasadnicze btedy budowy mia-
sta europejskiego w ostatnim stuleciu odbity sie w spos6b szczeg6lnie ujemny
na warunkach zdrowotnych zycia miejskiego, pozbawily bowiem mieszkanca
doptywu powietrza, promieni $wiatta i stonca. Brak przestrzeni, zwigzany
z niestychanym zacie$nieniem dzielnicy, domu i mieszkania, jeszcze zwiek-
szat trudnosci w dostarczaniu tych koniecznych pierwiastkéw-normalnego
zycia. Wady te doszty do szczeg6lnie wysokich granic w miastach wielkich,
w ktérych trzy czwarte mieszkan znalazto sie w warunkach, przeczacych
elementarnym wymaganiom higieny. Wysoce rozwinieta technika sanitarna,
urzgdzenia kanalizacyjne i wodociggowe, zaopatrzenie w Swiatto elektryczne,
tworzagc pozory komfortu i wypetniajac tylko pewne luki w potrzebach mie-
szkaniowych, szty w parze z rezygnacjg z zasadniczych wymagan zdrowot-
nych. Elektrycznos$¢ i gaz, dzwigi i kanalizacja, powierzchowna elegancja
i wzgledny komfort pozwolity paru pokoleniom zapomnie¢ o tym, ze dobre
mieszkanie musi mie¢ zapewniony peiny dopltyw $wiezego powietrza do
wszystkich okien, doptyw $wiatta i przenikanie bezposrednich promieni sto-
necznych do wnetrza pokojéw, w ktérych ludzie sie rodza, wychowuja, zyja,
pracujg i umierajg. Na szczesScie, poza dzielnicami najbardziej zacieSnionymi
w miastach wielkich, mozna jeszcze dzi$§ bardzo wiele zdziata¢ drogg wpro-
wadzenia zielonosci, rozluznienia zabudowy i racjonalnego kierowania bu-
dowg dzielnic nowo powstajacych.

W szczegbélnosci miasta polskie w ogromnej swej wiekszosci dajg pole
do bardzo znacznej naprawy warunkoéw przewietrzania i naswietlania. Prze-
waza w nich typ domu niewielkiego, o dwéch tub najwyzej trzech kondy-
gnacjach, ktory posiada na ogét zupetnie dobre warunki fizyczne, 6 ile oczy-
wiscie cato$¢ miasta bedzie doprowadzona do witasciwego poziomu czystosci
i schludnosci.

W catosci konstrukcji urbanistycznej badania meteorologiczne odgry-
waja wybitng role w dwoéch kierunkach. Z jednej strony pozwalajg zbadacé
moznos$ci dostarczenia $wiatta i stonca do wnetrza mieszkania w sposéb od-
powiadajacy warunkom danej szerokosci geograficznej. Z drugiej za$, usta-
lajgc ilosci opadéw atmosferycznych, tworza one podstawowy materiat dla
opracowania witasciwych systemow kanalizacji, a w pewnym stopniu i za-
opatrzenia w wode. Dla spetnienia tych zadan badania te powinny wyjasnic
szereg spraw: wysokos$¢ stonnca nad horyzontem w poszczegdlnych porach
dnia i roku, ilos¢ godzin stonecznych, rodzaj i czesto$¢ zachmurzenia, ilos¢
i rodzaj opadoéw, wysoko$¢ temperatury w poszczegdlnych porach roku, na-
tezenie i kierunek wiatréw panujacych, rodzaj i stopien zanieczyszczenia
powietrza. Warunki te w sposob wtasciwy opracowane, dajg bezposrednio
szereg wskazowek do rozwigzania zagadnien projektu urbanistycznego. Wy-
soko$¢ storica wskazuje na wiasciwe rozstawienie i kierunki blokéw miesz-
kaniowych. Stopien i rodzaj zanieczyszczenia powietrza, tgcznie z ustaleniem
kierunkow wiatrow panujacych, wskazuje na potrzebe nalezytego roztozenia
dzielnic mieszkaniowych, fabrycznych, przemystowych itp.

Jak dalece siegajg wptywy dobrego powietrza, pieknej pogody, duzej
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Rys. 117. Krajobraz nizinny. Zwierciadta wody i grupy starodrzewu tworzg najwybit-
niejsze fragmenty w krajobrazie leénym i w kompozycji parku.

ilosci dni stonecznych, tego najjaskrawszy dowodd znajdujemy w szeregu
miejscowosci klimatycznych. Francuska i wtoska Riwnera, liczne i znane ka-
pieliska nadmorskie, miejscowosci alpejskie, polskie miejscowosci gorskie
z Zakopanem na czele itp. wskazujg, ze dodatnie warunki klimatyczne, tgcz-
nie z piekng przyroda, moga stworzyé podstawr istnienia i rozwoju nie tylko
drobnych osiedli, ale nawret miast catych o dziesigtkach i setkach tysiecy mie-
szkancow.

Nie mniejsze znaczenie posiada ustalenie kierunkéw wiatréw panuja-
cych na danym obszarze. Przenoszenie oparéw, dymow i szkodliwych wy-
ziewoéw z zaktadow przemystowych w okreslonym kierunku moze wptynaé
wybitnie na naszg decyzje o podziale terendéw. Kierunek czestych i przy-
krych wiatrow wmptynie réwniez na odpowiednie uksztattowanie blokéw mie-
szkaniowych, przestrzeni zielonych, boisk, gmachéw szkolnych, szpital-
nych itd.

Tak w melioracjach dzielnic istniejgcych, jak i w projektowaniu no-
wych, badania powyzsze winny by¢ ciggtym drogowskazem w pracy urba-
nisty.

C. WARTOSCI KRAJOBRAZOWE TERENU. Wszechstronne zro-
zumienie celéw i funkcji poszczegdlnych zatozen budowlanych oraz wysoki
poziom kultury'artystycznej cechowaly dawng urbanistyke i architekture.
Trawestujgc znane przystowie angielskie «the right man on the right place»,
mozna zauwazy¢, ze budowniczowie epok ubiegtych stawiali wtasciwy bu-
dynek i witasciwe zalozenie urbanistyczne na wilasciwym miejscu. Przy tym
wiasciwos¢ ta polegata nie tylko na celowym wypetnieniu programu tech-
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fot. T. Zwolinski

Rys. 118. Tatry. Osiedle gorskie organicznie zwigzane z terenem urozmaica krajobraz.

nicznego i gospodarczego, lecz réwniez na szerokim uwzglednieniu czyn-
nika estetycznego. Czynnik ten, wyrazony w kompozycji budowli, w trafnie
dobranej sytuacji, w harmonii bryly budowlanej z otaczajacg Swiadomie i ce-
lowo zorganizowang przestrzenig, wzbogacat niepomiernie cato$é dzieta. Two-
rzyt nieprzemijajagce wartosci kultury artystycznej, ktére dzi$ przemawiajag
do nas jeszcze z calg mocg, mimo ze same budynki i zalozenia urbanistyczne
zostaly z czasem zaniedbane lub nawet zrujnowane. Zatozenia zamkow, ko-
sciotow i klasztoréw, dwory i patace, miasteczka i miasta cate, z wielkim po-
czuciem formy budowli i krajobrazu obsadzone w terenie i zros$niete z jego
wypuktosciami i nizinami $wiadcza o zrozumieniu wartos$ci plastycznych.
Sharmonizowanie zabudowah ze zwierciadtami wdd i z otaczajgca zieleniag
istniejgca lub tez sSwiadome i umiejetne wprowadzanie pierwiastkbw ogro-
dowych do wnetrza miasta wykazuje nieraz poziom smaku i umiejetnosci
technicznych, jakiego dzi$ nigdzie prawie nie mozemy dotychczas osiggnac.

A jednak wiasnie w dobie obecnej, przy wysokich celach spotecznych,
przenikajgcych urbanistyke wspoiczesng, nalezaloby te jej dziedzine wysu-
ng¢ niemal na plan pierwszy. Nie wielkopanskie ambicje reprezentacji, nie
skoncentrowana przypadkowo w rekach jednostek inicjatywa budowlana, lecz
szeroko pojete zadania budownictwa miejskiego, zagadnienia zdrowotnosci
i zagadnienia wychowawcze powinny do gruntu przepoi¢ organizm miejski
nieprzemijajgcymi wartosciami daréw przyrody i twodrczej sztuki ogrod-
niczej.

Niestety, chaotyczna zabudowa miast, idaca w parze z niczym nie kre-
powanym liberalizmem gospodarczym, w ostatnich stu latach przyczynita sie
w wielu wypadkach do bardzo ujemnych rozwiazan, do zupeilnego zaciem-
nienia zagadnien tu omawianych. Brak zrozumienia piekna i wartosci prak-
tycznych, wynikajacych z poznania otaczajgcej przyrody, nieumiejetnosé
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skoordynowania budowli z podstawowymi warunkami naturalnymi, Swie-
city wrecz triumfy w ostatnim stuleciu biyskawicznie szybkich proceséw
urbanizacji. Szczegdélnie miasta polskie, pozbawione przez rzagdy okupacyjne
niemal wszelkiej kulturalnej opieki, znalazty sie w bardzo trudnej sytuacji.
Przypadkowa zabudowa peryferyj, niszczenie, parcelacja i zabudowa wol-
nych terenéw i ogrodéw w $réodmiesciu, wycinanie laséw, parkéw i ogro-
déw podmiejskich, zaniedbanie wéd, strumieni, rzek i stawéw, wyciskajg swe
przygnebiajace pietno na miescie dzisiejszym. W szczeg6lnosci stan okolic
podmiejskich — jedyne miejsce wypoczynku szerokich warstw pracujacych,
a zamieszkujacych w nader ujemnych warunkach w $rédmiesciu — pozo-
stawia bardzo wiele do zyczenia.

Jako materiat do studiow w tym zakresie nalezy zgromadzi¢: i) do-
ktadne mapy i plany w duzych podziatkach, 2) fotografie i aerofotografie
poszczeg6lnych wazniejszych, w znaczeniu dodatnim lub ujemnym, fragmen-
tow, 3) opisy tychze fragmentow, przedstawiajgce ich wartosci kulturalne
lub zabytkowe, jak np. dawne ogrody, miejsca pamigtkowe itp., 4) przepro-
wadzi¢ wszechstronne studia na miejscu, sporzgdzajac rysunki, fotografie,
widoki panoramiczne itd.

Nalezy tu podkresli¢, ze nawet z punktu widzenia wylgcznie czynnika
gospodarczego, poza innymi wzgledami kulturalnymi, wydobycie i podkre-
Slenie w krajobrazie wartosci estetycznych odgrywa duza role. Nie tylko
wzbogacajg one zycie mieszkahncoéw catego miasta lub jego fragmentu pod
wzgledem estetycznym, lecz zarazem przyciggaja ludzi z zewnatrz, co wpltywa

fot. T. Zwolittskt

Rys. 119. Podkarpacie. Pejzaz podgorski ilustruje bogactwo przyrodzonego piekna
i réznolito$¢ terenodw.
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na wzmozenie ruchu turystycznego i moze mie¢ duze znaczenie w rozwoju
danej miejscowosci. Cate szeregi najbardziej znanych osrodkow turystycz-
nych w Polsce i w szczegdlnosci za granica zawdzieczajg sw0j wybitny nie-
raz dobrobyt pieknej sytuacji, zabudowaniu i umiejetnej ich konserwacji.

D. STAN PRAWNO-ADMINISTRACYJNY. Obok podstawowych stu-
diow dotyczacych warunkéw naturalnych, omawiana tu pierwsza dziedzina
studiéw miasta wspodiczesnego wymaga zorientowania sie w jego sytuacji
prawnej oraz w jego zwigzkach z innymi o$rodkami pod wzgledem admi-
nistracyjnym.

Dawna samodzielno$¢ miast — panhstw Sredniowiecznych, ustapita dzis$
miejsca Scistemu podporzagdkowaniu sie systemom organizacji i administra-
cji panstwowej. W sprawach zasadniczych wszystkie miasta podporzadko-
wuja sie prawom i obyczajom, obowigzujgcym w calym panstwie, natomiast
w sprawach lokalnych rzadzg sie same w granicach panstwowych ustaw sa-
morzadu. W zaleznosci od tych ustaw oraz w zaleznosci od swej wielkosci,
iloéci mieszkancow i stanu gospodarczego, funkcje administracyjne miasta
moga byé bardzo rozlegte i wszechstronne. W miescie wspotczesnym w tym
wiasnie uktadzie warunkoéw administracyjnych, tacznie z podstawami gospo-
darczymi, lezg nieraz znaczne mozliwosci rozwoju urbanistycznego.

Poza zagadnieniem administracji miejscowej miasta dzisiejsze stanowig
zwykle siedziby administracji panstwowej. Posiadajg wiec w swym tonie sze-
reg réznych urzedéw i instytucji, stuzagcych potrzebom panstwowym. Wiaze
sie z tym istnienie odpowiednich gmachdéw, pomieszczenie pracownikéw tych
instytucji i zorganizowanie komunikacji dla mieszkaricow miasta oraz bliz-
szej i dalszej okolicy, ktorzy sie z tymi instytucjami stykaja. Powstaje w ten
sposéb caly splot zagadnienn odzwierciedlajacy sie w konstrukcji miasta oraz
w jego funkcjach. Funkcje te rozrastajg sie proporcjonalnie do znaczenia, ja-
kie dane miasto posiada w ogolnej sieci administracyjnej calego panstwa
i w poszczegblnych jej dziedzinach. Administracja cywilna i wojskowa,
skarbowos$¢, sgdownictwo, administracja w dziedzinie panstwowych linii ko-
munikacji (zegluga rzeczna i morska, drogi bite, koleje normalnotorowe i do-
jazdowe, lotnictwo) oto gtéwne organy administracyjne tkwiace i spetniajgce
swe wazne funkcje w poszczeg6lnych instancjach, poczgwszy od zarzadéw
gminnych i posterunkéw policyjnych w drobnych o$rodkach wiejskich, a kon-
czac na ministerstwach, parlamentach i siedzibach szeféw panstw w ich sto-
licach. W wielu wypadkach, w niewielkich lecz administracyjnie waznych
osrodkach prowincjonalnych, rytm i potrzeby zycia panstwowego przewa-
zajg catkowicie nad funkcjami zycia lokalnego i nadajg swoisty charakter
catemu miastu.

Nader waznym zagadnieniem prawnym w ustroju urbanistycznym mia-
sta dzisiejszego jest sprawa wiasnosci gruntéw w samym miescie i w jego
blizszej lub dalszej okolicy. Liberalizm gospodarczy wieku XI1X, nie tamo-
wany obowigzujacymi dawniej tradycjami i obyczajami, a rozpierany nie-
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Rys. 120. Baltimore. Wprowadzenie pierwiastka zielonos$ci do wnetrza miasta wzdtuz
arterii komunikacyjnej w postaci pasma parkowego.

pohamowang checig zysku osobistego, wprowadza do rozwijajgcego sie szybko
organizmu miejskiego zarodki chaosu oraz brak wszelkiej harmonii i koor-
dynacji z potrzebami publicznymi i z zadaniami spotecznymi, ktore leza z na-
tury rzeczy u samej podstawy organizmu miejskiego. W ptaszczyznie prawa
wiasnosci Scieraja sie w formie jaskrawej daznosci zysku jednostki z dgzno-
Sciami do zaspokojenia potrzeb ogétu mieszkarnicow miasta lub jego wiekszych
ugrupowan. Scieraja sie réwniez interesy poszczegélnych instytucji pafhistwo-
wych z potrzebami urzadzen i instytucji miejskich i samorzagdowych. W kon-
strukcji miasta wystepujg szczerby i niedoktadnosci. Naturalne zapotrzebo-
wanie terenéw i gmachéw, bedace wyrazem ,zdrowego rozwoju potrzeb
i urzadzen spotecznych, nie znajduje wtasciwej drogi i zado$éuczynienia. Na-
czelne wymagania kultury szerokich sfer spotecznych, jak oswiata, wycho-
wanie fizyczne, szpitalnictwo, racjonalny rozwdéj mieszkalnictwa itp. z tru-
dem zaledwie torujg sobie drogi realizacji utykajac na kazdym niemal kroku,
z powodu braku wtasciwych terenéw i celowo zbudowanych gmachéw. Z dru-
giej strony organy panhstwowe w swym wszechstronnym rozwoju, bedgcym
wyktadnikiem przyrostu ludnosci i postepujacej cywilizacji, rowniez czesto
bardzo nie znajduja odpowiednich mozliwosci dla rozszerzenia swych urzg-
dzen, gmachow, terenéw itd. Trudnos$ci, ktére napotykaja koleje, wojsko,
administracja, sgdownictwo i instytucje spoteczne, kulturalne i wychowawcze
w rozmieszczeniu swych warsztatdw pracy, gmachow i terenéw, w miescie
wspotczesnym, charakteryzujg nieraz w sposéb dobitny chaotycznos$¢ budowy
i organizacji dzisiejszego ustroju urbanistycznego.

Coraz gtebiej siegajace zrozumienie tych brakéw rodzi daznos$¢ do na-
prawy stosunkéw prawnych, odziedziczonych w znacznej czesci po wiekach
ubiegtych i nie dostosowanych do olbrzymiego tempa proceséw urbanizacji
w ostatnich dziesiatkach lat. Liczne ustawy, wydane przez rzady panstw

149



europejskich po pierwszej wojnie $wiatowej usituja stworzy¢ wiasciwe pod-
stawy prawne dla zdrowej organizacji i budowy organizmu urbanistycznego.
Widzimy dzi$§ poczynania najbardziej radykalne w Zwigzku Radzieckim,
ktéry po skasowaniu prawa wiasnosci uzyskat, zdawatoby sie, najszerszg pod-
stawe do celowego rozporzadzania terenami i zabudowaniami miejskimi,
a z drugiej strony obserwujemy bardziej konserwatywne, a na wielkg skale
i bardzo wydatnie przeprowadzane reformy dalekowzrocznych politykow
Anglii. Miedzy tymi skrajnymi przyktadami Wschodu i Zachodu Europy,
spostrzegamy cate szeregi form posrednich w Italii, w licznych i bardzo udat-
nych akcjach budowlanych Niemiec, w eksperymentach socjalistycznego za-
rzagdu m. Wiednia i innych. Wszedzie spostrzegamy daznos$ci mniej lub wie-
cej akcentowane w dwoch kierunkach: zorganizowanej akcji terenowej i bu-
dowlanej. Celem jej jest usuniecie wszedzie zasadniczych brakéw, cechuja-
cych miasto wieku X1X, tj. chaosu w podziale terené6w na budowlane i nie-
budowlane oraz chaosu w produkcji mieszkahn i sposobach zabudowy. Wy-
sitki czynione w sferze ustawodawczej, organizacyjnej i administracyjnej idg
droga ograniczania prawa wtasnosci indywidualnej w stosunku do terenu
miejskiego i wzniesionych na nim budowli, podporzgdkowujg to prawo spra-
wom i potrzebom ogétu mieszkancoéw, potrzebom gminy miejskiej i orga-
néw panstwa. Jezeli chodzi o oceng wynikéw tych usitowan, czynionych w la-
tach miedzy wojnami $wiatowymi, to mozna spostrzec, ze nie przekraczajg
one pewnej miary rezultatow jednostronnych. Juz analiza miasta dawnego
i wnioski z niej wysnuwane wykazywatly, ze harmonijny organizm miejski
wyrasta na podtozu skoordynowanego wspotdziatania réznych czynnikéw ur-
banistycznych i ze brak og6lnych idei kierowniczych i zdrowych podstaw spo-
tecznych wyrazonych w racjonalnym planie miasta, ogranicza wyniki wysit-
kow jednostronnych. Ot6z cechg charakterystyczng poczynan prawnych, fi-
nansowych i gospodarczych, przedsiebranych w réznych krajach, podobnie
jak i w Polsce, jest rozbieznos$¢ i pewna powierzchowno$¢. Mocno zaakcento-
wane interesy pewnych grup spotecznych i pospiech w realizacji ich zamie-
rzen nie dopuszcza do objecia tych szerokich horyzontéw, jakich wymaga do-
bro catego miasta. Mniej lub wiecej drobne fragmenty dajg chwilowo nawet
wynik do$¢ dodatni pod wzgledem prawnym lub ekonomicznym czy technicz-
nym. W catosci jednak, nie siegajac do podstaw konstrukcji miasta i jego
formy, nie wprowadzajag miast na wtasciwg i konieczng droge ewolucji nowo-
czesnej. Przy tym jednak nalezy zauwazyé¢, ze komplikacje organizmu miasta
wspotczesnego, konflikty spoteczne i ekonomiczne doby obecnej, stawiajg
przed budowniczymi miasta zadania stokro¢ trudniejsze niz w dawniejszych
okresach powolnego i umiarkowanego procesu urbanizacji. Doswiadczenia
i spostrzezenia, ktore dzi$ juz mozemy czynié, otwieraja droge do racjonal-
nych dalszych poczynan: bedzie nig S$cista koordynacja czynnika prawnego
z czynnikami pozostalymi' a przede wszystkim z mozliwosciami gospodar-
czymi i zagadnieniami technicznymi, budowlanymi i komunikacyjnymi. Tak
powstaje w organizmie urbanistycznym racjonalna polityka budowlana i te-
renowa.



Material map i planéw, zgromadzony poprzednio pod katem widzenia
wilasciwosci geograficznych, topograficznych, geologicznych itd., powinien
by¢ uzupetniony teraz w ptaszczyznie spraw administracyjnych, a takze stanu
prawnego terendw miejskich i podmiejskich. Oznaczenie granic miasta i jego
dzielnic, gmin podmiejskich, terenéw wilasnosci prywatnej, komunalnej, pan-
stwowej, instytucji publicznych itp. stworzy obraz stanu posiadania, ktéry
bedzie stuzyt do opracowania projektu urbanistycznego. Wskaze on moznos¢
realizacji tego projektu w granicach stanu istniejgcego lub tez, co bywa naj-
czesciej, wskaze konieczno$¢ wprowadzenia znacznych zmian w granicach
ustaw panstwowych drogg kupna, sprzedazy, wywtaszczenia, czy dtugotermi-
nowej dzierzawy gruntu budowlanego. W bardzo wielu wypadkach studia
urbanistyczne racjonalnie prowadzone tak w Polsce, jak w innych krajach,
wskazaty konieczno$¢ wydania nowych ustaw panstwowych, ktére by prze-
tamaly z dawna' skostniate obyczaje i ramy prawne, uniemozliwiajgce spet-
nienie gtdwnych zadah miasta wszystkich czasow, tj. tworzenia mieszkania
i warsztatu pracy dla ogétu mieszkancow. Ustawy te utatwiajg celowy po-
dziat terendw, tworzenie rezerwatow zielonych, tj. laséw, parkéw, sadow itp.,
okres$lajg normy zabudowy, normujg konstrukcje nowoczesng miasta w za-
kresie komunikacji, réznorodnych urzadzen technicznych, terenéw i gma-
chow publicznych itd. W wielu wypadkach hamuja one w sposéb radykalny
wadliwe formy zabudowy, jakie sie utworzyty w czasach dawniejszych, a na-
cechowane sg ciasnotg i pomijaniem najprymitywniejszych postulatow zdro-
wotnych w metodach zabudowy.

Przy dalszych badaniach i opracowaniach projektu urbanistycznego ko-
nieczne jest obok materiatu graficznego branie pod uwage odnosnych ustaw,
przepiséw prawnych i administracyjnych, oraz miejscowych obyczajéw. Tylko
w ten spos6b mozemy osiggngé dodatni wptyw i koordynacje czynnika oby-
czajowo-prawnego z innymi wpitywami i czynnikami, oddziatywujgcymi na
catos¢ lub tez na poszczeg6lne fragmenty kompozycji urbanistycznej.

E. ZAKRESLENIE.ZASIEGU PROJEKTU I OGOLNY PODZIAL
TERENOW. Cato$¢ materiatu kartograficznego i opisowego, zgromadzo-
nego dla réznorodnych studiéw, ktore tu zostaly wymienione, winna by¢
ostatecznie rozklasyfikowana i poddana badaniu pod katem widzenia gtow-
nych zadan budowy miasta. Dalsze jeszcze materiaty, dotyczace szczegdtow
stanu technicznego terenu oraz obrazujgce wszechstronnie jego ludnosg,
a wiec materialy demograficzne, zostang omoéwione w nastepnym rozdziale.
Dotychczasowe badania pozwalajg juz przejs¢ do pewnych wnioskow i de-
cyzji. Badanie ogélnej sytuacji miasta w panstwie lub w wiekszym jego
okregu, wszechstronne badania warunkéw przyrodzonych oraz stan terenéw
miasta pod wzgledem prawnym i administracyjnym, tworzg 23odstawe do de-
cydujacych okreslen jego dalszego rozwoju, jego zasiegu, zwigzkéw geogra-
ficznych i komunikacyjnych z innymi o$rodkami miejskimi lub z obszarami
o specyficznym znaczeniu gospodarczym. Jak wyzej zaznaczytem, badania
dotychczas wymienione oraz dalsze studia demograficzne i gospodarcze moga
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ustali¢ potrzebe objecia jednolitym projektem urbanistycznym terendéw w bar-
dzo duzym promieniu. Przejdziemy w tym wypadku do studium planu re-
gionalnego. W kazdym razie pierwsze stadium pracy powinno da¢ nastepu-
jace wyniki:

1. Okres$lenie przestrzennego zasiegu projektu w znaczeniu studiow ogo6l-
nych i szczeg6towych, dotyczacych samego miasta i jego najblizszej
okolicy — wzglednie ustalenie potrzeby sporzadzenia planu regional-
nego.

2. Wyjasnienie ryséw zasadniczych i wplywéw warunkéw przyrodzo-
nych, tj. sytuacji geograficznej, warunkéw topograficznych, klima-
tycznych itp.

3. Wyjasnienie zwiazkéw gospodarczych z blizszymi i dalszymi osrod-
kami miejskimi oraz terenami-produkcji rolniczej i przemystowej.

4. Okres$lenie gtéwnych linii komunikacji ladowej, wodnej, a w pewnych
wypadkach i lotniczej oraz ich wptywéw na dane miasto i tereny oko-
liczne.

5. Ustalenie warunkow prawnych i administracyjnych, jakie panujg na
terenach badanych i wywierajg wptywy decydujace na r6zne dziedziny
zycia, a przede wszystkim na sfere budowlana, techniczng i gospo-
darcza.

6. Ustalenie wartosci zdrowotnych i krajobrazowych terenéw wolnych
i zabudowanych na tle ich stanu obecnego.

Omawiana tu pierwsza dziedzina studiow zakre$la granice najszersze
dalszej pracy urbanistycznej i wcigga w swojg orbite szeregi studiow spe-
cjalnych, prowadzonych z natury rzeczy przez odpowiednich specjalistow.
Niektére z punktow wymienionych wymagajg badania jednoczesnego z tymi,
ktére wejda zasadniczo w drugg dziedzine prac, bardziej ograniczonych w te-
renie i bardziej szczegétowych. Wigzg sie one bowiem w niektérych wypad-
kach dos¢ scisle z badaniami demograficznymi i ekonomicznymi, jak np.
charakter i znaczenie poszczegélnych osrodkéw komunikacji, sposéb zabu-
dowy i uzytkowania terendw zabudowanych, stan ludnos$ci itd. Jednakze juz
te prace wstepne skrystalizowane w wymienionych sze$ciu punktach prowa-
dzg do: a) wytyczenia w najogolniejszych zarysach terenéw budowlanych
i nie nadajgcych sie do zabudowy, b) wytyczenia terenéw, na ktorych za-
budowa nie moze, wzglednie nie powinna by¢é dopuszczona, a to z powodow
zdrowotnych, komunikacyjnych, obronnosci i krajobrazowych, oraz terendéw
zielonych, c) okres$lenia roli poszczegdélnych systemoéw komunikacyjnych, jak
koleje panstwowe, kolejki dojazdowe, elektryczne miedzymiastowe, tramwaje,
drogi bite oraz linie drég wodnych.

Rozwazenie dawniejszych systemoéw podziatow terenéw miejskich
i schematéw planéw w epokach ubiegtych oraz badania zabudowy miast,
w szczegolnosci wiekszych, w ostatnich stu kilkudziesieciu latach pozwolity
nam spostrzec zasadniczy ich btad w odniesieniu do miasta wspdétczesnego.
Zabudowuje sie ono mianowicie na ksztalt koncentrycznie narastajacych sto-
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jow drewna, widzianych w przekroju poprzecznym pnia starego drzewa. O ile
nie wchodzi w gre przeszkoda absolutna, jak zatoka morska, bieg rzeki, te-
reny zalewowe lub ostre zbocza goér, to analogia tych ukladéw jest catko-
wita. Wszystkie doswiadczenia miast niewielkich w epokach ubiegtych,
a przede wszystkim ostro wystepujace potrzeby wspéiczesne domagajg sie
gwattownie rozbicia zwartej kolistej masy teren6w zabudowanych miasta
dzisiejszego. Przemawiajg za tym dzi$ jednogto$nie wszystkie czynniki urba-
nistyczne — a zadne motywy nie przeczag tej tezie. Jak wskazg dalsze ba-
dania, wzorowym ukfadem miasta dzisiejszego, odpowiadajacego potrzebom
mieszkalnictwa i pracy, bytby uktad pewnych podwojnych pasm, w ktérych by
te dwa cele byly racjonalnie osiggane. A wiec: pasmo domoéw mieszkalnych
i pasmo warsztatow pracy. Kierunek rozwoju tych pasm odpowiadatby mia-
rodajnym kierunkom komunikacji i mozliwosci terenowych. Ukiad ten jed-
nakze moze by¢ stosowany prawie wytacznie do zalozen urbanistycznych no-
wych, powstajacych na terenach wolnych. Natomiast mato sie nadaje przy
przebudowie i naprawie istniejacych w ogromnych ilosciach organizmoéw ur-
banistycznych. Cechy zasadnicze ukiadu pasmowego — ograniczenie rozwoju
w jednym wymiarze, a wydiuzenie w drugim, dajg w konsekwencji bliski
kontakt z przyroda, petnie powietrza, stonca i warunkéw zdrowotnych.
W miescie istniejagcym, o przewazajgcej zabudowie koncentrycznej, mozemy
osiagng¢ wyniki podobne, idgc do pewnego stopnia drogg odwrotng. Wpro-
wadzamy mianowicie do wnetrza miasta pasma terenéw wolnych, nie zabu-
dowanych — z mozliwie najwiekszg iloscig zielonosSci, z jej najwiekszymi
wartosciami zdrowotnymi i estetycznymi. Dzieje sie to droga rozklinowania
zwartej koncentrycznej budowlanej masy miejskiej przestrzeniami o zmien-
nych szerokosciach, odpowiadajacych mozliwosciom lokalnym, a przenika-
jacych jak najgtebiej do srodka miasta. Moga to by¢ istniejgce lasy, sady,
ogrody prywatne lub publiczne, tereny sportowe, tereny rolne, powierzchnie
wodne, tereny gorzyste, bagniste tub zalewowe, doprowadzone do wtasci-
wego stanu technicznego i zdrowotnego. System ten daje sie zastosowac na
mniejsza lub wiekszg skale do ogromnej wiekszosci miast wspotczesnych; nie
osigga on w wielu wypadkach, szczegélnie przy istniejagcej zabudowie Scistej
i kosztownej, wynikéw idealnych, lecz daje mozno$¢ usuniecia zasadniczych
usterek w organizmie urbanistycznym.



foto Aerofilms
Rys. 12i. Londyn. Wielkie nowoczesne baseny portowe.

ROZDZIAL PIATY

A. UKLAD MIASTA WSPOLCZESNEGO, — B. LUDNOSC. — C. STAN TECHNICZNY TERENU MIEJ-
SKIEGO. POTRZEBY DZISIEJSZE | PRZYSZLOSCIOWE. — D. PROGRAM | SZKIC URBANISTYCZNY.
TERENY BUDOWLANE | NIEBUDOWLANE.

D BADAN analitycznych i wnioskéw oméwionych poprzednio nalezy
O stopniowo przej$¢ do syntezy wskazan i do kompozycyjnej pracy pro-
jektodawczej.

Od najogo6lniejszych zaryséw ustroju miasta, wzglednie regionu, usta-
lonych powyzej, przechodzimy dalej i badamy szczegétowo warunki gospo-
darcze i techniczne. Poprzednie studia ogdlne pozwolily ustali¢c podstawy
przyrodzone i prawno-administracyjne w organizacji ustroju urbanistycznego
oraz wyznaczaty granice studiéw i prac przygotowawczych. Na okre$lonym
w ten sposéb terenie prowadzimy dalsze badania, ktére powinny wyjasnic
catkowicie stan ludnos$ci i stan techniczny terenu. Stworza one obraz mozli-
wie doktadny tego wszystkiego, co cztowiek na danym obszarze ziemi osia-
dty zdziatat i stworzyt w zakresie kultury materialnej, urzadzen spotecz-
nych, panstwowych i komunalnych. Przy tym przy studiach prowadzonych
w tym kierunku nalezy pamietaé, ze wspdétczesne podstawy gospodarcze roz-
woju miasta $cisle sie wigza z gospodarczymi i politycznymi wytycznymi roz-
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woju catego panstwa i tgcza sie nieraz bardzo blisko ze sprawami ekonomicz-
nymi i politycznymi catego nawet $wiata. Prace w tym zakresie przeprowa-
dzone powinny wypetnié¢ cel dwojaki: i-o przedstawi¢ najbardziej doktadny
obraz stanu istniejgcego w poszczegdlnych dziatach badan, 2-0 skrystalizo-
waé wnioski w tychze dziatach, ktére naszkicujg program dziatania na bliz-
sza i dalsza przysztos¢, tj. podkresla potrzeby, wykazg braki i usterki stanu
obecnego w organizmie miejskim i w terenach otaczajgcych. Winny one tez
stworzy¢ pewne kryteria finansowe, gospodarcze i techniczne, ktére pozwolg
nam oceni¢ sprawy realne i potrzeby rzeczywiste, a takze wydzieli¢ je spo-
$§rod zamierzen oraz planéw zbyt daleko idacych lub wrecz fantastycznych.
W pracy nad formutowaniem tego programu realnego napotkamy nieraz
znaczne trudnosci, ktore polegaja na znalezieniu wiasciwej skali w czasie
i przestrzeni w stosunku do zamierzen urbanistycznych w réznych dziatach
zycia. Tak skala zbyt drobna, stabos¢ i krétkowzroczno$¢ zamierzen, jak za-
kreslanie projektow zbyt daleko idacych, ptynnych i fantastycznych, moze
powaznie zaszkodzi¢ racjonalnej i harmonijnej przebudowie i rozwojowi
istniejgcego organizmu miejskiego. W kazdym wypadku i w kazdym dziale
badan mozemy nasze wnioski podda¢ kryterium przydatnosci dla celéw
i funkcji zasadniczych miasta nowoczesnego, tj. stworzenia mieszkania i war-
sztatu pracy. Cele te pojete w szerokim znaczeniu tego stowa, z uwzglednie-
niem potrzeb zycia nie tylko materialnego, ale i duchowego, bedg wyktad-
nikiem spotecznego ujecia sprawy budowy miasta. Beda one réwniez z na-
tury rzeczy uwzglednialty nowy wymiar w sprawach budowy miasta — wy-
miar czasu. Dawne ujecie i spos6b rozumienia zadan urbanistycznych nie
wiaczaty sprawy czasu do swoich plandéw i zamierzen. Po pierwsze, miasto
rozwijato sie powoli i etapy jego rozwoju szty réwnolegle do zmiany po-
kolen, ich potrzeb i Srodkéw. Po drugie, miasto byto niewielkie, przestrze-
nie przebywane w jego wnetrzu byty tak drobne, ze czas, jaki na to poswie-
cano, nie odgrywat zadnej roli w trybie zycia jednostki, wzglednie w kal-
kulacji gospodarczej catego organizmu miejskiego. Miasto wspdiczesne prze-
obrazito sie pod tym wzgledem catkowicie. Jego przestrzenie sg ogromne.
Pomimo stosowania coraz lepszych i szybszych $rodkéw komunikacji czas
i energia, poswiecane na ich przebywanie, coraz ujemniej wptywajg na zy-
cie jednostki i og6tu mieszkarncow. Wypadki tracenia 2— 3 godzin dziennie
na przejazdy wewngtrz miasta sg na porzadku dziennym. Poza tym szyb-
ko$¢ rozrostu miasta i poszczegdlnych jego organéw jest tak wielka, ze na-
lezy do niej stosowa¢ miare lat lub czesto nawet miesiecy — w przeciwien-
stwie do dawnej miary dziesiecioleci lub nawet wiekow.

Objawy zwigzane z pojeciem czasu, potegujg powage gtéwnych funk-
cji miasta. Nie tylko kompozycja urbanistyczna, wyrazona w planie, lecz
réwniez organizacja techniczna i finansowa musza by¢ dostosowane do no-
wej tej miary. Zamierzenia lub projekty nie sharmonizowane w skali czasu
z rozwojem zycia miasta, moga doprowadzi¢ do najgorszych konsekwencji.
Opédznienie w organizacji ruchu kolejowego w granicach Paryza w czasie
wielkiej przebudowy za Napoleona Ill narazito miasto na niepowetowane
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szkody i pozniejsze komplikacje. Op6znienie w opracowaniu planéw i orga-
nizacji zabudowy stotecznej Warszawy w latach 1920— 1930 wywotato i na-
dal wywotuje szereg wybitnie ujemnych skutkéw w organizacji, finansowa-
niu i formie zabudowy nowych péitnocnych i potudniowych dzielnic naszej
stolicy.

Prowadzac wiec badania ludnosci i stanu technicznego terenu pod ka-
tem widzenia gtdwnych funkcji miasta, winniSmy braé¢ pod uwage czynnik
czasu. Okres$lajgc wiec np. potrzeby mieszkaniowe dla przyrastajacej szybko
ludnosci i ustalajgc odpowiednie zamierzenia budowlane, nalezy je $cisle
skoordynowaé miedzy sobg i uzgodni¢ z przewidywanym w danym okresie
rozwojem gospodarczym miasta.

B. LUDNOSC. Studia ludnoséci dotycza jej liczebnosci, przyrostu
i spadku w poszczeg6lnych okresach rozwoju miasta. Ogélne objawy proce-
sOw urbanizacji w ostatnim stuleciu postepujg nader szybko. W krajach euro-
pejskich i w Stanach Zjednoczonych A. P. przewaznie ponad 30% ludnosci
panstwa lub znacznie wiecej, przebywa obecnie w miastach. Tak np. Anglia
wykazuje ponad 70% ludnosci miejskiej; Polska w r. 1921 — 26%, a w roku
1931 juz 30% ogodtu ludnosci. Ludnos$¢ ca-

tego panstwa wzrosta w tym dziesiecioleciu

0 19%, a

liza tych objawow wykaze caly szereg zja-

wisk, ktére rzucg charakterystyczne S$wia-

N M HM ™ ~ gli-iiiggg tto na ustrdj urbanistyczny. Sumaryczne
oM = I.iczby przyrostu lub spad!<u mog_q mie_é ré-
znorodne zrédta zupetnie odmiennej na-
tury. Liczby przyrostu naturalnego skia-
dajg sie z duzych liczb urodzin, malej
$miertelnosci niemowlat, znacznej diugo-
wiecznosci mieszkancow miasta, dobrych
warunkéw rozwoju i zycia jednostki.
Liczby spadajgcego przyrostu, czy absolut-
nego spadku, mogg wynika¢ ze spadku uro-
dzin lub zwigkszenia $miertelno$ci niemo-
wlat, wzglednie zwiekszenia ogdlnej Smier-
telnosci. Jest to przypadek charakterysty-
czny w czasach wojen, epidemii, gtodu lub
cho¢by nawet depresji gospodarczej. Poza
naturalnym przyrostem mamy w organiz-
Rys. 122. Zestawienie ludnosci w Pol- ~Mie urbanistycznym do czynienia zwykle
sce i w dziesigeciu wielkich miastach ~ ze znacznym przyrostem Ilub spadkiem
polskich od 1920 do 1930 roku.przed-  |iczhy ludnosci skutkiem imigracji i emi-
stawia znacznie szybszy przyrost .- . . Z .
miast, a mianowicie 20.8% w sto. 9racii: Pierwszy z tych objawow stanow!
sunku do przyrostu ogélnego wyno- Podstawe olbrzymiego przyrostu ludnosci
szacego 15,3%. miast wspotczesnych. Emigracja ze wsi do

1920 1721 1922 1923 1924 12 211920 192/ \92& 1929 1930
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miasta tworzyta znéw milionowe olbrzymy miejskie w Europie. Emigracja

z Europy do Ameryki data podstawy istnienia wielomilionowych kolosow

urbanistycznych w Stanach Zjednoczonych A. P.
Te dwa podstawowe procesy demo-

graficzne pociggaja za sobag szereg in-

nych. Ludno$¢ miejscowa podtrzymuje

dawne tradycje i stanowi trzon spo-

teczny i kulturalny organizmu miejskie-

go. Ludno$¢ przybywajgca z zewnatrz,

ze wsi lub czesto nawet z innego kraju,

a nawet z innej czesci $wiata, wnosi no-

we elementy zycia, obcg kulture, odmien-

ne potrzeby i wymagania. Murzynska

dzielnica w Nowym Yorku posiada pod

wieloma wzgledami wiecej cech afrykan-

skiej wioski, niz to mozna sobie wyobra-

zic w centrum wspaniatej, kulturalnej,

osSmiomilionowej stolicy ladu amerykan-

skiego. Rolnik polski, porzucajacy swoj

zagon i osiedlajacy sie w wielkich os$rod-

kach przemystowych, podtrzymuje w zna-

cznej mierze swe tradycje wiejskie, pro-

wadzi drobne gospodarstwo, wymaga

kawatka ziemi do uprawy przy swej sie-

dzibie w mies’cie i_ nad_aje_pietno SW?iSte Rys. 123. Przyrost ludnosci Warszawy

w zabudowie catej dzielnicy lub osiedla ;" kresie lat 1800— 1930 w tysiacach

fabrycznego. mieszkaficow. W r. 1939 — 1,300.000
Pod tym katem widziana i ba- mieszkancow.

dana przeszto$¢ i terazniejszo$¢ ludnosci

miejskiej, obok danych statystycznych, tworzy bogate tlo wpitywéw kultu-

ralnych, obyczajowych i ekonomicznych, ktére w znacznym stopniu przyczy-

niajg sie do okres$lenia dalszych potrzeb i stworzenia racjonalnego programu

organizacji i budowy miasta. Historia rozwoju danego osiedla, zestawiona

z powyzszymi cyframi, wykaze zwigzek miedzy zewnetrznymi objawami,

a gteboko nieraz ukrytymi wiasciwymi ich przyczynami, ustalonymi w po-

przednim dziale studiow. Badania ludnosci winny szczeg6towo oswietli¢ za-

gadnienia nastepujace:

/18

1. Przewazajgcy charakter gospodarczy i zawo-
dowy ludnos$ci miasta. Rola ekonomiczna rolnictwa, rzemiosta,
handlu, réznych gatezi przemystu, administracji. Uktad poszczegdlnych grup,
ich stan ekonomiczny. Dochodowos$¢ warsztatow pracy i stopa zycia mie-
szkancow. Zwigzki gospodarcze miasta z jego blizszym i dalszym otoczeniem.

2. Aprowizacja. WyjaSnienie jej zakresu w zwigzku ze stopg
zyciowg poszczegélnych grup ludnoséci miejskiej. Zrédta produkcji i dowozu
materiatdw spozywczych, odziezowych, opatowych i innych. Srodki i linie
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komunikacji, stuzace dla dowozu do miasta. Znaczenie ludnos$ci rolniczej

osiadtej w miescie i na jego peryferiach w sprawach aprowizacji — produk-
cja miejscowa i jej stosunek do materiatéw importowanych z dalszych oko-
lic. System rozdzialu aprowizacji w miescie — handel hurtowy i detaliczny

i jego organizacja. Skilady portowe i kolejowe. Hur-
townie. Urzadzenie rzezni, piekarni, targowisk hal tar-
gowych, sklepéw centralnych i dzielnicowych Na pod-
stawie materiatow liczbowych i badania w rzeczywisto-
$ci istniejacych urzadzen nalezy wyciggac¢ wnioski o po-
trzebie naprawy stanu istniejgcego, dalszej organizacji
i budowy urzadzen gospodarczych i technicznych w tej
dziedzinie. Badanie przemystu przetwérczego danego
miasta wyjasni jego role w organizacji osrodkéw miej-
Rys. 124. Wzrost zu-  skich sgsiednich lub dalej lezacych (np. sprawa cen-
zycia wegla w Polsce  yrainych rzezni, pracujacych dla eksportu, sktadow
w okresie 1925— 28 r. . . . . .
w milionach ton, wply- odziezowych itp.). Ze sprawg aprowizacji miasta
wajacy gtéwnie na zy- Wspotczesnego wigze sie dzi$ bezposrednio zagadnie-
cie gospodarcze miast. nie urzgdzen miejskich, dostarczajgcych mieszkarncom
wode, gaz, elektrycznos$¢ itp. Urzadzenia te $cisle zwia-
zane z dobrobytem ludno$ci odgrywaja duzg role w gospodarce miejskiej
i wysuwajg sie dzi$ na czoto programdéw w miastach polskich.

3. Uktad poszczegdélnych grup ludnos$ci — struk-
tura zawodowa. Uktad poszczegélnych grup ludnosci w catosci or-
ganizmu miejskiego wyjasnia sie na podstawie badania historycznego, gospo-
darczego i spotecznego danego miasta. Krystalizuje sie on w ogdlnym obra-
zie stanu ludnos$ci i daje szereg cennych wskazéwek dla zrozumienia kon-
strukcji miasta. Ro6znolite odtamy mieszkancéw nacechowane swym zawo-
dem, zamozno$cig, pochodzeniem, tworzg nieraz w catosSci miasta zwarte
grupy, wzglednie dzielnice. Objaw ten, siegajacy nieraz swymi poczgtkami
zarania organizacji ustroju miejskiego, nadaje charakterystyczny kierunek
konstrukcji i formie miasta dzisiejszego. Jak miasto Sredniowieczne wytwo-
rzyto pewne dzielnice i o$rodki poszczegdlnych rzemiost, handlu i centra
reprezentacyjne, tak samo i bogate zycie gospodarcze doby biezgcej wytwa-
rza — oczywiscie w skali stokro¢ wiekszej — charakterystyczne dzielnice
zycia spotecznego, publicznego réznego typu w miescie. Stosownie do nie-
pomiernie zwiekszonego tempa tego zycia w porownaniu do epok ubiegtych,
réwniez tempo krystalizowania sie i przetwarzania tych osrodkow i dziel-
nic jest dzi$ bardzo szybkie. Zbadanie tych objawow jest tym bardziej ko-
nieczne, ze wigze sie z nimi bardzo $cisle konstrukcja i forma miasta. Zu-
petnie specyficzne, wszechstronnie nieraz okreslone cechy i potrzeby tych
dzielnic wymagajg wtasciwego doboru, wyposazenia odpowiednich terenow
i zabudowanh, wprowadzenia poszczegdlnych urzadzen technicznych oraz ce-
lowego uksztattowania zabudowy. Bedg to wiec dzielnice przemystowe i mie-
szkaniowe, dzielnice handlu i administracji, centra reprezentacyjne z sie-
dzibami organdéw i instytucji panstwowych i komunalnych, dzielnice por-

1925 1926 1927 1928
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towe i fabryczne, tereny i zabudowania o charakterze militarnym, dzielnice
uczelni, sanatoriow i szpitali, osrodki zycia kulturalnego i dzielnice roz-
rywkowe.

Bez wzgledu na wielko$¢ miasta analiza jego dotychczasowej budowy
i uktadu dzielnicowego, uwzgledniajgca te wtasnie kwestie, daje nieraz wy-
niki miarodajne dla ksztattowania dalszego rozwoju i dostosowania go do
istniejacych juz warunkéw terenowych, administracyjnych itd.

4. Stan kulturalny ludnos$ci. Zbadanie mozliwie wszech-
stronne poziomu os$wiecenia, stanu zdrowotnosci i stopy zycia codziennego
poszczegbélnych grup ludnosci, daje obraz jego kultury w dobie obecnej, cha-
rakteryzuje strony dodatnie oraz braki i usterki organizacji zycia miasta.
Wyjasnia ono zwigzki i wptywy instytucji komunalnych i panstwowych, ma-
jacych za zadanie podniesienie poziomu zycia poszczeg6lnych warstw i grup
mieszkanncOw miasta. Poszczeg6lne dziedziny zycia duchowego, publicz-
nego i towarzyskiego winny by¢ szczegétowo zbadane, aby nada¢ wiasciwy
kierunek dalszym twoOrczym i organizacyjnym pracom w tej dziedzinie.
Wychowanie duchowe i fizyczne oraz os$wiata szkolna na réznych szcze-
blach nie pozostaja bez wplywu na budowe miasta wspo6iczesnego. Zdrowe
tendencje spoteczne w kierunku rozszerzenia zdobyczy kultury na jak naj-
szersze warstwy ludnosci miejskiej i wiejskiej wywotujg swoiste konsek-
wencje organizacyjne i techniczne. Rodzi sie stad potrzeba przygotowania
odpowiednich terenéw, gmachéw i urzadzen technicznych. Ogroédki dzie-
ciece, ztobki, przedszkola, ochronki, szkoty $Srednie, zawodowe i wyzsze, sze-
roki program wychowania fizycznego, wymagajacy ogro- W
doéw, placéw sportowych itd. — oto szereg wymagan, kto- 128»m
rym nalezy zado$¢ uczyni¢ w nowoczesnej konstrukcji
urbanistycznej. Dokladne zestawienia statystyczne, opra-
cowane pod wiasciwym katem widzenia, os$wietlajg do-
statecznie te zagadnienia i tworzg z nich konkretne punkty
programu organizacji i budowy. Dalszy szereg instytu-
cji, stuzacych kulturze i rozrywce — w zaleznos$ci od wiel-
kosci badanego miasta i jego roli dla wiekszych obsza- 1927 1928 19291930 1931
réw okolicznych — dopetnia zadanie celowego planu mia-

Lo S L Rys. 125. P t
sta. Swigtynie i teatry, domy ludowe, czytelnie i sale od- ys reyros

ilosci dzieci w wie-

czytowe, kina i kluby sportowe lub towarzyskie — 0t0  y szkolnymw W ar-
szereg instytucji o rdéznolitych charakterach, lecz o roz- szawie w okresie
bieznych potrzebach pod wzgledem sytuacji, wygladu 1927— 1931 r.
i ujecia architektonicznego.

5. Sprawa mieszkaniowa i stan zdrowotny lud-

nosci. Material badawczy, dotyczacy spraw wyzej omoéwionych, wigze sie
scisle z jedng z dwéch gtownych funkcji miasta, tj. z zagadnieniem mieszka-
niowym. Uktad dzielnic mieszkaniowych, rodzaj domoéw i mieszkan, liczba
mieszkancoéw, przypadajgcych na jedno mieszkanie i na jeden dom, oraz stan
zdrowotny i budowlany mieszkan, tworza dane do zobrazowania tego za-
gadnienia. Liczne biedy powyzej omawiane w organizacji i zabudowie mia-
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sta wieku XIX i XX Swiecg tu swoje smutne triumfy. Wszechstronne nie-
mal obnizenie poziomu mieszkalnictwa olbrzymiej wiekszos$ci mieszkancow
miasta jest dzi§ ;prawa palgca nie tylko w projekcie urbanistycznym po-
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lud-,

szczeg6lnego miasta. Jest ono zagadnieniem, ktére od
korica pierwszej wojny Swiatowej weszto pod obrady rza-
dow najpotezniejszych panstw europejskich i innych.
Liczne konflikty spoteczne i ekonomiczne w tym wiasnie
problemie znalazty swoje zZrédto. Jezeli zwazymy, ze
w przewazajgcej ilosci miast dzisiejszych 90% lub wiecej
ludzi mieszka w warunkach niedostatecznych lub wrecz
ztych, to jasnym sie staje silne napiecie, jakie na tym polu
daje sie odczuwaé w roéznych krajach Europy Pomimo
réznorodnych metod zaradzenia ztlu, stosowanych przez
rzady panstw i najpotezniejsze gminy miejskie, wyniki
tych wysitkéw sg na og6t nie wystarczajace. Jak juz wy-
zej zaznaczytem, nawet ekonomicznie najsilniejsza An-
glia, ani najdalej pod wzgledem spotecznym i organiza-
cyjnym idace Republiki radzieckie nie zdotalty nawet
w czesci usunac ztego dziedzictwa metod wieku XIX —
w stosunku oczywiscie do tego stanu, jaki panowat
w okresie przedwojennym w kazdym z tych krajow, le-
zacych na dwéch przeciwlegtych rubiezach kultury euro-

pejskiej\-N ] . .
stosunku do miast polskich sprawa mieszka-
niowa nabiera jeszcze wiekszej wagi z nastepujgcych po-

wodoéw. Miasta nasze byty w ciggu poéttora wieku mocno
zaniedbane wskutek tendencyjnej biernosci gospodarczej,
wynikajacej z polityki rzadéw okupacyjnych — w szcze-
gblnosci ze strony dawnej Rosji i Austrii. Po wtére zie-
m'e nasze staty si? terenem najciezszych walk w ciggu
catej wojny Swiatowej i wojny polsko-sowieckiej w latach
1918— 1920. Setki miast i osiedli doszczetnie zostaty zruj-
nowane, czasem posrednio, jak L6dZz — metodami go-
SnOdarc*zymi, czesciej bezposrednio dziataniami wojen-
nymi'.-)i\/l-i.asta L wsie gorgczkowo odT)udlowywane w oKre-
sie ostatnich lat pietnastu wykazujg dzi$ jeszcze caty sze-
reg brakow, wsrod ktorych na plan pierwszy wystepuje
witasnie bardzo niedostateczna ilos¢ mieszkan lub niewta-
$ciwa ich jakosc.

Jednocze$nie prowadzone badania stanu zdrowotnego wskazg na po-
trzeby usuniecia istniejgcych brakéw w sposobie zycia mieszkancéow. Wy-
jasnig zakres i potrzeby urzadzen zdrowotnych, sanatoriow, szpitali, ambu
latoriow itd. Wyniknie z tego pewien program budowy gmachéw i zapo-

trzebowania

teren6w, wymaganych w budowie miasta w chwili

obecnej

i w dalszej przysztosci.
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Badania gospodarcze i techniczne, przeprowadzone w zakresie miesz-
kalnictwa, powinny mie¢ za cel dokladne okresSlenie potrzeb mieszkanio-
wych, pozadanych typéw mieszkan, doméw i dziatek, oraz ich ilosci w chwili
obecnej i w najblizszym okresie 15— 25 lat.

Ze sprawg ta wiaze sie niestety dziedzina, ktéra winna znalez¢ roz-
wigzanie w innej zupeinie ptaszczyznie. Jest to dziedzina warsztatow pracy.
Spuscizng wieku XIX jest zupelne pomieszanie zabudowy mieszkaniowej,
handlowej i przemystowej. Chaotyczne przenikanie sie w granicach jednej
dziatki i jednego nawet domu pomieszczen mieszkaniowych, sklepowych,
biurowych lub wrecz fabryczno-przemystowych stanowi jedng z najgorszych
bolaczek miasta wspotczesnego w Europie. Zawite trudnosci tej plataniny za-
budowan, urzadzen technicznych, inwestycji finansowych, stanowig splot
zagadnien, ktédre moga by¢ rozwigzane tylko z biegiem czasu powoli i sy-
stematycznie. WKkraczajg one gteboko w sprawy mieszkaniowe, Kkrzyzuja
moznos$¢ racjonalnych rozwigzah domu, bloku budowlanego, dzielnicy i ca-
tego nawet miasta. Trudne do zreformowania w dzielnicach istniejgcych, tym
bardziej otwieraja szerokie pole do pracy urbanistycznej przy tworzeniu no-
wych dzielnic i przy opracowaniu nowych planéw urbanistycznych i regio-
nalnych. Dwie rd6zne funkcje miasta nowoczesnego — mieszkanie i praca —
powinny tu znalez¢ swdéj peiny wyraz w konstrukcji i formie.

6. Zycie panstwowe i spoteczne. Scisty zwigzek zycia
ustroju urbanistycznego z ustrojem panstwa wyraza sie miedzy innymi
w istnieniu szeregu réznorodnych organ6w tego zycia w miescie. Odbija sie
to z kolei rzeczy na stanie ludnosci, jej stopie zyciowej, rodzaju pracy itd.
Szereg miast w kazdym kraju stanowi siedziby oSrodkéw administracji pan-
stwowej, akademickich zaktadéw naukowych i instytucji pokrewnych. Inne
znowu miasta, dzieki swej sytuacji, odgrywaja mniejsza lub wiekszg role
w systemie obronnym panstwa, jako siedziby osrodkéw wojskowych, obozy
warowne itp. Charakterystyczna fizjonomia miast wojewddzkich, wiekszych
garnizondw, stolic wiekszych potaci kraju lub catego panstwa Scisle sie wigze
z wyzej zaznaczonymi objawami zycia ludnosci i wymaga osobnej analizy
i wysnucia wnioskéw programowych.

Analogicznie rzecz sie ma z wiekszymi instytucjami zycia i organi-
zacji spotecznej. Réznego rodzaju korporacje, instytucje opieki spotecznej
i wychowawcze, ubezpieczalnie itd., nadaja réwniez swoiste pietno miastu
i nieraz gieboko wrastajg w jego organizm tworzac swe gmachy, tereny,
urzadzenia techniczne i grupujac wkoto siebie liczne zastepy swych czion-
kow, pracownikéw i interesantow.

7. Administracja miejska. W wyniku potrzeb ludnosci, jej
poziomu gospodarczego i spotecznego, jej potrzeb materialnych i kultural-
nych, rozwija sie system gospodarki i administracji miejskiej. Lgczy sie ona
$cisle z omawianym ponizej stanem technicznym terenu, lecz gtéwne pod-
stawy i cele znajduje w ptaszczyznie zycia i réznorodnych potrzeb samych
mieszkancéw miasta. W tworzeniu projektu urbanistycznego potrzebg sie
staje nie tylko o$wietlenie ogd6lne spraw prawnych i administracyjnych te-
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renéw miasta i jego okolicy, o czym byla mowa w rozdziale poprzednim, lecz
przede wszystkim konieczne jest $ciste zbadanie mozliwosci gospodarczych
i administracyjnych samego zarzagdu miasta oraz skoordynowanie z nim
wszelkich zamierzen natury ekonomicznej czy tez technicznej. W wielu wy-
padkach moze bowiem zaj$¢ potrzeba pewnych zmian w ramach ustaw pan-
stwowych. W innych znéw wypadkach wysuwa sie konieczno$¢ skoordyno-
wania dziatania administracji danego miasta z innymi os$rodkami lub nawet
catkowita tacznos$¢ pracy badawczej, projektodawczej i wykonawczej dla
wiekszego obszaru, tzw. regionu, obejmujgacego szereg osiedli o charakte-
rze miejskim i wiejskim. W kazdym badZ razie zbadanie administracji miej-
skiej i skrystalizowanie jej potrzeb biezacych i przysztosciowych, #acznie
z mozliwosciami gospodarczymi, doda sporo wartosci realnej pracom urba-
nistycznym.

C. STAN TECHNICZNY TERENU MIEJSKIEGO. POTRZEBY
DZISIEJSZE | PRZYSZLOSCIOWE. Studia te obejmuja to wszystko,
co zbudowata i urzagdzita reka ludzka w granicach badanego miasta, oraz
w jego blizszej i dalszej okolicy. Promien zasiegu tych badan uzaleznia sie
od wptywow odpowiednich urzadzen i przeobrazen technicznych na sam or-
ganizm miejski. Tak np. uregulowanie rzeki na znacznej czesci jej biegu”.
i zorganizowanie zeglugi moze wpilywaé w sposéb decydujacy na stan go-
spodarczy miasta. Natomiast ujecie w waly i zabezpieczenie od wylewow
dotyczy danego miasta, o ile jest przeprowadzone choc¢by tylko w jego gra-
nicach lub cokolwiek powyzej jego teren6w. W ten sposdb mozna stwier-
dzi¢, ze zakres badah w pewnej dziedzinie technicznej musi by¢ kazdora-
zowo uzalezniony od jej charakteru i zwigzku z organizmem urbanistycz-
nym. Badania prowadzimy w zakresie nastepujacych grup dziet technicz-
nych: i. Budowle o charakterze architektonicznym, tj. zabudowania miesz-
kaniowe, przemystowe, gospodarcze, gmachy publiczne, spoteczne i pan-
stwowe. 2. Budowle o charakterze inzynierskim, zwigzane z regulacjg rzek,
budowg kanatéw sptawnych, przystani i portéw, osuszaniem i nawadnia-
niem, wyzyskiwaniem sit wodnych itp. 3. Budowle i urzgdzenia komuni-
kacyjne lgdowe: linie kolei panstwowych, kolejek dojazdowych i elektrycz-
nych miedzymiastowych, drogi bite i lotniska, sieci przewodéw energetycz-
nych i telekomunikacyjnych. 4. Urzadzenia wchodzace w zakres zdrowot-
nosci miasta: osuszanie, kanalizacja, wodociagi, systemy usuwania $mieci.
5. Urzadzenia zwigzane z eksploatacja bogactw naturalnych geologicznych:
kamieniotomy, cegielnie, kopalnie, wydobywanie zwiru i piasku. 6. Budowle,
urzadzenia i tereny, ksztalttowane pod wplywem czynnika warownosci.
7. Dzieta kultury ogrodniczej: drzewostan, parki, ogrody nowoczesne i za-
bytkowe, ogrody ozdobne, warzywne i owocowe, aleje i poszczegblne war-
toSciowe grupy drzew i innych roslin. Jest to dziedzina studiow, ktéra Scisle
sie wigze z badaniami poprzednio omawianymi w zwigzku z analizg warun-
kow przyrodzonych i topografii terenu. 8. Badania historyczne, dotyczace
catosci terenu oraz poszczeg6lnych spraw zabytkowych.
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Studia te w poszczeg6lnych dziatach winny byé przeprowadzone na
podstawie materiatéw rysunkowych, mapowych i opisowych przez rzeczo-
znawcow roznych tych dziedzin. Badanie ostateczne i zestawienie materiatu
badawczego winno uwzglednia¢ koordynacje rdéznych spraw i funkcji mia-
sta, celem osiggniecia jednolitego projektu urbanistycznego, tj. syntezy za-
mierzen kompozycyjnych, technicznych i gospodarczych w dalszej pta-
szczyznie.

i. Budowle o charakterze architektonicznym.

czoto wystepuja tu zabudowania mieszkaniowe, stanowigce z natury rzeczy
trzon organizmu miejskiego. Zajmuja one najwiekszg cze$¢ powierzchni
miejskiej, a swoim wygladem, ukiadem i stanem technicznym reprezentujg
jedng ze swoich gtéwnych funkcji miasta — danie mieszkania z nieodzow-
nymi dopetnieniami w postaci, ulicy, ogrodu itp. Badania przeprowadzone
w | dziedzinie budowy miasta oraz w studiach ludnosci daty nam juz ma-
terial podstawowy, dotyczacy zarysow terendéw budowlanych oraz danych
statystycznych o stanie mieszkalnictwa poszczeg6lnych grup ludnosci. Obec-
nie przeprowadzamy wiec bardziej szczegétowg analize z punktu widzenia
technicznego, budowlanego. Statystyka wykazata nam juz ogélnie, jak lud-
nos$¢ jest rozmieszczona na terenie i na poszczegdlnych jego fragmentach.
Pozostaje wiec okreslenie, w jaki sposob dana liczba mieszkancéw miesci
sie i jak mieszka na powierzchni o danej ilosci hektaréw. Wchodzi tu w gre:
gestos¢ zaludnienia, $cisto$¢ zabudowy, typy budynkdéw, rodzaj zabudowy
i otoczenia. Bezpos$rednio wigze sie z tym stosunek powierzchni terenéw bu-
dowlanych i niebudowlanych oraz stosunek terenéw budowlanych mieszka-
niowych do innych terenéw budowlanych, tj. dzielnic handlowo-administra-
cyjnych, przemystowych, fabrycznych. Gesto$¢ zaludnienia okreslamy cyfrag
iloSci mieszkahcoéw przypadajgcych na jeden hektar. Na terenach wiejskich,
w krajach o wielkich obszarach mato zaludnionych, stosunek ten wyraza sie
ponizej 1:1, np. tam, gdzie przypada 60— 100 ludzi na kilometr kwadra-
towy, czyli na 100 hektaréw. W miastach najluzniej zabudowanych przy-
pada kilkudziesieciu mieszkancow na 1 hektar. W wielkich miastach euro-
pejskich, zabudowanych ciasno i nieracjonalnie, cyfra ta dochodzi i nawet
przekracza stosunek 1000:1. W niektdrych dzielnicach $rédmiejskich War-
szawy spostrzegamy przed wojng 1939 r. intensywnos$¢ zaludnienia wyra-
zong cyfra 1400 mieszk. na jeden hektar. Doktadny obraz gestosci zalud-
nienia dajg tylko cyfry dotyczace poszczegdlnych terenéw faktycznie zabu-
dowanych. Natomiast stosunek ogélnej liczby mieszkancow do catkowitej
powierzchni miasta w jego granicach administracyjnych, moze bardzo sze-
roko zakre$lonych, daje pojecie zupeinie fatszywe, gdyz wiacza tereny na-
lezagce do miasta, lecz nie grajace zadnej czynnej roli w zyciu mieszkancow,
w warunkach zdrowotnych, wychowawczych i architektonicznych. Tak np.
w przytoczonym wyzej przyktadzie Warszawy, dzielgc ogdlng powierzchnie
miasta, tj. ponad 12.000 ha na 1,200.000 jej mieszkancow, otrzymalibysmy
bardzo niski i nadzwyczaj pomys$iny dla wielkiego miasta stosunek 100 mie-
szkancéw na 1 ha. Bytaby to jednak cyfra najzupeiniej ztudna, nie stojgca
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w zadnym racjonalnym stosunku do stanu faktycznego, ktéry mozna scha-
rakteryzowac¢ stosunkiem od 500 do 800 mieszkancéw na 1 ha. Badajac ge-
sto$¢ zaludnienia w poszczegdlnych dzielnicach przechodzimy z natury rze-
czy do sprawy S$cistosci zabudowy. Pewna ilo$¢ mieszkancow, mieszkajgca
na jednym hektarze terenu, moze by¢ rozmieszczona w budynkach roztozo-
nych racjonalnie, zorganizowanych w jeden zespdt pod wzgledem zabudowy
i przestrzeni wolnych lub tez moze by¢ rozrzucona chaotycznie przy zitej me-
todzie zabudowy lub zupeilnym jej braku. Zabudowa dobrze skomponowana
moze i$¢ w kierunku wysokosci, grupujac mieszkania jedne nad drugimi,
a pozostawiajac w zamian duzg przestrzen wolng w okoto zabudowah. Lub
tez przeciwnie — mozemy budowac ptasko, wznosi¢ domy o jednej lub paru
kondygnacjach; w tym wypadku dajemy tatwy dostep do ulicy i ogrodu,
nie wttaczamy duzej ilosci ludzi pod jeden dach, w zamian jednak zajmu-
jemy wiekszg powierzchnie pod zabudowe. Szczeg6towa analize systemow
zabudowy przeprowadzimy w rozdziale VII. Typy domu i sposoby zabu-
dowy poszczegélnych dzielnic rzucajg $wiatto na najwyzsze zwykle zagad-
nienia urbanistyczne, tj. potrzeby naprawy stanu istniejgcego i zamierzenia
budowlane na przyszto$¢. Studiowane tacznie z wynikami poprzednich ba-
dan stanu ludnosci, wskazujg one na konieczno$¢ zmian w organizmie urba-
nistycznym dla osiggniecia dobrych wynikéw w znaczeniu spotecznym, zdro-
wotnym i architektonicznym.

Wytonig sie tu réwniez zagadnienia racjonalnego podziatu terenéw
i zabudowan miejskich na budynki mieszkaniowe, spoteczne, handlowe, biu-
rowe, przemystowe i fabryczne. Z calg jaskrawos$cia wystapig ré6znorodne
braki dotychczasowej bezplanowej i chaotycznej w sensie uzytkowania za-
budowy mieszanej. Jej klasyczne przyktady znajdujemy w tysigcach $rod-
miejskich doméw wielkich miast europejskich, gdzie spotykamy w jednym
budynku mieszkania ré6znego typu, skitady, biura, warsztaty przemystowe,
sklepy, restauracje i lokale rozrywkowe, lecznice i kliniki prywatne. Wy-
stgpi tu na jaw nielogiczno$¢ tych zabudowanh pod wzgledem technicznym
i gospodarczym.

Jednocze$nie prowadzimy badania blizszego i dalszego otoczenia do-
mow i calych dzielnic mieszkaniowych, majace na celu wyjasnienie sprawy
terenéw zielonych, tj. parkoéw, ogrodéw publicznych i prywatnych, placow
sportowych i innych rezerwatéw lub terendéw niebudowlanych. Wyniki tych
badan, znowu zestawione z poprzednio przeprowadzonymi badaniami ludno-
§ci, skrystalizujg szereg postulatéw, odnoszgcych sie do uksztattowania sy-
steméw parkowych, rozluznienia zabudowy, tworzenia rezerwatéw lesnych
w okolicach miasta i celowego ksztattowania terenéw zielonych w jego gra-
nicach. Wystapi u potrzeba izolowania dzielnic mieszkaniowych pasmami
zieleni od innych dzielnic, biur, zabudowanh przemystowych, fabrycznych itp.

Osobne badania przeprowadzimy w kierunku celowej naprawy, prze-
budowy i nowego rozplanowania w zakresie warsztatow pracy i budownic-
twa publicznego. Racjonalne uksztattowanie biur administracyjnych i han-
dlowych, os$rodkéw handlu, aprowizacji, zabudowan przemystowych i fa-
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brycznych, stanowi pole dla twérczej pracy w stosunku do drugiej pod-
stawowej funkcji miasta, tj. produkcyjnej pracy jego mieszkancéw. Odbywa
sie ona w réznych formach, w ptaszczyznie postepu materialnego, kultury
duchowej, w kierunku uksztaltowania zycia jednostki i catego spoteczen-
stwa. Powstaje wiec w miescie obok warsztatu pracy szereg gmachdw i in-
stytucji stuzacych réznorodnym potrzebom zycia publicznego, panstwowego
i spotecznego.

2. Budowle o charakterze inzynierskim. Budowle
te zostal)' wyjasnione w ogélnych zarysach przy studiach warunkéw przy-
rodzonych. Charakter topograficzny i hydrograficzny terenu zawiera w so-
bie nie tylko rysy prymitywne i dziewicze jego struktury, lecz rowniez obej-
muje to, co cztowiek na nim dokonat — w sensie dodatnim lub ujemnym.
Budowa drdég, regulacja rzek, uprawa rolna i ogrodnicza z jednej strony,
a niszczenie roslinnosci, zanieczyszczanie wod, wycinanie laséw i drzew —
z drugiej — oto zwykte Slady obecnosci cztowieka w przyrodzie. W zwigzku
ze studiami urbanistycznymi prowadzimy jednak badania szczeg6towe w tych
dziedzinach, ktore wykazujg stan obecny oraz potrzeby i mozliwosci dal-
szego przeksztatcenia terenu dla dobra organizmu miejskiego. Na plan
pierwszy nalezy wysung¢ regulacje i usptawnienie rzek, budowe kanatdw,
portow i przystani, ochrone terenéw zalewowych w miescie i jego okolicach,
osuszanie terendw bagnistych i nizin. Wiagze sie z tym wyzyskanie prze-
strzeni wodnych dla celéw sportowych i dla wzbogacenia krajobrazu mia-
sta. Woda w réznych postaciach, jako ujeta w bulwary rzeka lub kanat,
jezioro, staw, lub choc¢by sadzawka czy basen, stanowi zawsze element nad-
zwyczaj dodatni w potgczeniu z architekturg réznego typu w miescie wspét-
czesnym. Nie doceniana, jak wiekszos¢ czynnikéw estetycznych, przez dtugi
okres czasu chaotycznej zabudowy miast, tym bardziej zastuguje na pie-
czotowitg opieke w dobie obecnej. Wspaniate przyktady miast dawnych, za-
ktadanych nad brzegami rzek i morz, powinny zwréci¢ szczegdlng uwage
urbanisty nowoczesnego. Znakomita kompozycja dzielnic nadbrzeznych Pa-
ryza, Londynu i Leningradu, pogodny czar kanaléw miasteczek holender-
skich lub belgijskiej Bruges, monumentalny projekt St. Wyspianskiego
uksztattowania brzegéw Wisty-pod Wawelem, stanowig wielki dorobek twor-
czy czasOw ubiegtych.

Rownolegle ze studiami w tej dziedzinie idg zwykle badania w celu
wyzyskania sit wodnych. One réwniez moga sie przyczyni¢ nie tylko do
podniesienia stanu gospodarczego miasta, ale nieraz przeksztatcajag w znacz-
nym stopniu wyglad niektérych fragmentéw miasta lub nawet catkowicie
zmieniajg krajobraz. Tamy na Nilu przy wyspie Philae, gigantyczna zapora
na rzece Colorado w Stanach Zjednoczonych A. P., radziecki Dnieprostroj,
przeksztatcenie rzeki Moskwy w Moskwie itp. zmieniajg oblicze wielkich
obszaréw kraju.

3. Urzagdzenia komunikacyjne. Ogo6lny obraz istniejg-
cego stanu sieci komunikacyjnych réznego rodzaju uzyskujemy juz przy
badaniach geograficznych i topograficznych. Obecnie przeprowadzamy szcze-
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golowe studia juz z punktu widzenia gtéwnych funkcji miasta. Nowoczes$nie
rozumiane i skrystalizowane potrzeby mieszkaniowe i wymagania warszta-
téw pracy stawiajg srodkom komunikacji nowe wymagania. Zwykty w cza-
sach dawniejszych brak planowosci odbijat sie bardzo silnie i ujemnie na
réznych systemach komunikacji. Systemy te, na tle odziedziczonych urza-
dzen dawnych, lecz pod wpltywem wspaniatego rozwoju
techniki komunikacyjnej w ostatnich stu latach, stworzyty
w wielu wypadkach sploty zagadnien trudnych do roz-
wigzania. Potezny rozwdj sjeci kolejowej, ktéra jednak
czesto bardzo korzysta z tras i urzadzen z okresu jej nie-
mowlectwa, przed stu blisko laty, nasuwa nieraz duze
watpliwosci i wymaga znacznych zmian w granicach
miast. Caty system komunikacji samochodowej, osobowej
7*2 s i towarowej, prywatnej i publicznej, korzystajacy w wiek-
szosci wypadkdéw z ulic i drég bitych, budowanych dla
innych zupetnie celéw, domaga sie gruntownego przestu-
diowania i racjonalnego ujecia. Dotyczy to i terendow
m : miejskich i najdalej chocby lezgcych terendow wiejskich,
przez ktdére ruch ten przeptywa nieraz z wielkg inten-

S o sywnos$cia. System komunikacji elektrycznej poczynajac

86,1

8L,

§=n od tramwaju lekkiego typu, przeznaczonego dla ruchu
srodmiejskiego, a konczac na ciezkich i bardzo pojem-
nych pociggach szybkich linii miedzymiastowych, two-
1920 A7 1928 w rzy tez system zagadnien odmiennego charakteru. Wre-

szcie olbrzymio rozrastajgcy sie ruch pieszy, rowe-
Rys. 127. Przyrost rowy i kolowy sSrédmiejski domaga sie rowniez ujecia

przewozu towaréw \ pewien system, oparty na witasciwym podiozu tech-
w Polsce na kole-
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- f nicznym.

jach  panstwowych . L ; B , L

w  okresie 1926— Potezne iloSci surowcow i towarow, wymieniane

1929 roku w milio- miedzy miastami i terenami ich produkcji, wigza S$cisle
nach ton. wszelkie urzadzenia przemystowe i gospodarcze z liniami

komunikacyjnymi. Wtasciwa obstuga tych warsztatow
pracy odgrywa w miescie wspoiczesnym bardzo znaczng role pod wzgledem
gospodarczym i tatwo siega swymi konsekwencjami do ogolnych wynikéw
gospodarki panstwowej. Duze znaczenie posiada racjonalna koordynacja po-
szczegblnych $rodkéw komunikacji ladowej miedzy sobag oraz jej tgcznosé
z komunikacjg wodng, zorganizowang na rzekach, kanatach zeglugi $rod-
ladowej i na morzu. Jako przykiad mozna przytoczy¢ Berlin, lezacy w od-
legtosci paru set kilometréw od morza, nad niewielkg rzeka, z natury swej
mato nadajacg sie do zeglugi. Jednakze celowe wysitki w budowie drég wod-
nych zdziataty to, ze, wyrdéstszy na najwieksze miasto kontynentu, stat sie
on jednym z najwiekszych portéw europejskich. llo$¢ towarédw importu
i eksportu staje w szeregu z pierwszymi portami morskimi Europy.
Jezeli z podobnym nastawieniem zbadamy sytuacje geograficzng i wa-
runki topograficzne licznych miast polskich, a w ich szeregu i miast naj-
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wiekszych, jak Krakéw, Poznan, Warszawa i inne, to tatwo spostrzezemy
ogromne pole do pracy w catosci panstwa i w jego ustrojach urbanistycz-
nych. Wplywy jego beda bardzo znaczne w planach poszczegélnych miast
w catosci i w szczeg6tach. Ozywienie drog wodnych tchnie nowego ducha
w podkiad gospodarczy oraz w konstrukcje i forme miasta nowoczesnego
w Polsce.

4, Zdrowotno$¢ miasta. Na og6lnym materiale topograficz-

nym i meteorologicznym, zgromadzonym juz poprzednio, badamy sprawy
zdrowotnos$ci obszarow miejskich i poszczegdlnych ich fragmentéw. Bada-
nia te dotyczg wilgotnosci terendéw, kanalizowania i oczyszczania ziemi
i wod w obrebie miasta, oraz zaopatrzenia mieszkancow w wode do picia,
dla celéw gospodarskich i przemystowych, a po czesci i opatowych.

W naszym klimacie i w danych warunkach geograficznych spostrze-
gamy czesto ujemng ceche niektérych terenéw miejskich w postaci ich zbyt-
niej wilgotnosci. Pochodzi ona zwykle badZz z opadéw atmosferycznych, nie
majacych wtasciwego odptywu, badz z wylewdédw nie uregulowanych stru-
mieni i rzek. W pierwszym wypadku konieczne jest odwodnienie odpowied-
nimi rowami lub wtasciwie zaprojektowanym systemem kanalizacji. W dru-
gim — zawilgocenie terenu da sie usungé z pomocg regulacji rzeki, co wtedy
zwykle tgczy sie z innymi celami, jak usptawnienie, urzgdzanie portéw, bul-
warow, terenéw parkowych itd.

Odmienne jest w swoich celach i Ssrodkach zagadnienie kanalizacji te-
rené6w miejskich dla usuwania opadéw atmosferycznych, nieczystosci domo-
wych, Sciekéw z fabryk itd. Rozwigzywanie tego zagadnienia w prymityw-
nej do$¢ formie kierowania wod z miasta do najblizszej rzeki lub czesto na-
wet niewielkiej strugi, staje sie coraz bardziej watpliwym. Wzrastajgca ilos¢
miast i ich mieszkancow powoduje coraz znaczniejsze zanieczyszczanie rzek,
z ktérych ponizej lezgce miasta czerpig wode. Dzi$§ wiec nie wystarcza ska-
nalizowanie miasta, lecz trzeba réwniez oczysci¢ Scieki i catlkowicie je unie-
szkodliwi¢ przed spuszczeniem do rzeki. Wigze sie to z utrzymaniem w czy-
stosci wdd na peryferiach miasta, jak glinianki, stawy, strugi, rowy itp.

Drugim zagadnieniem wielkiej wagi jest zaopatrzenie miasta w wode
Istniejg rézne systemy wodociggéw i czerpania wody z najblizszej rzeki
lub ze zrdédet i studzien artezyjskich, potozonych w poblizu miasta lub
w wiekszej od niego odlegtosci. Badania odnos$ne, przeprowadzone wszech-
stronnie przez odpowiednich specjalistow, dajg w wyniku projekty wodocig-
géw i kanalizacji, usuwania $ciekéw i odpadkéw. Projekty te i studia mdga
w wielu wypadkach wptyna¢ w znacznym stopniu na prace urbanistyczne.
W rownym stopniu koniecznosci techniczne samej sieci kanalizacyjno-wodo-
ciggowej, jak roéwniez urzadzenia centralne, stacje i filtry wodociggowe,
osadniki wodociggowe i kanalizacyjne, tworza pewne warunki konstruk-
cyjne, ktére winny by¢ szczeg6towo uwzglednione w zamierzeniach budowy
miasta. Dziataja one nieraz tak w kierunku technicznym, jak i gospodar-
czym. W ykazujg czesto niecelowos$¢ projektowanych dzielnic i zatozen arba
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nistycznych z powodu zbytniej ich kosztownos$ci i zbednych komplikacji
technicznych.

5, Uzytkowanie zasobo6éw naturalnych. Urzadzenia
techniczne i tereny, zwigzane z wyzyskaniem bogactw naturalnych, wpty-
wajg bezposrednio i w wysokim stopniu na konstrukcje i forme miasta. Wy-
dobywanie w odkrywkach kamienia, zwiru, piasku i najbardziej u nas roz-
powszechnione kopalnie gliny dla cegielni tworzg w terenach miejskich lub
podmiejskich swoiste warunki techniczne. Wytgczanie terenéw tych z uzyt-
kowania w celach budowlanych, organizowa'nie odpowiednich instalacji
i Srodkdw komunikacyjnych odbija sie bezposrednio na konstrukcji danej
dzielnicy. Prowadzone na wielkg skale kamieniotomy przeobrazajg wrecz caty
krajobraz, pociagaja nieraz niszczenie laséw lub pdél uprawnych, powoduja
budowe odné6g kolejowych, basenéw portowych itp. W stopniu jeszcze wiek-
szym wpiywajg na ustréj urbanistyczny tereny kopalniane. Rozwdéj kopalni,
uzalezniony od uktadu geologicznego eksploatowanych poktadéw, podpo-
rzadkowuje sobie wszelkie urzgdzenia techniczne na ziemi i pod jej powierz-
chnig. Oddzialywa on bezposrednio na uksztattowanie przez wytaczanie pew-
nych terenéw z zabudowy — mianowicie tych, pod ktérymi kopalnia obec-
nie sie znajduje, zaréwno jak i tych, pod ktéorymi przewidywane jest dal-
sze jej rozszerzenie. Posrednie dziatanie kopalni jest jeszcze bardziej waz-
kie. Organizacja gospodarcza miasta, naptyw ludnosci zatrudnionej w ker-
palni lub w zaktadach przemystowych i handlowych z nig zwigzanych, zabu-
dowania, linie komunikacji wodnej i ladowej — caly szereg objawow gospo-
darczych i technicznych, a przede wszystkim szybko$¢ ich rozwoju, nadaja
swoiste rysy konstrukcji i formie miasta. Klasyczne przykiady miast i osie-
dli przemystowych znajdujemy w Polsce w Zagtebiu weglowym na Sla-
sku, u zrodet ropy naftowej w Borystawiu i w innych miejscowosciach.

Pokrewne objawy, aczkolwiek w zmniejszonej znacznie skali, cechuja
miejscowosci, ktdre zawdzieczajg swe istnienie i rozwoj eksploatacji zrodet
leczniczych, jak np. Ciechocinek, Inowroctaw, Krynica Karlsbad, Vichy
i inne. Przycigganie licznych rzesz chorych i rekonwalescentow, wchtania-
nie nieraz bardzo znacznych $rodkéw finansowych, zwozonych przez dzie-
sigtki tysiecy przybyszéw, stanowig podstawe budowy miasta i tworzg
swoiste zalozenia urbanistyczne.

6. Urzagdzenia i budowle powstajgce pod wptywem
czynnika warownos$ci. W przebudowie miasta istniejgcego i w za-
mierzeniach przysztosSciowych liczy¢ sie nalezy z czynnikiem warownoséci. Do-
tyczy to wiekszosci miast europejskich, w ktérych czynnik ten wpiywa badz
w postaciach historycznych — nalezgcych do epok ubiegtych w konstrukcji
miasta — badz w postaci zupeinie nowoczesnej. Dawne gmachy, tereny
i urzadzenia warowne wptywaty bardzo na wyglad i konstrukcje miast,
0 czym wiemy juz z analizy miasta historycznego. Olbrzymie zbrojenia, pro-
wadzone przez ostatnie stulecie, wywotywaty nieraz radykalne zmiany
w wielu miastach kontynentu europejskiego. Liczne miasta polskie, jak to
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doktadnie ilustruje podana wyzej mapa, znalazty sie w sytuacji zupetnie wy-
jatkowej tworzgc cate strefy obronne trzech poteznych i wrogo do siebie
usposobionych panstw okupacyjnych. Niezliczone urzadzenia techniczne, za-
budowania, swoiste linie komunikacyjne, prawa i przepisy administracyjne
wptynety na ich uksztattowanie. W wielu bardzo wypadkach wytgczenie obec-
nych terenéw z zabudowy miejskiej i przeznaczenie ich na obozy, pola ¢wi-
czebne itp. wplyneto zbawiennie na mozliwosci planowania wspdétczesnego.
Z drugiej za$ strony absolutna bezwzglednos$¢ 6wczesnych wiadz wojskowych
i zupeiny brak zrozumienia potrzeb konstrukcyjnych miasta spowodowaly
niezliczone krzywdy i braki w zabudowie. Wszystkie te urzadzenia, powstate
w ostatnim stuleciu i w poczatkach wojny S$wiatowej, byty dostosowane
do dawnych metod militarnych, ktére nazwiemy wojnag dwuwymiarows.
Wszelka akcja odbywala sie¢ w ptaszczyznie kraju i miasta, mogta obejmo-
wac pole dziatania tylko w dwu wymiarach, tj. szerokosci i diugosci. Wy-
niki obu wojen $Swiatowych i rozwdj lotnictwa wprowadzity trzeci wymiar
do dziatan militarnych. Miasto moze by¢ dzi§ atakowane nie tylko wszerz
i wzdtuz swoich terenéw, lecz réwniez i z wiekszym znacznie skutkiem,
moze byé atakowane z gory. O ile dawniej mogta go obroni¢ catkowicie
racjonalnie przeprowadzong linia urzadzen warownych, o tyle, biorac
sprawe teoretycznie, nalezaloby stworzy¢ dzis ptaszczyzne obronna,
lezgcg ponad miastem. Oczywiscie ogromny obszar miasta wspotczesnego,
jak roéwniez olbrzymie $rodki ataku lotniczo-gazowego, nie pozwalaja na-
wet mysleé¢ o jej stworzeniu ponad miastem. W pewnym stopniu zastepuje
ja obrona lotnicza mysliwcéw. | z tego rodzi sie ogromne zadanie budowy
miasta dzisiejszego tak, aby ono mogto sie broni¢ w poszczegélnych swych
fragmentach. Aby mogto sie uchroni¢ od poteznego dziatania pociskow arty-
lerii dalekonos$nej, od parutonowych bomb burzacych i trujacych, zrzuca-
nych z nieprzyjacielskich samolotéw, ktérym dzi$ juz wystarcza kilkadzie-
sigt minut na przelot miedzy gtdwnymi miastami krajow europejskich.

Jedng z podstawowych zasad konstrukcji miast pod katem widzenia
nowoczesnego czynnika warownos$ci bedzie luzno$¢ zabudowy, obfitos¢ tere-
now nie zabudowanych, parkowych, lesnych, ogrodowych i nie skupianie
zbytnie mieszkancéw w poszczeg6lnych terenach mieszkaniowych, handlo-
wych, przemystowych itd.

W nowej swej postaci czynnik warownos$ci pokrywa sie catkowicie
w swych postulatach z wymaganiami zdrowotnos$ci, nowoczesnej komunika-
cji i dobrej kompozycji architektonicznej. Wspotdziata on pozytywnie z ten-
dencjami nowoczesnej urbanistyki pod hastem z dawna zaniedbywanych wy-
magan spotecznych i utatwia dazenie do spetnienia gtéwnych funkcji mia-
sta, tj. stworzenia zdrowego mieszkania i miejsca pracy.

7. Dzieta kultury ogrodowej. Element zieleni, dawniej
rzadko brany pod uwage, wkroczyt do organizmu miejskiego w wieku
XVIlI i XVIIIl. Stat sie ozdobg krolewskich patacéow i magnackich willi.

Trzeba, byto stu lat chaotycznej budowy miasta wieku XI1X, aby skrystali-
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zowala sie wreszcie Swiadomos$¢ jego potrzeby dla szerokiego og6tu miesz-
kancéw. Zdrowie, racjonalne wychowanie, pogoda ducha i zdrowe nerwy
ludnosci miejskiej, nie dajg sie osiggna¢ w zadusznej ulicy wielkomiejskiej
i w podworcach-studniach wspotczesnej’ kamienicy. Znaczenie przestrzeni
zielonych, tj. terenéw, znajdujgcych sie w kulturze lesnej, rolnej i ogrodo-
wej, wzmaga sie z dniem kazdym. Juz nie tylko zdrowy instynkt dziecka
i dorostego, nie tylko nawotywania lekarza-higienisty, ale wreszcie i czyn-
nik warownosci — che¢ uchronienia miasta od zniszczenia w nowoczesnej
wojnie lotniczo-gazowej, przewazyty szale w pracy urbanistycznej
na rzecz elementu zieleni. Wynika z tego potrzeba szczeg6towego
badania wszystkich zasobow zieleni, w jakiejkolwiek ona formie sie znaj-
duje na terenach miasta i w jego okolicy. Lasy, gaje i zaro$la, parki, ogrody
dawne i nowe, ozdobne, warzywne i owocowe, pola uprawne i tgki. poszcze-
g6lne grupy drzew i krzewoéw, lub nawet pojedyncze sztuki starodrzewia,
stanowig bogactwo terenu w zakresie kultury ogrodniczej. Warto$¢ tego
bogactwa szczegdlnie podkre$lajg zniszczenia, poczynione w ostatnim stu-
leciu i w czasach wojny $wiatowej. Dotyczy to znowu szczeg6lniej miast
polskich, w ktérych wadliwa dawna gospodarka i rabunek wojenny poczy-
nity zniszczenia bezmierne.

Szczegbétowa inwentaryzacja, wykonana na mapach i planach i poparta
materiatem opisowym, powinna da¢ peiny obraz istniejgcego stanu szaty
roslinnej. Opracowanie mozliwosci rozwoju terenéw zielonych, uporzadko-
wanie oraz dostosowanie zasobdéw istniejgcych do potrzeb dzisiejszych sta-
nowi krok dalszy w tej pracy. Zalesianie nieuzytk6w, odwadnianie tere-
néw bagnistych i podnoszenie kultury rolnej i ogrodowej zarysuje gtéwne
tto dla rozwiniecia racjonalnie skomponowanych systeméw zielonosci.
Sprawy te zostajg szczeg6towo omoéwione w tomie 111 «Urbanistyki».

8. Badania historyczne. Badania historyczne i zabytkowe
o$wietlajg wartosci kulturalne terenu, odziedziczone po dawnych pokole-
niach. Dtugowieczno$¢ przewazajacej ilosSci miast europejskich sprawia, ze
wszedzie prawie nowoczesna konstrukcja i forma miasta styka sie z pozo-
statoSciami przesztosci. Nalezy wigec dobrze rozwazy¢ te wartosci, aby sie
zdecydowac, czy warto je zachowac dla przysztych pokolen, czy tez zabytki
te usung¢ niosac je w ofierze czasom przysztym. Zarysy planu miasta, po-
szczeg6lne budowle lub cate ich zespolty, pomniki i pamigtkowe miejsca
waznych wydarzen historycznych, urzgadzenia warowne, ogrody i okazate
monumenty architektoniczne, stanowia obszerng dziedzine tych badah. Tu
réwniez konieczne jest zgromadzenie doktadnych materiatéw mapowych,

opisowych, fotograficznych i rysunkowych. Dobrze zrozumiane i celowo’
przeprowadzone prace konserwatorskie nie tylko nie zahamujg poczynan
najdalej nawet idacych, ale przeciwnie — owiong je duchem zywej starej

kultury. Zwigzg one dzielnice nowo powstajace z tradycjami dawnych, prze-
waznie bardzo dodatnich, okreséw twdrczosci urbanistycznej. Zagadnienia
te majg szczegbélng doniosto$¢ w miastach Polski, ktore w ostatnich trzech
stuleciach byty celowo niszczone i znieksztalcane przez nieprzyjacioét.
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D. PROGRAM | SZKIC URBANISTYCZNY. TERENY BUDO-
WLANE | NIEBUDOWLANE. Stajemy teraz w obliczu bogatego i bar-
dzo juz wszechstronnego materiatu. Pierwsza dziedzina badania miasta dzi-
siejszego, tj. studia warunkoéw przyrodzonych i prawno-administracyjnych,
doprowadzita do ustalenia og6lnych zaryséw i podstaw konstrukcji urba-
nistycznej. Zostaly tam wyjasnione warunki og6lne geograficzne i gospo-
darcze istnienia miasta i wytyczne dalszego jego rozwoju. Druga dziedzina
badania zobrazowala w sposdb bardziej szczegétowy dwa gtowne elementy
miasta: ludno$¢, ktéra miasto tworzy, i stan techniczny terenu, tj. owoc
jej pracy, dokonany w ciggu krotszego lub diuzszego okresu jej tworczych
zmagan z naturg, z warunkami gospodarczymi i czynnikami réznego rodzaju.

Na podstawie tego materiatu, odpowiednio uklasyfikowanego, two-
rzymy: i) program urbanistyczny i 2) szkic planu, obejmujgcy podstawowg
konstrukcje miasta, tj. podziat terenéw i sie¢ komunikacyjng. Te dwa dziaty
pracy dopetlniajg sie wzajemnie. Szczegétowo ustalony program rozwigzuje
sam przez sie niektore zagadnienia w szkicu, jak np. spos6b rozmieszcze-
nia ludnosci na terenie i podzial na grupy, odpowiednio do zaje¢ i pracy
produkcyjnej. Dobrze opracowany szkic, wychodzgc ze stanu faktycznego
i dazac do zado$c¢uczynienia potrzebom przysztosci, a w zywym kontakcie
z rzeczywistos$cig, moze wypetni¢ pewne luki w szczegétach programu.
Moze drogg tworczej kompozycji skoordynowac¢ elementy sprzeczne lub
b. trudne do uzgodnienia w programie. Wychodzac z zasadniczych zato-
zen, ustalonych w pierwszej dziedzinie badan, tj. majac zakre$lone ogdlne
granice planu i wyswietlone podstawy gospodarcze ustroju urbanistycznego,
rozwigzujemy nastepujace zadania, wchodzgce w zakres programu i szkicu
urbanistycznego. Przy tym zadania te nalezy od razu grupowaé¢ z dwéch
punktéw widzenia: 1) najscislej i najrealniej ujetych potrzeb dzisiejszych
organizmu miejskiego, odpowiednio do obecnego stanu ludnosci i jej za-
sobéw gospodarczych oraz 2) potrzeb przysztosci, obliczonych na okres
rozrostu miasta i jego ludnosci w granicach 15— 25 lat. Potrzeby i mozli-
woséci przysztosci nalezy traktowac szeroko, bez zbytniej sugestii chwilo-
wej moze, depresji gospodarczej i pamietajac o szybkim i bogatym procesie
urbanizacji w ubiegtym stuleciu. Zresztg tatwiej jest zredukowaé projekt
racjonalny, lecz zbyt szeroko pomys$lany, niz rozwala¢ miasto, przerasta-
jace z zywiotowg sitg granice zakresSlone rekg krétkowzrocznego skapca.

1. Wybér i podziat terendéw na budowlane i niebu-
dow lane Praca ta dokonuje sie na podstawie wyniku poprzednich ba-
dan, przeprowadzonych w roznych ptaszczyznach, a wiec warunkéw przy-
rodzonych, demograficznych, gospodarczych itp. Sprawami miarodajnymi
dla ustalenia teren6w budowlanych sg: zdrowotno$¢, nos$nos$¢ gruntu, ro-
dzaj i ostro$¢ spadkdédw, ewentualno$¢ zalewow, tatwos$¢ skanalizowania
i zaopatrzenia w wode, mozliwosci komunikacyjne, stan i warto$¢ zabudowy
istniejgcej oraz wartosci estetyczne. Tereny niebudowlane tworzg z natury
rzeczy dwie grupy. Pierwszg stanowig obszary wo6d, bagna, spadziste zbo-
cza, grunty o matej nosnosci, piaski ruchome i obszary, przedstawiajagce zna-
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czne trudnosci dla urzadzen komunikacyjnych, kanalizacyjnych itp., i nie
wytrzymujace z tego powodu kalkulacji gospodarczej. Grupe drugg stanowig
tereny, ktdore moga posiada¢ wszelkie zalety obszaréw, przeznaczonych pod
zabudowe, a zostang jednak wylgczone z zabudowy w mys$l wskazan ogolnej
kompozycji planu. Tak wiec moga byé ustalone w planie jako tereny nie-
budowlane ogrody, lasy, parki, grunty orne itp. W pewnych wypadkach
moga to by¢ tereny juz czeSciowo lub nawet catkowicie zabudowane, ktére
dla pewnych celéw nalezy z tej zabudowy ogotocié, wiec np. dla celow
militarnych, w celu uzdrowotnienia dzielnicy bardzo zaniedbanej, dla po-
trzeb komunikacyjnych itd. Tak np. przed stu laty zostala w Warszawie
przez rzad rosyjski zburzona cata dzielnica mieszkaniowa, tzw. Zoliborz,
w celu wzniesienia Cytadeli. W dzisiejszym Londynie i w innych miastach
angielskich, stojacych na wysokim stopniu kultury i zamoznosci, znosi sie
cale dzielnice ruder dla podniesienia poziomu zdrowotnego i budowlanego.

Po przeprowadzeniu ogdlnego podziatlu obszaréw miasta na budo-
wlane i niebudowlane ustala sie podzial bardziej szczeg6towy. W terenach
budowlanych wyznacza sie: dzielnice mieszkaniowe, przemystowe, mieszane,
administracyjno-handlowe, reprezentacyjne, tereny kolejowe, portowe, lot-
niska. W ogromnej wiekszosci wypadkow, przy wspotczesnych studiach
urbanistycznych, mamy do czynienia z osiedlami i miastami juz istniejg-
cymi — konieczne wiec jest nawigzanie S$cistej tgcznosci i zupetna koordy-
nacja trzech spraw, tj. stanu obecnego, postulatéw najpilniejszych, odpowia-
dajacych najzywszym potrzebom ludnos$ci dzisiejszej oraz zadan przy-
sztosci, okreslonych w granicach 15— 25 lat. W terenach niebudowlanych
oznaczamy: tereny kultury rolnej i ogrodniczej, lasy, obszary przeznaczone
do zalesienia, cmentarze, tereny sportowe, place éwiczen i urzadzen natury
militarnej, obszary wodne dla celdw komunikacji, obrony, sportu, ozdoby
miasta i dla wyzyskania sit wodnych.

1. Sieci komunikacyjne. Ogdlne pojecie o sprawach komu-
nikacyjnych daly nam juz studia, objete pierwsza dziedzing badan w po-
staci danych geograficznych, topograficznych, gospodarczych. Obecnie
przechodzimy wiec do wyciagniecia wnioskéw z badan statystycznych, go-
spodarczych i technicznych, oméwionych w niniejszym rozdziale i ustalamy
charakter oraz potrzeby poszczegélnych linii i sieci komunikacyjnych.

1) Sie¢ linii zeglugi ladowej, tacznie ze sprawa regulacji rzek, prowa-
dzenia kanatdéw i jej organicznej tgcznosci z portami morskimi; budowa ba-
sendw, przystani i portéw.

2) Siec linii lotniczych z rozplanowaniem lotnisk, odpowiednich zabu-
dowan, arterii dojazdowych itp.

3) Uktad linii i urzadzen kolei normalnotorowych. Uktad ten zasta-
jemy w miastach wspdtczesnych jako fakt dokonany, dopasowany nieraz do
czasOw i wymagan dzi$ juz przebrzmiatych. Przedstawia on jednak prze-
waznie duze wartosci techniczne i gospodarcze, ktére utrudniajg lub wrecz
uniemozliwiaja jego szybkie przeksztatcenie i dostosowanie do potrzeb bie-

172



zacych. Totez jesteSmy Swiadkami w wielkich miastach europejskich i ame-
rykanskich kosztownych usitowan, czynionych w kierunku usprawnienia
systemu kolejowego. Rownolegle z rozrostem miasta, jego ludnosci i pod-
niesieniem stanu gospodarczego, rozszerzajg sie szybko potrzeby i wyma-
gania, stawiane kolejnictwu tak w zakresie ruchu osobowego, jak i towa-
rowego. Szczegétowe studia ruchu, potrzeb miasta, warunkéw terenowych
i mozliwosci finansowych dajg wtasciwg podstawe do projektowania zmian
i nowoczesnych ulepszen. Najczesciej wystepuja zagadnienia nastepujace:
a) rozszerzenie sieci w zwigzku ze wzrastajacym ruchem osobowym i to-
warowym, b) przystosowanie urzadzeh do ruchu podmiejskiego, c) do
obstugi przemystu i aprowizacji miasta, d) mozliwe izolowanie ruchu na
liniach kolejowych od ruchu na innych arteriach (ulice, tramwaje, kolejki
elektryczne itp.) tak ze wzgledu na obustronne bezpieczehstwo, jak rowniez
ze wzgledu na sprawnos$¢ i szybko$¢, e) organizacja szybkiego ruchu mo-

torowego.
m) Uktad linii kolejek elektrycznych dla ruchu podmiejskiego i mie-
dzymiastowego, sie¢ tramwajow i linii autobusowych. Nalezy przewidziec

w studiach tej dziedziny komunikacji jak najdalej idacg koordynacje i tgcz-
nos$¢ z podstawowg siecig kolejowa. Dotyczy ona potrzeb i mozliwosci go-
spodarczych, finansowych i technicznych i w coraz wiekszym stopniu
wpltywa na rozwdj miasta wspodtczesnego. W wiekszosci tych urzadzen na-
lezy przewidzie¢ moznos$¢ chocby czesciowej izolacji linij od normalnego ru-
chu ulicznego kotowego i pieszego ze specjalnym uwzglednieniem punktéw
skrzyzowah poszczegélnych arterii.

Te cztery wymienione tu sieci komunikacyjne moga by¢ celowo prze-
studiowane tylko na podstawie fachowo opracowanego materiatu i przy
udziale odpowiednich specjalistow.

5) Siec¢ arterii ulicznych. Na podstawie poprzednich studiéw i cyfr
ruchu ulicznego okreslamy ruch osobowy i ciezarowy z jednej strony, a ruch
srodmiejski, miedzydzielnicowy i tranzytowy — z drugiej. Unikamy skrzy-
zowan wieloramiennych w arteriach ulicznych i kumulacji ruchu w punk-
tach miasta juz z natury swej przecigzonych. Dostosowujemy sie¢ ulicznag
do potrzeb wazniejszych instytucji i urzadzen publicznych o specyficznych
cechach (dworce, lotniska, stacje towarowe, przystanie, stadiony sportowe,
gmachy reprezentacyjne, sale zebran i widowisk, zakiady przemystowe,
cmentarze itp.). Cato$¢ sieci i poszczegdlne jej arterie oraz ich przekroje
koordynujemy z potrzebami $rédmiescia, dzielnic mieszkaniowych, handlo-
wych i przemystowych. Kierujemy sie przy tym nastepujacymi wytycznymi
w planowaniu: osiggniecie minimum diugosci w arteriach o kosztownych
szerokich przekrojach, dgzenie do najwiekszej wydajnosci tych linii i shar-
monizowanie catosci sieci z warunkami topograficznymi i ze $Srodkami go-
spodarczymi danego miasta; rozdziat arterii komunikacyjnych od ulic mie-
szkaniowych i skomponowanie z tych dwoéch zasadniczo odmiennych pier-
wiastkow jednolitej i organicznej catosci. Stanowi ona szkielet konstrukcji
miasta.
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Ustalenie podziatu terenéw i gtdwnych zaryséw sieci komunikacyj-
nych stanowi dziat pracy urbanistycznej projektodawczej, objetej Il dzie-
dzing badan. Prowadzi nas ona poprzez synteze materiatu badawczego, wy-
razong w szkicu urbanistycznym, do nowych poje¢. W pewnym przeciwien-
stwie do wiekszosci miast epok ubieglych spostrzegamy wybitng odrebnos¢
typow miasta wspditczesnego i jaskrawe kontrasty potrzeb nie tylko réznych
miast, ale i poszczeg6lnych dzielnic tego samego miasta. Spostrzegamy da-
lej objaw, nieznany w epokach ubiegtych, zupetnej wzajemnej zaleznosci réz-
nych osiedli i miast w ptaszczyznach gospodarstwa, zycia spotecznego, ko-
munikacji, administracji itd. Zalezno$¢ ta, jak to wyzej zaznaczytem, powo-
duje coraz czeSciej potrzebe krystalizacji regionu urbanistycznego, a na-
wet planu urbanistycznego panstwowego. Przy tym miarodajnymi stajg sie
nie tylko objawy, zachodzace w organizmie miejskim w S$cistym znaczeniu
stowa, lecz w ogdle procesy gospodarcze i spoteczne, cechujagce miasto, wie$
i nawet tereny zupeinie nie zaludnione w dobie obecnej.

Tylko przy uwzglednieniu szerokich podstaw i zadan spotecznych
i panstwowych i przy racjonalnej wspotpracy odpowiednich specjalistow
osiagna¢ mozemy wiasciwe rozwigzanie w tej dziedzinie pracy urbanistycz-
nej. Celowo przemyslany podziat terenéw z rozmieszczeniem ludnosci i do-
brze rozwigzany system sieci komunikacyjnych tworzy podstawozvag kon-
strukcjg organizmu miejskiego. Na niej wspierajg sie dalsze szczegodty i roz-
wijajg powoli formy urbanistyczne i architektoniczne miasta nowoczesnego,
stuzgcego funkcjom zycia, mieszkania i pracy.
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Rys. 128. Gdynia. Powstanie wielkiego miasta portowego w okresie 1926— 1939 r.
(Patrz ponizej stan terenéw do roku 1925).

ROZDZIAL SZOSTY

A. OGOLNY PLAN ZABUDOWANIA. WIELKOSC MIASTA. — B. UKLAD | PODZIAL TERENOW.
C. ZABYTKI. — D. CZYNNIK MILITARNY. — E. SIECI KOMUNIKACYJNE.

RACE BADAWCZE i opracowanie programu, oraz ogoélny plan urba-
P nistyczny terenowo-gospodarczy stanowia zadanie dwoéch wyzej omo-
wionych dziedzin studiéw. Mamy wiec juz oznaczony na mapach podziat
terendw na budowlane i niebudowlane, a takze zarysy gtownych kierunkow
komunikacyjnych. Mamy réwniez doktadny obraz warunkéw przyrodzo-
nych, ekonomicznych i technicznych, wsréd ktérych powstat i ma sie nadal
rozwija¢ nasz organizm miejski. Obraz ten jest przejrzysty, gdy mowa o za-
tozeniu niewielkiego osiedla na terenie dziewiczym, natomiast poteznieje,
komplikuje sie i wchiania wszystkie niemal dziedziny zycia jednostki i spo-
teczenstwa, kiedy rozpatrujemy organizm miejski juz istniejacy i w szcze-
g6lnosci — organizm wielki.

Wkraczamy w dziedzine kompozycji planu. Polega ona na utworze-
niu z réznorodnych wymagan i potrzeb jednolitej catosSci organizacyjnej
i plastycznej, oraz na stworzeniu konstrukcji, odpowiadajgcej potrzebom
i warunkom doby obecnej, lecz jednocze$nie zdolnej do szerokiej ewolucji
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na przysztos¢. W miastach europejskich, a w miastach polskich w szczegdl-
nosci, stan obecny miasta i jego zabudowa, odpowiadajaca dzisiejszym wa-
runkom technicznym, beda stanowity podstawe, choc¢by wadliwg, ale nie-
mal niewzruszalng dalszych prac urbanistycznych. Tylko w wypadkach rzad-
kich katastrof, wielkich pozaréw, trzesienia ziemi itp. powstaje zadanie bu-

Rys. 129. Gdynia. Stan terenéw miejskich i portowych do 1925 roku jako -matej
wioski rybackiej.

dowy miasta na nowo. Rzadki jest rowniez w czasach obecnych wypadek
zaktadania miast na terenie dziewiczym w okreslonym $cisle celu budowy
(do ciekawych wyjatkow nalezy Gdynia). Znamy w ostatnich latach kilku-
dziesieciu zaledwie nieliczne wypadki realizowania jednolicie i celowo skom-
ponowanego projektu urbanistycznego. Zaliczamy do nich z okresu przed
wojng $wiatowg dwa wielkie osrodki administracyjne na terytoriach Wiel-
kiej Brytanii. Jednym jest nowa stolica Australii — Canberra, drugim Delhi
w Indiach. Zostaly one zaprojektowane jako nowe siedziby wiadz admini-
stracyjnych tych olbrzymich obszaréw
kolonialnych, a wzorowane w znacz-
NEW DCLHI nym stopniu na reprezentacyjnych za-
tozeniach szkoty francuskiej w. XV 1II.
Po pierwszej wojnie S$wiatowej powsta-
ja jednolicie i racjonalnie pomyslane
miasta przemystowe w kilku punktach
wielkich obszaréw Republiki Z.S.R. R.
Zwigzane $cisle ze zrodtami bogactw
naturalnych i odpowiadajgce teoretycz-
nie przemystowym potrzebom catosci
panstwa, tworzg one swoisty objaw

) P w procesach urbanizacji nowoczesnej.
Rys. 130. Delhi. Plan miasta zatozo- r - .

nego przez wtadze angielskie jako sto- Obok nieiicznego szeregu tych
licy administracyjnej Indii. zalozen wyjatkowych powstajg nato-



miast tysigczne zagadnienia rozwoju i przebudowy miast istniejgcych, bu-
dowy nowych dzielnic lub catych osiedli o charakterze miejskim, wznoszo-
nych dla celéw mieszkaniowych, przemystowych itp. W tych wypadkach
praca urbanisty moze i winna S$cisle odpowiadaé postulatom naukowym
w kazdym kierunku. W wypadku przebudowy, regulacji i dalszej budowy
osiedla juz istniejagcego, zamierzenia

wyptywajgce z naukowego ujecia cato-

§ci organizmu miejskiego sa z reguty

ograniczone stanem zabudowy, warun-

kami gospodarczymi i urzgadzeniami

technicznymi istniejgcymi. W kazdym

jednak wypadku wytyczne gospodar-

cze i realne $rodki finansowe muszg

by¢ przyjmowane jako state kryterium

przy opracowaniu planu miasta.

WIELKOSC' MIASTA. Poprze-
dnio przeprowadzone studia danego
miasta okres$lity juz stan obecny lud-
nosci, jej strukture gospodarczg i jej
przyrost w danym miescie i jego oko-
licy— wzglednie jej ubytek. Wyjasniaja
one przez to, jak wielkie powinno by
by¢ miasto projektowane, wzglednie
dajg wskazowki do rozszerzenia mia-

sta istniejgcego. Te dane nie moga nas Opraé. Zakl. Urban.
jednak zadowoli¢. Nalezy wyciagnac Rys. 131. Canberra. Plan miasta
whnioski ze Spostrzezeﬁ poczynionych zatozonego przez wiladze angielskie

., .. . L jako stolica administracyjna Australii.
w miescie europejskim i amerykanskim

wieku XIX— XX. Przede wszystkim
podkreslilismy w poprzednich rozdziatach wadliwo$ci ustroju urbanistycz-
nego, spowodowane przerostem liczbowym i terytorialnym wielkich miast
dzisiejszych. Wynika z niego przerost funkcji komunikacji, pochtanianie
olbrzymich zasob6w gospodarczych przez urzgadzenia komunikacyjne ze
szkodg dla prawdziwie produkcyjnych urzadzeh innego rodzaju. W formie
najjaskrawszej wystepujg te objawy z natury rzeczy w miastach najwiek-
szych i technicznie pozornie najlepiej wyposazonych. Paryz, Londyn, New
York rzucajg charakterystyczne $wiattlo na zalezno$¢ rozrostu terytorial-
nego od $rodkéw komunikacji i ilosci czasu poswiecanego przez ludnos¢
na bezptodne w istocie przejazdy z miejsca na miejsce w obrebie olbrzy-
miego i chaotycznie zagospodarowanego terytorium miejskiego. Przejazdy
te odbywaja sie przede wszystkim miedzy miejscem zamieszkania a miej-
scem pracy.

W wiekach ubiegtych, w niewielkich organizmach miejskich te dwa
miejsca sg identyczne lub prawie identyczne. Rolnik posiada sw6j warsztat
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pracy, tj. pole uprawne, bezposrednio przy swych zabudowaniach, albo w ich
poblizu. Rzemie$lnik, kupiec i drobny przemystowiec pracujg zwykle w obre-
bie tego samego domu, w ktérym mieszkajg lub na tej samej posesji miej-
skiej. Charakterystyczny rozwdj przemystu w w. XIX zmienia ten uktad
zasadniczo. W miescie tworzg sie wielkie osrodki pracy, dobrze zorganizo-
wane same w sobie, lecz zupetnie odbiegajace od organicznej i celowej bu-

Opracow. Zaki. Urban.

Rys. 132. Zaludnienie wielkich miast w Europie.

dowy catosci. Robotnik czy pracownik umystowy odbywa dzi$ czesto we-
drowki kilkukilometrowe, aby dotrze¢ z mieszkania do miejsca pracy. To
samo dotyczy niestety i dzieci, zdgzajacych do szkéi, lub os6b czynigcych
codziennie zakupy i sprawunki. Odlegtosci kilkukilometrowe dochodzg do
dziesigtkéw kilometrow w miastach-olbrzymach wielomilionowych, w kto-
rych $piesza na pomoc rozlegte sieci kolejek szybkobieznych, podziemnych,
nadziemnych itp. W wyniku tego mieszkaniec matego miasta poswieca na
komunikacje, cho¢by najprostszg, pieszga — kilkanascie minut dziennie,
a mieszkaniec miast-olbrzyméw i posrednio wspdtwitasciciel milionowych
urzadzen komunikacyjnych Londynu lub New Yorku, traci 2— 3 godziny
dziennie na przejazdy i dojscia piesze do przystankow.

Przyjmujgc dla przykiadu czas 30 minut na dwukrotny kurs, jako
bardzo dogodny i bedacy we witasciwym stosunku do 6— 8-godzinnego
okresu pracy, a z drugiej strony opierajac sie na niezbyt kosztownych $rod-
kach komunikacji, jak ruch pieszy, rower, autobus i tramwaj, mozemy okre-
$li¢ powierzchnie miasta, ktora racjonalnie i bez zbyt kosztownych urzadzen
komunikacyjnych spetnia swe zadanie w tej dziedzinie. Przyjmujemy w przy-
blizeniu, ze czlowiek idacy pieszo przebywa w mieScie przecietnie cztery
kilometry na godzine, a jadac tramwajem lub autobusem w ulicy $rednio
zaludnionej — przecietnie dwanascie kilometrow na godzine. Jednocze$nie
przyjmujemy, ze przecietny kurs rowna sie polowie jednego z zasadniczych
wymiaréow obszaru miejskiego, ktdrego ksztalt zblizony jest do kwadratu.
Poswiecajagc w jednym i w drugim wypadku okotlo pietnastu minut na prze-
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bycie przestrzeni, dzielacej miejsce zamieszkania od miejsca pracy, okre-
Slamy te odlegto$¢ przy ruchu pieszym na jeden kilometr; w ruchu auto-
busowym i tramwajowym liczymy pie¢ minut na dojscie do przystanku
1 oczekiwanie na pojazd i dziesie¢ minut na jazde, otrzymujemy wiec odle-
gto$¢ zasadniczg rowng dwu kilometrom. W ten sposéb mozemy okresli¢
obszar miasta, celowo zakrojony w pierwszym wypadku 2 X 2 kilometra
czyli 4 km2 tj. 400 hektaréw, w drugim — na 4 X 4 km czyli 16 km2, tj.
1600 hektaréw. Przyjmujemy w obu wypadkach uproszczony ksztatt kwa-
dratowy terenu miejskiego. Obliczenie to zmieni sie na nasza niekorzys¢,
o ile miasto, skutkiem konfiguracji terenu lub innych wzgledéw, rozwinie
sie w ksztatt wydtuzony, a osrodki pracy, jak np. grupa pracy biurowej i fa-
brycznej zesrodkuja sie na przeciwlegltych krancach. Wtedy przestrze-
nie przebywane przez mieszkancéw wzrosng z przewidzianych poprzednio
2 km do 6— 8 i wiecej dziatajgc silnie na niekorzy$¢ naszego obliczenia.
Zdarza sie to bardzo czesto w okresie bujnego i chaotycznego rozwoju mia-
sta w. XI1X. Postaramy sie ponizej ustali¢ wtasciwy sposob obliczenia i dla
tych wypadkow.

Przejdzmy teraz do sprawy zaludnienia obu powyzszych terendw,
tj. jednego o wymiarach 2000 X 2000 m i drugiego — o0 wymiarach
4000 X 4000 m. Przyjmiemy tu dwie alternatywy, odpowiadajagce pewnemu
minimum i maksimum, ustalonych w granicach racjonalnej zabudowy mia-
sta nowoczesnego. W kazdym wypadku zaktadamy, ze jedna potowa terenu
miejskiego jest przeznaczona pod dzielnice $cisle mieszkaniowe, druga za$
obejmuje wieksze przestrzenie zielone, tereny przemystowe, handlowe, urza-
dzenia komunikacyjne, nieuzytki itd. Ten stosunek mozemy stwierdzic
w bardzo wielu miastach istniejgcych. Przyjmujemy wiec jako racjonalne
minimum liczbe 200 mieszkancéw na hektar dzielnicy mieszkaniowej czyli
100 mieszkancow na hektar catego obszaru miejskiego, a jako maksimum —
200 mieszkancéw na hektar catego obszaru. Przytoczone dane liczbowe beda
w nastepnych rozdziatach omdéwione bardziej szczegétowo.

Tak wiec na mniejszym obszarze 400 ha umiescimy 40.000 do 80.000
mieszkancéw, a na obszarze wiekszym, tj. zaopatrzonym w sie¢ tramwa-
jow i autobuséw i obejmujgcym 1600 ha mozemy w sposéb racjonalny ulo-
kowa¢ 160.000 do 320.000 mieszkancow. W pierwszym wypadku powstaje
miasto $rednie lub duze, a w drugim — miasto wielkie. Badania zaréwno
niewielkich miast dawnych, jak i wcigz rozrastajgcych sie chaotycznych two-
réw urbanistycznych ostatniego okresu stuletniego, catkowicie potwierdzaja
powyzsze, w przyblizeniu zreszta przyjete zalozenia. Pominagtem tu celowo
ruch masowy samochodéw indywidualnych, jako ogo6lnego $rodka komuni-
kacji, z dwéch powodoéw.: 1-O nie odpowiada on dzi$ gospodarczym mozli-
wosciom miast europejskich, 2-0 nie spetlnia nawet w czesci poktadanych
w nim nadziei w miastach amerykanskich, gdzie prowadzenie samochodu
przez wszystkich pracujgcych mieszkancéw miasta stato sie w wielu os$rod-
kach miejskich juz faktem dokonanym; wymaga on bowiem zupeinie odreb-
nego i catkowicie od podstaw dostosowanego zatozenia planu miasta.
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Przedstawiona na tym przykladzie zalezno$¢ wzajemna racjonalnie za-
kreslonego obszaru miasta od przyjetych w nim $srodkéw komunikacji o$wie-
tla jedno z podstawowych zagadnien nowoczesnej konstrukcji urbanistycz-
nej. Badajac istniejacy juz obszar miejski mozemy zda¢ sobie sprawe, jakie
srodki komunikacji winny byé wprowadzone, aby zycie mieszkancow roz-
wijato sie pod wzgledem zdrowotnym, gospodarczym i technicznym w for-
mach wiasciwych. Nalezy przy tym pamietaé, ze nie tylko przejazd z miej-
sca zamieszkania do miejsca pracy, ale takze inne sprawy zycia indywidual-
nego i publicznego wigzg sie $cisle z harmonig obszaru i sieci komunika-
cyjnej. Przejscie dzieci i mtodziezy z mieszkania do szkoty, do ogrodu lub
placu sportowego, zatatwianie spraw urzedowych, frekwencja osrodkéw kul-
tury duchowej i fizycznej, rozwdj zycia spotecznego zalezg réwniez w znacz-
nym stopniu od powyzszej harmonii.

Przechodzgc od przytoczonego wyzej przykiadu konkretnego matego
miasta z ruchem pieszym i miasta duzego z ruchem tramwajowo-autobu-
sowym, ustalimy og6lng formute, ktéra bedzie osSwietlata ten stosunek przy
réznych obszarach, réznych srodkach komunikacji i réznych okresach czasu,
przeznaczonych na przebycie pewnych odlegtosci w miescie. Przy ustalaniu
tej formuty wyjdziemy z zalozenia, ze przecietny kurs w mieScie o paru
lub kilkuset tysigcach mieszkancéw réwna sie w przyblizeniu potowie $red-
niej diugosci i szerokosci obszaru miejskiego; przy tym obszar ten przyj-
mujemy jako zblizony do kwadratu. Na tym zatozeniu budujemy nastepu-
jacy wzor:

, / m—n \2
| Om = Sk X -.g— X 21 X 100.

O111 —oznacza obszar og6lny miasta, wyrazony w hektarach.
Sk —  » $redniag szybko$¢ $rodkéw komunikacji, wyrazong w ilosci kilometréow
na godzine.
—  » czas przeznaczony na pojedynczy kurs, wyrazony w minutach
n —  » czas na dojscie do przystanku, wyrazony w minutach.
W stawiajgc do tego wzoru liczby z przyktadéw wyzej przytoczonych, otrzymujemy:
a) dla miasta matego z ruchem pieszym:

. >5 — inut \
(4 (szybko$é piechura) X --—------ ° g—(T—I—r—]—g——)X 2] % 100 = 400 ha,

b) dla miasta z ruchem tramwajowo-autobusowym z przecietng szybkos$cia handlowga
rowng 12 km na godzine:
*5 (minut)
Om = [i2 (szybko$¢ tramw.) X — — - X 21 X 100 = 1600 ha,

c¢) dla miasta wielomilionowego z siecig kolejek typu «metro«:

40 — 20
(3°X — = X 2 X 100 czyli 40000 ha.

W zOr ten daje sie zastosowaé z rowng doktadnoscig dla obszaréw miej-
skich najmniejszych z ruchem pieszym, jak i najwiekszych z siecig szybko-
bieznych kolejek podziemnych. Os$wietla on S$cisty zwigzek miedzy obsza-
rem miasta, rodzajem $rodkéw komunikacji, odlegtoscig punktu wyjscia od
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przystankéw kolejek a czasem, jaki mieszkaniec miasta ma poswieci¢ dla
wypetnienia normalnych funkcji zycia codziennego, pracy, mieszkania, roz-
rywki itp.

O ile ksztatlt miasta, na skutek czy to warunkéw przyrodzonych, czy
gospodarczych i technicznych, odbiega znacznie od kwadratu i przybiera
ksztalt wydtuzony w jednym kierunku lub rozwidlony w paru kierunkach,
mozemy rowniez korzysta¢ z tegoz wzoru (lI). W tym wypadku nie pod-
nosimy liczby zawartej w nawiasie do drugiej potegi i nie mnozymy wy-
niku przez ioo; otrzymujemy w ten sposéb wymiar linijny w kilometrach,
odpowiadajacy diugosci wzglednie szerokosci obszaru miejskiego w bada-
nym przez nas kierunku.

Na przyktad:

Dtugos$¢ Oni = Sk X 50 X2= 12X — 60 " X 2 = 4 kilometry,
to znaczy, ze przyjmujac poprzednie dane co do czasu i szybkosci, mozemy
obszar miejski rozwina¢ w badanym kierunku do diugosci czterech Kkilo-
metrow.

Nastepnag sprawa w ustaleniu obszaru miasta jest $cista jego zaleznosé
od ilosci ludnosci, sposobu jej rozmieszczenia oraz od powierzchni prze-
znaczonej dla celéw mieszkaniowych, a wiec warsztatow pracy, administra-
cji, przestrzeni zielonych, nieuzytkow itd. Przyjmiemy tu sposéb obliczenia
wyrazony formutg, ktéra mozna sie stale postugiwaé przy generalnym uje-
ciu zadania planu miasta i podziatu jego terendw.

I'm I Im

rr
11 1= Gz Gz 1/01

gdzie Om oznacza obszar og6lny miasta w ha, Im — ogélna ilos¢ miesz-
kancéw miasta, Gz — gesto$¢ zaludnienia, wyrazong w ilosci mieszkancow
umieszczonych na 1 ha powierzchni dzielnic mieszkaniowych, m% — wsp6t-

czynnik wyrazony w % obszaru mieszkaniowego (w hektarach), a okresla-
jacy sume powierzchni terenéw miejskich niemieszkaniowych, a wiec wiegk-
szych terenow niebudowlanych i zielonych, dzielnic handlowych, przemy-
stowych, instytucji spotecznych, panstwowych itd. Wypetnienie tego wzoru
dla obu przytoczonych wyzej przyktadow daje wynik nastepujacy:

1. dla miasta matego z ruchem pieszym:

40.000 80.000 )
Om = f-100% lub ~ - b 100% czyli = 400 ha,
200 400

2. dla miasta duzego z ruchem tramwajowym i autobusowym:
160.000 |, 320.000 , . .
f- 100%, lub =-------re- (- i00"/u czyli — 1.600 ha.
1 400
Nalezy podkresli¢, ze wzor ten daje tylko obraz podstawowej zalez-
nosci od warunkéw miejscowych. Mate miasto z pieknym i zdrowym oto-
czeniem przyrody nie wymaga wielkich przestrzeni zielonych w swym wne-
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trzu — wtedy rn%, tj. wspotczynnik powierzchni niemieszkalnych znacznie

sie zmniejszy. Niektore rodzaje przemystu przy ogromnej produkcji i nowo-

czesnej organizacji wymagajg bardzo mato przestrzeni; wielopietrowe domy

biurowe przy tysigcach metrow kwadratowych powierzchni uzytkowej mie-
szczg sie na niewielkich dziatkach srédmiejskich.

WABSEAUA Jedno i drugie wptynie réwniez bardzo wydatnie

s ¥ nepbai=l  ng gbnizenie sktadnika m%. Przeciwnie — istnie-
nie lub projektowanie wielkich zalozehn instytucji
spotecznych i urzadzen przemystowych albo komu-
nikacyjnych (stacje kolejowe towarowe, rozrzg-
dowe itp.), zachowanie w planie parkéw i ogro-
déw publicznych, terenéw kopalnianych itp. moze
wptyngé radykalnie na ten skiadnik, ktory wow-
czas przekroczy nawet znacznie liczbe 100%. Role
decydujagca moze tu odegra¢ rodzaj teren6w nie
nadajagcych sie w ogéle do uzycia w konstrukcji
miasta, jak np. tereny zalewowe, bagna, tereny
0 znacznych spadkach lub skaliste. Wypadek ten
moze w ogdéle podwazyé cato$¢ projektu rzucajac
Swiatto na niewtasciwo$¢ wyboru obszaru miej-
skiego, na nieracjonalno$¢ zamierzen gospodar-
czych i technicznych. '

Zestawienie obu wzorow, tj. I i Il. obejmuje
cyfrowo gtéwne sktadniki konstrukcji urbanistycz-
nej i oSwietla Sciste stosunki i zaleznosci ich pomie-

oprac. zakl. Urban.  dZY sobg, tak z punktu widzenia technicznego, jak

Rys. 133. Podziat terenéw L1 gospodarczego. W pierwszej mamy wielkosci ob-
w wielkich miastach pol- szaru (przestrzeni) i czasu, potrzebnego dla prze-
skich w 1930 r. — powierz-  phywania pewnych odlegtoéci na tym obszarze z po-
chnie whektarach. moca réznych $rodkéw komunikacji. W drugiej
formule mamy stosunek i zalezno$¢ wzajemna,

obszaru miasta, ilosci ludnosci i sposobu jej zycia, ktory sie wyraza gesto-
§cig zaludnienia i zabudowy, rozktadem dzielnic mieszkaniowych i niemie-
szkaniowych (terenow zielonych, dzielnic przemystu, handlu, zycia publicz-
nego, rozrywek i wypoczynku). Caty szkielet konstrukcyjny wspéiczesnego-
miasta powstaje przed nami w zarysie i zmusza do trudnej nieraz decyzji
i okre$lenia poszczegbélnych sktadnikow, wchodzgcych w budowe obu wzo-
row. Zycie malego miasteczka, harmonia dobrze przemys$lanego nowocze-
snego os$rodka przemystowo-mieszkaniowego, ogromny wysitek nerwowym
i fizyczny pracownika przebywajgcego w wagonach kolejek, tramwajow
i autobuséw po trzy godziny dziennie w chaotycznych labiryntach Chicago-
lub New Yorku, stajg przed nami w jasnej postaci kilku cyfr w obu wzo-
rach. Wzo6r pierwszy wyjasnia rowniez Scistg zalezno$¢ zycia mieszkanhca
miasta od urzadzen komunikacyjnych. Im rzadsza jest sie¢ komunikacyjna,,
im powolniejsze $rodki komunikacji, im dtuzsze dojscia do przystankow, tyrre
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bardziej ogranicza sie obszar miasta lub tez wzrasta ofiara czasu i energii,
ponoszona przez kazdego mieszkanca. Liczby Sk, m, n wskazujg, ze ofiara
ta moze by¢ okupiona udoskonaleniem $rodkéw komunikacji, co znéw wy-
raza sie w olbrzymich kosztach przebudowy arteryj, budowy kolejek pod-
ziemnych itp. $rodkéw, obecnie stosowanych lub projektowanych.

Nie uswiadomione bogactwo miast matych i $rednich i tkwigce w nich
mozliwosci niemal doskonatej przebudowy i uksztattowania zycia ich mie-
szkancow stojg w ostrym przeciwienstwie do nedzy milionowych miast-
olbrzymow, dla ktérych wspoétczesny stan techniki i gospodarstwa $wiato-
wego nie daje prawie zadnych widokéw radykalnej naprawy.

Dalsze rozwazanie tresci tych wzoréw winno i$¢ w plaszczyznie czasu.
Stosunki, ktére zastajemy w miesScie istniejgcym i potrzeby biezgce, jak roz-
szerzenie dzielnic mieszkaniowych, zwiekszenie powierzchni zielonych, urzg-
dzenie terenéw przemystowych, stworzg jeden obraz terazniejszos$ci odpo-
wiadajgcy formule. Natomiast odmienny obraz powstanie, gdy zestawimy
cyfry i powierzchnie, do ktérych dazymy lub ktérych sie spodziewamy
w okresie przysztych lat 15— 25, a dla ktérych zwykle juz dzi$ opracowu-
jemy kompozycje urbanistyczng. Z wypetnienia powyzszej formuty liczbami
przyszto$ciowymi wyniknie nieraz bardzo wysoka cyfra dla Om. Wyjasni
nam ona jaskrawa dwoisto$¢ pracy urbanisty we wspotczesnym miescie euro-
pejskim: konieczno$¢ szybkiej naprawy btedéw ostatniego stulecia, wyko-
nywanej pod silng presjg zaognionych stosunkéw zdrowotnych, gospodar-
czych i spotecznych, a jednoczes$nie przygotowanie konstrukcji miejskiej do
jej racjonalnego rozwoju i rozrostu, do przyjecia nowych rzesz mieszkan-
cow, do udoskonalenia urzadzen technicznych, warsztatow pracy i nowych
form zycia spotecznego i panstwowego. Wyjasni sie i skrystalizuje caty sze-
reg zadan, ktdre muszg by¢ rozwiazane i zdecydowane w obu ptaszczyznach,
tj. potrzeb i mozliwosci gospodarczych doby obecnej oraz przygotowania
prac i mozliwosci najblizszego chocby okresu przysztosci.

W tym stanie pracy kompozycja urbanistyczna obejmuje poszczegdblne
czynniki, podobnie jak w epokach ubiegtych i tworzy z poszczegélnych, nie-
raz bardzo roéznolitych skltadnikow, miasto jako przemyslany i zwarty orga-
nizm, zdolny do wykonania réznorodnych funkcji, jakie doba obecna skry-
stalizowata w procesach rozwoju spotecznego i gospodarczego.

Rozwazania te, a nawet wzgledy, mieszkaniowe, zdrowotne i militarne,
ktére nizej omowimy, wskazujg, ze nalezy dgzy¢ do rozwoju miast matych
i srednich, liczacych po kilkadziesigt lub najwyzej kilkaset tysiecy miesz-
kancow. Przerost miast, osiggajacych lub nawet przekraczajgcych liczbe mi-
liona, pocigga za soba jak najgorsze nastepstwa gospodarcze, spoteczne i tech-
niczne nie dajagc zadnych wynikow pozytywnych. Okreslenie obszaru mia-
sta, jak widzimy z formut wyzej przytoczonych, jest jednoznaczne z okre-
Sleniem warunkéw rozwijania sie jego podstawowych funkcji, tj. mieszka-
nia w najszerszym znaczeniu tego stowa, i pracy, rozwoju kultury jednostki
i spotecznosci miejskiej, ktére przeciez stanowig dzi$ integralne czastki na-
rodu i panstwa.
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B. UKLAD, WYBOR | SZCZEGOLOWY PODZIAL TERENOW
ODPOWIEDNIO DO ICH WEASCIWOSCI. I PRZEZNACZENIA.
Wiekszo$¢ czynnikéw urbanistycznych, oddziatywujacych w miesScie nowo-
czesnym, przemawia zdecydowanie za racjonalnym ugrupowaniem miejsc
zamieszkania i pracy, i za niezbyt duzym oddaleniem tych miejsc od tere-
néw niebudowlanych, majacych specjalnie dodatnie cechy pod wzgledem
zdrowotnym i estetycznym. Miasto nowoczesne ma uktad biegunowo prze-
ciwlegty planom koncentrycznie narastajgcych miast w. XI1X, ktére niemal
hermetycznie zamykaty ludnos$¢ w wielkim pierscieniu dymiagcych fabryk,
ubogich i chaotycznych przedmies¢, lub wrecz $Smietnisk, opuszczonych gli-
nianek i nieuzytkéw. Jaki wiec powinien by¢ podstawowy uktad planu dzi-
siejszego? Przyjmiemy za zasade, ze odlegtos¢ od mieszkania do najbliz-
szych pod wzgledem zdrowotnym dodatnich terendéw niebudowlanych nie
powinna przenosi¢ pot kilometra. Jest to odlegto$¢, ktora moze by¢ bez trudu
przebyta pieszo przez dzieci, mtodziez szkolng, osoby starsze lub chore i lu-
dzi szukajacych po catodziennej pracy wypoczynku w kontakcie z przyroda.
Za tereny dodatnie w powyzszym rozumieniu uwazamy lasy, parki, boiska
sportowe, tereny w kulturze rolnej lub ogrodniczej i obszary wodne. Wy-
nika z tego uktad przedstawiony w rys. 134. Jezeli mamy do czynienia z mia-
stem matym lub $rednim, liczacym, przypusémy, 20— 40 tysiecy mieszkan-
coéw i przyjmiemy wspomniang wyzej norme 200— 400 mieszkancow na hek-
tar, to uktad miasta moze przybrac¢ ksztatt kwadratu

0 bokach liczacych po 1 km dtugosci (p. rys. 134).

Warunek maksimum odlegtosci = 500 m bedzie cal-

kowicie utrzymany dla samego $rodka miasta, a be-

dzie znacznie przekroczony w znaczeniu dodatnim

dla wszystkich innych jego punktéw. Jezeli za$ be-

dzie to miasto o wiekszym zaludnieniu, ukiad ten

zacznie sie zmienia¢ przybierajgc ksztatt wydtuzony

(p. rys. 135). Teren zakreskowany na rysunku moze

Rys. 134. Schemat planu miesci¢ dzielnice mieszkaniowe, gmachy uzyteczno-
matego miasta o obszarze SCi publicznej, dzielnice handlowe, siedziby rzemiost
1km2z izolowanym osrod- 1 urzadzenia przemystowe, nieszkodliwe dla otocze-
kiem przemystowym. Kre-  nia  Natomiast zaktady przemystowe, mogace wply-
ski oznaczaja tereny mie- p . . . sz . . 2
szkaniowe, kratki — te. Na¢ ujemnie na mieszkancOw miasta, powinny byc¢
reny handlowe, biurowe, Sytuowane w terenach odrebnych, izolowanych prze-
przemystowe i instytucje Strzeniami zielonymi od dzielnic mieszkaniowych.
spoteczne. Za wptlywy ujemne w znaczeniu zdrowotnosci, bez-
pieczenstwa i estetyki uwazamy dymy, sadze, gazy

i wyziewy, trujgce i cuchnace odpadki, $cieki, hatasy, wstrzasy, ewentual-
nosci wybuchow, hatasliwe transporty itp. objawy, zwigzane z samym
procesem produkcji, badz wynikajace czesto z przestarzatych urzadzen
fabrycznych Ilub zaniedban administracji. W zaleznos$ci od rodzaju szko-
dliwosci i niebezpieczenstwa znajduje sie odlegto$é, jaka winna dzieli¢
zaktady przemystowe od dzielnic mieszkaniowych. Przy tym zalozeniu
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oznaczone wyzej uktady urbanistyczne nalezy uzupeini¢ terenami przemy-
stowymi.

Nalezy tu podkresli¢, ze nie mozna przeprowadzi¢ wyraznej i Scistej
granicy przemystu szkodliwego i nieszkodliwego, gdyz technika wspdiczesna
pozwala w wielu wypadkach z tatwoscig usuwac z procesu produkcji objawy,
uznane za szkodliwe dla otoczenia. Dla przyktadu mozna przytoczy¢ szybko
dzi$ postepujaca elektryfikacje przemystu i rzemio-
sta, ktéra od razu usuwa ucigzliwe transporty we-
gla, wstrzagsy motoréw parowych i spalinowych,
dym, sadze, gazy spalinowe itd. Jednakze dla osig-
gniecia zupetnie dobrych rozwigzan dzielnic miesz-
kaniowych nalezy dazy¢ do usuniecia z nich wszyst-
kich zabudowan, urzadzen i ruchu ulicznego, nie
zwiazanych $cisle z mieszkaniem. A wiec nie tylko
przemyst i wielki handel, lecz rowniez gmachy biu-
rowe, administracyjne, militarne, powinny by¢ eli-
minowane z terenu mieszkaniowego. Moga na nim  Rys. 135. Schemat uktadu
pozosta¢ instytucje kultury duchowej i fizycznej Pasmowego trojramienne-
i — czeSciowo — gmachy i zalozenia rozrywkowe, go miasta.
ktérych sasiedztwo nie bedzie wprowadzato niepo-
koju do zacisznej ulicy mieszkaniowej. W tym znaczeniu zrozumiane szkice
na rys. 134— 138 dadzg obraz teoretycznie rozwigzanego ukladu terendw.

W praktyce te prawidiowe figury nabiorg odmiennego charakteru,
wkroczy w nie bowiem dziatanie czynnikéw przyrodzonych i gospodarczych,
czynnika komunikacji, militarnego itd. Tym bardziej jednak sama wyja-
$niona tu zasada izolacji teren6éw mieszkaniowych powinna by¢ S$cisle sto-
sowana. Oczywiscie interpretacja tej zasady bedzie odmienna w miescie
o kilku dziesigtkach tysiecy mieszkaricow z drobnym przemystem, rzemio-
stem i lokalnym handlem i r6zna niz w miescie wielkim o kilkuset tysigcach,
z wielkim przemystem, poteznymi urzgdzeniami komunikacyjnymi, wiel-
kimi gmachami handlu, biurowosci i administracji.

Jest rzecza charakterystyczng, ze przykiad pierwszy, podany nha rys.
134, zbliza sie zupetnie do typu miasta antycznego lub $redniowiecznego.
Osrodek — zwykle rynek — zajety na gmachy uzytecznos$ci publicznej, do-
kota niego siedziby rzemiosta i handlu, a dalej roztozone bloki mieszka-
niowe. Ten typ planu przetrwat zresztg do dni dzisiejszych jako wynik
dojrzatej konstrukcji miasta epok ubiegtych i stanowi podstawe rozwoju
niezliczconych mniejszych miast i miasteczek na catym kontynencie europej-
skim. Przy dalszym badaniu i ustalaniu uktadu ogoélilego omoéwimy inne
zalety wydtuzonych ksztattéw zabudowy tak dzielnic mieszkaniowych, jak
rébwniez i dzielnic warsztatow pracy (przemystu, handlu, biurowosci itd.).
Uktad ten nazwiemy uktadem pasmowym planu miasta.

Uktad pasmowy daje dogodne rozwigzania dla miast o 50— 100 ty-
sigcach mieszkancow, w zaleznosci od warunkéw lokalnych. O ile chcieli-
by$Smy stosowa¢ go przy utrzymaniu maksimum = 1000 m gtebokosci pa-
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sma i przy luznej zabudowie do miast wiekszych, powstatyby wtedy trud-

nosci wynikajgce ze zbytniej diugosci obszaru miasta. Wyrazityby sie one

w zbyt dalekich komunikacjach i trudnosci korzystania ze wspdlnych urza-

dzen i gmachow publicznych réznego typu. Dla wiekszych miast, przy od-
powiednich warunkach przyrodzonych i gospo-
darczych, rozwiniemy uktad pasmowy z kilku
pasm, taczacych sie organicznie w jedng ca-
tos¢. W uktadzie tym poszczegdlne pasma zbie-
gaja sie w jednym wspdlnym osrodku, w kto-
rym wigzg sie i taczg sieci komunikacyjne, po-
wstajg centralne grupy zabudowan handlu
i administracji, gtowne akcenty architektoni-
czne i reprezentacyjne Uktad ten, stanowigcy
dalszy konsekwentny rozwdj uktadu pasmowe-
go, dostosowany do potrzeb miast $rednich
i wielkich, okres$limy jako uktad promie-
niowy (p. rys. 136— 138).

Rys. 136. Dalsze rozwiniecia Stanowi on antyteze uktadu koncentrycz-
uktadu pasmowego w uktad pro- nego, pierécieniowo narastajgcego, tj dotych-
mieniowy czteroramienny. czasowego planu wiekszosci wielkich miast

europejskich. Uktad promieniowy daje witasci-
we rozwigzanie i racjonalng konstrukcje dla przewidywanego w przysztosci
rozwoju miasta matego i $redniego. Jednoczes$nie daje on mozno$¢ wzgled-
nie tatwej i celowej rekonstrukcji wadliwych planéw miast istniejacych przez
wprowadzenie do wnetrza miasta gteboko siegajgcych klinow terenéw o luz-
nej zabudowie lub pasm terendw zielonych, cho¢by nawet tu i 6wdzie prze-
rywanych juz istniejgcg zabudowg. Tworzy on w tym wypadku podstawowy
szkielet celowej konstrukcji, na kto-
rym z postepem czasu i w miare mo-
zliwosci gospodarczych i technicznych
grupuja sie i narastajg juz racjonal-
nie kierowane nowe dzielnice, urzadze-
nia i gmachy. Stosowany dzi$ nawet
w miastach milionowych daje wyniki,
dodatnie i utatwia orientacje w za-
witych  zagadnieniach tych miast-

olbrzymow.

Podane w rysunkach 136— 139
schematy uktadu promieniowego majg
za podstawe badz istniejagce dzielnice
miasta rozwijajgcego sie zwykle samo-
rzutnie wzdtuz pewnych linii komuni-
kacyjnych, badz tez krystalizujg sie

Rys. 137. Schemat uktadu promieniowego na podstawie poprzednio przeprowa-
wieloramiennego — dla miasta wielkiego. ~dzonych studiéw czynnikéw przyro-

tranzyt.
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dzonych, gospodarczych i innych — jako projekty przysztosciowe. Schematy
trzy- lub czteroramienne odpowiadajg zwykle potrzebom luzno zabudowa-
nych miast matych i $Srednich. Schematy wieloramienne, wypeiniajgce znacznga
cze$¢ kregu zatoczonego ze $rodka miasta promieniem Kkilku kilometréow,.

Rys. 138. Schemat uktadu promieniowego pasmowego wieloramiennego —
dla miasta wielkiego.

odpowiadajg potrzebom istniejgcych wielkich organizméw miejskich. Winny
one stanowi¢ punkt wyjscia dla nadzwyczaj dzi$ zmudnych i diugotrwatych
prac, ktorych celem jest naprawa warunkéw mieszkaniowych i skrystali-
zowanie chaotycznie i pierscieniowo rozro$nietej masy miejskiej wedtug ra-
cjonalnego planu i jasno okreslonych funkcji miasta nowoczesnego.
Ustalenie uktadu ogo6lnego winno i$¢ w parze z okre$leniem innych
podstawowych skiadnikow kompozycji urbanistycznej. 1lo$¢ ludnosci obecna
i przysztoSciowa, jej ustr6j gospodarczy, sposdéb rozmieszczenia istniejgcy
i zamierzony, a w zwigzku z tym zagadnienie komunikacji prowadzg do
powziecia zasadniczych decyzji w dalszym opracowaniu projektu. Jak to wy-
zej zaznaczytem, powziecie tych decyzji opiera sie na szczegétowych i roz-
norodnych studiach omoéwionych w poprzednich rozdziatach i przeprowa-
dzonych przez specjalistéw. W tej chw'ili wiec rozporzadzamy juz wszech-
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stronnym materiatem wyjasniajgcym w postaci map, planow, wykresow
i opisdw przesztosci miasta, znamy jego stan obecny i widoki rozwoju na
przyszto$é. Co wiecej — studia te doprowadzity juz do ustalenia programu
urbanistycznego, wytknety bowiem gtdwne kierunki, w jakich nasze decyzje
obecnie moga sie obracaé. Tak wiec wybdr i szczegdétowy podziat terendw
polega juz i ogranicza sie na udatnym doborze poszczeg6lnych terenéw do
zadan wyznaczonych w programie. Poszczeg6lne tereny mieszkalne czy prze-
mystowe, tereny budowlane i zielone, wylaniajg sie niemal same przez sie,
gdy patrzymy na poprzednio juz wszechstronnie opracowane mapy i wy-
kresy statystyczne. Trudna nieraz decyzja dotyczy ich wtasciwego ustosun-
kowania w ptaszczyZznie zagadnien technicznych. A najbardziej znéw odpo-
wiedzialnag praca jest pogodzenie warunkow istniejgcych i mozliwosci go-
spodarczych doby obecnej z zamierzeniami naprawy organizmu miejskiego
w terazniejszosci celem stworzenia drdg jego jasniejszej przysztosci. Do-
ktadne dane, zebrane w studiach poprzednich, mapy, wykresy statystyczne
i wszelkie badania naukowe os$wietlajg wszechstronnie przeszto$¢ i teraz-
niejszo$¢ organizmu urbanistycznego — dajg natomiast tylko ogélnikowe
wskazowki co do jego konstrukcji i ksztattu w przysztosci. Tym bardziej
powinnismy ustali¢ pewien drogowskaz, ktéry pozwoli unikngé btedow kar-
dynalnych w dalszym rozwoju miasta. Drogowskazem tym bedzie stzuorze-
nie pomysinych warunkéw dla spetnienia dwdch gtownych funkcji miasta
W najszerszym znaczeniu tego stowa: mieszkania i pracy.

Przyjmujac te metoda i idagc za ta naczelna mys$la kierownicza be-
dziemy musieli szeroko uja¢ przyktady dzisiejsze i epok ubiegtych, bedziemy
mmusieli zrozumie¢ kardynalne biedy miasta europejskiego i amerykanskiego
zv ostatnim stuleciu jego rozwoju. W jaskrawym S$wietle ujrzymy groma-
dzace sie milionozve rzesze mieszkancéw, potegujace sie miliardowe bogac-
twa, siegajgce oblokéw gmachy, cuda techniki budowlanej i komunikacyj-
nej, zwarte zv chaotycznych i bezksztaltnych masach nie twdrczego, jasno
skrystalizowanego organizmu miejskiego, lecz przypadkowego konglome-
ratu, niemal cmentarzyska nadludzkich wysitkow i ofiar. Ucieczka milio-
nowych rzesz mieszkancéw miasta z jego muréw choéby na pare dni, chocby
na kilkanascie godzin dla ztapania szerszego oddechu, dla ujrzenia chocby
na chwile pola i tgki, gor i lasow, ilustruje w peini gtebokie nieporozumie-
nie, lezagce u podstawy jego istnienia. Rozhukany indywidualizm gospodar-
czy w. X1IX, nie uznajac zadnych granic, bez poczucia wewnetrznego rytmu
pracy spotecznej, nie widziat i nie rozumiat tych podstawowych funkcji mia-
sta, ktore juz w ubiegtych tysiacoleciach kierowaty jego rozwojem i ktére
my dzi$ z catym naciskiem, z gtebokim zrozumieniem spotecznej odpowie-
dzialalnosci pracy urbanisty, uznajemy za naczelny drogowskaz dalszej pracy
w budowie miasta nowoczesnego. W mys$l powyzszych uwag i opierajgc sie
na poprzednio ustalonym podziale obszaru miejskiego na tereny budowlane
i niebudowlane, przeprowadzamy ich szczegdétowy przydziat dla jednego
z dwéch gtéwnych przeznaczen. WsSréd terenéw nieb udowlanych
utworzg sie nastepujgce grupy: i) tereny w kulturze rolnej i ogrodowej,
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fot. Fairchild Aerial Surv.

Rys. 139. Jaskrawy przykiad ujemny nieskoordynowanej zabudowy wiezowcami
na potudniowym Manhattanie (New York). m

2) lasy i parki, 3) obszary wodne, 4) nieuzytki, 5) tereny przemystowe
niebudowlane (np. tereny kopalniane), 6) tereny urzadzehn miejskich nie-
budowlane (osadniki i zbiorniki wodociggowe, pola irygacyjne itp.), lotni-
ska, tereny szpitali, sanatoriow, cmentarze i inne.

Wérod terenéw budowlanych wyznaczymy grupy nastepujgce: 1) dziel-
nice wytacznie mieszkaniowe o réznych typach zabudowy, z drobnymi war-
sztatami produkcji lub bez nich, 2) dzielnice mieszkaniowe ze $redniej wiel-
kosci warsztatami pracy, absolutnie nieszkodliwymi dla otoczenia (praca
umystowa, rzemiosto, biurowos$¢, drobny handel, zaopatrujagcy dang dziel-
nice), 3) dzielnice mieszkaniowo-produkcyjne, obejmujace mieszkania, gma-
chy publiczne, instytucje spoteczne, wieksze zaktady produkcyjne, nieszko-
dliwe dla otoczenia i dostatecznie izolowane, 4) dzielnice pracy produkcyj-
nej — handel, przemyst nieszkodliwy, 5) dzielnice wielkiego przemystu, fa-
bryki, kopalnie, porty, 6) przemyst szkodliwy dla otoczenia. W ten sposéb
powstanie plan strefowy, stanowigcy podstawe racjonalnej budowy
miasta w zakresie celowej polityki terenowej, komunikacyjnej i budowlanej.

Dla ogo6lnej orientacji przyjmujemy nastepujagce dane liczbowe dla
przydziatu terenéw. Przyrost ludnosci, okreslony weditug danych statystycz-
nych z ostatnich dziesigtk6w lat, obliczamy dla okresu przysztego na pod-
stawie wzoru odsetek sktadanych. Otrzymamy stad liczby, ktére nalezy trak-
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towaé¢ nader oglednie, analizujgc dotychczasowy przyrost naturalny i imi-
gracyjny, i uwzgledniajagc wptywy obecnych i przysztych warunkéw gospo-
darczych itp. czynniki. Przyjawszy pewne liczby ludnosci obecnej i przysziej
ustalamy wielko$¢ terendw mieszkaniowych i innych jej potrzeb. Obszar par-
kow, zielencéw i boisk okreslamy na minimalnie 20 nr na mieszkahca. Ob-
szar terenéw szkolnych — na 10 nr na jedno dziecko, przyjmujac stosunek
mdzieci i miodziezy szkolnej réwny 15% ogo6tu ludnosci. Przy czym stosunek
ten daje sie kazdorazowo- $cisle okresli¢ wedtug danych statystycznych. Te-
reny szpitalne przyjmujemy w ilosci 0.75— 1.00 m* na jednego mieszkanca.
Tereny cmentarne — w ilosci 4 nr na zmartego przyjmujac 25— 30-letni
okres grzebalny i mnozac przez statystycznie okres$long liczbe zgonéw. Szcze-
gb6towej analizy wymagaja tereny warsztatow pracy w zaleznosci od jako-
$ci produkcji. Tak np. jednemu pracownikowi w przemysle widkienniczym
odpowiada teren kilkadziesigt razy mniejszy niz w przemysle kopalnianym.
Nie mozna wiec kierowac¢ sie samym przyrostem liczby pracownikéw, lecz
nalezy wnikng¢é w metody produkcji i jej specyficznych potrzeb dla mozli-
wie $cistego okreslenia obszaréw warsztatow pracy i ich potrzeb technicz-
nych. Poza wyzej wymienionymi gtéwnymi terenami nalezy przewidziec
odpowiednie obszary dla réznych dziedzin zycia kulturalnego, spotecznego
i gospodarczego, jakie sie rozwijaja w nowoczesnym organizmie miejskim.
Nalezy przy tym $Swiadomie i z calg mocg dazy¢ do harmonijnego, plasty-
cznego, architektonicznego uksztaltowania miasta, wyrastajagcego planowo
na przydzielonych odpowiednio terenach.

C. DZIELNICE, TERENY | BUDYNKI ZABYTKOWE. Ogromna
wiekszo$¢ miast europejskich posiada znaczne bogactwa kulturalne, zgro-
madzone w poprzednich epokach ich rozwoju. W Polsce wszystkie wigksze
miasta, z wyjatkiem 3— 4 osrodkow przemystowych powstatych w w. XIX,
rozwijajg sie na dawnych zatozeniach konstrukcyjnych, siegajacych prze-
waznie czasow Sredniowiecza lub epoki odrodzenia i baroku. Dawne te pod-
stawy konstrukcyjne nie tylko wytworzyty cate dzielnice zbudowane w owych
eepokach, lecz nadaty réwniez kierunek rozwojowi miasta w nastepnych okre-
sach. Analiza dawnych miast, przeprowadzona w tomie pierwszym niniej-
szej pracy, wskazata, ze rozwdj ten szedt drogami wiasciwymi niemal do
schytku w. XVIII. Spetniat on zasadnicze funkcje organizmu miejskiego
tymi Srodkami i w tych granicach, jakie w owych czasach zostaly zakre-
S§lone przez podstawowe czynniki urbanistyczne. Jednakze i w w. XIX
i w poczatku XX, w okresie zdawaloby sie zupeinie bezplanowego i roz-
hukanego rozrostu, miasto mimo woli trzymato sie choéby najwazniejszych
fragmentéow dawnej konstrukcji. Pierscienie muréw i fortyfikacji istnieja-
cych lub nawet zburzonych, gtéwne trakty i kierunki komunikacyjne, ze-
spoty patacowo-ogrodowe itp. dziataja w dalszym ciggu niemal juz pod-
Swiadomie. Stanowig one niemal jedyne punkty state, na ktérych wstrzy-
mujg sie fale chaotycznych mas budowlanych, rozlewajgce sie burzliwie na
dawnych terenach podmiejskich w wieku XI1X.

190



fot. J, Buthak

Rys. 140. Wilno. Srédmiescie z gmachami zabytkowymi i otaczajgcymi przestrze-
niami zielonymi.

Te wartosci kulturalne, te fragmentaryczne cho¢by podstawy konstruk-
cyjne miasta winny by¢ zachowane i otoczone pieczotowita opiekg, tym bar-
dziej ze w bardzo wielu wypadkach tworzg one i w dobie dzisiejszej dziel-
nice miasta najbardziej cenione i stanowigce ozdobe cato$ci organizmu miej-
skiego. Krakéw i Warszawa, Gdansk, Poznan i Lublin, wszystkie bez wy-
jatku wielkie stolice europejskie i znaczniejsze miasta posiadajg w dawnych
dzielnicach zabytkowych najwieksze swe skarby i w nich wtasnie najzywiej
tetni puls zycia wielkomiejskiego. W jeszcze, wyzszym stopniu spostrze-
gamy te objawy w Polsce w miastach matych i $rednich, w ktérych dawny
uktad planu i gmachy zabytkowe stanowig wytgczng niemal podstawe ich
zycia i rozwoju.

Przy opracowaniu ogo6lnego planu miasta, przy przydziale terendw
i oznaczeniu ich charakteru bedziemy sie liczyli z nastepujacymi warto-
S§ciami zabytkowymi: 1) ogélny plan miasta lub jego fragmenty, pocho-
dzace z epok ubiegtych, 2) trakty komunikacyjne, 3) dawne fortyfikacje,
4) dzielnice zabudowane w epokach ubiegtych i petne swoistego charak-
teru, 5) tereny ogrodowe, palace, klasztory, place i poszczeg6lne miejsca
pamigtkowe, 6) poszczegdélne domy i gmachy lub choéby ich fragmenty.

Jako regutg ogo6lng postawimy zasade zachowania i odbudowy tych
obiektéw, a jako wyjatek bedziemy uwazali — w wypadkach koniecznosci —
potrzebg ich usuniecia lub przebudowy. W ogromnej wiekszosci wypadkow
reguta ta nie bedzie ucigzliwa w pracy urbanistycznej. W rzadkich tylko
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fot. y. Buthak
Rys. 141. Wilno, $rédmiesécie z gmachami zabytkowymi.

wypadkach dawne konstrukcje i gmachy kolidujg w spos6b szkodliwy z po-
trzebami ogélnymi miasta. Dwie sg zwykle ptaszczyzny kolizji: wymagania
zdrowotnos$ci i komunikacji. Zarzut ujemnych warunkéw zdrowotnych do-
tyczy czesto zwartych zabudowah mieszkaniowo-handlowych w $rédmiej-
skich dzielnicach zabytkowych. Przy blizszym zbadaniu sprawy spostrze-
gamy ich wtasciwg przyczyne. Nie lezy ona przewaznie w konstrukcji i for-
mie zabudowan, pochodzacych z dawnych epok i posiadajacych wartos¢ kul-
turalng, lecz w przerobkach i dobudéwkach pdzniejszych, przewaznie bez-
wartosciowych, a przede wszystkim w sposobie uzytkowania, w zaniedba-
niu i w strukturze spotecznej i gospodarczej ludnosci, zamieszkujgcej dang
dzielnice. Totez sposoby zaradzenia ztu nie polegajg na burzeniu domow,
lecz na przywrdceniu ich do nalezytego stanu technicznego, na wprowadze-
niu nowoczesnych instalacji domowych i ulicznych, oraz na celowym za-
gospodarowaniu mieszkancéw i na podniesieniu stopnia kultury mieszka-
niowej. Przeprowadzone w ten sposob przystosowanie dzielnic i doméw za-
bytkowych do potrzeb i wymagan nowoczesnych dato jak najlepsze wyniki
w licznym szeregu miast polskich i zagranicznych, miedzy innymi w dziel-
nicy staromiejskiej w Warszawie.

Druga ptaszczyzne kolizji — pozornie bardziej zawiktang — stanowig
rzekome przeszkody w komunikacji, jakimi sg poszczegélne gmachy, frag-
menty fortyfikacyj, bloki zabudowanh i cate dzielnice zabytkowe. Rdéwniez
i tutaj szczegétowa analiza danych fragmentéw miasta i szerokie ujecie
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Rys. 142, Warszawa. tazienki — wielki zesp6l patacowo-ogrodowy w obszarach
zabudowanych miasta.
zadan sieci komunikacyjnych prowadza zwykle do pomysinego rozwig-
zania tego zagadnienia. Zarzuty najcze$ciej stawiane dotyczg ciasnoty ulic,
z czego jakoby wynika konieczno$¢ burzenia poszczeg6lnych domoéw lub na-
wet catych blokéw o charakterze historycznym. Mozemy tu mie¢ dwa za-
sadnicze wypadki. Albo mamy do czynienia z miastem niewielkim, w kté-
rym niektére ulice lub ich fragmenty majg charakter zabytkowy; w tym
wypadku przewaznie wzgledy i gospodarcze i techniczne przemawiajg za
przeprowadzeniem ulicy rdéwnolegtej — odbarczajgcej, z pozostawieniem

Architektoniczny zesp6l zabytkowych zabudowan klasztoru

Rys. 143. Krakow.
00. Kameduléw na Bielanach.
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drobnego ruchu lokalnego w ulicy zabytkowej i skierowaniem ruchu gtow-

nego ewentualnie tranzytowego w nowo przeprowadzong ulice. Albo tez sta-

jemy wobec zagadnienia ulicy lub dzielnicy zabytkowej w miesScie duzym

catkowicie obejmujacym fragment zabytkowy zabudowaniami, blokami i sie-

cig ulic nowych, nie posiadajacych wartosci historycznej. W tym wypadku

réwniez potraktowanie lokalnego zagadnienia z szerszego punktu widzenia

catosci komunikacji miejskiej prowadzi zwykle do pozytywnych rozwigzan.

Skierowanie ruchu do

réwnolegtych ulic pocho-

dzenia pdzniejszego, na-

dajacych sie do poszerze-

nia, rozdwojenie ruchu

na dwie ulice jednokie-

runkowe, rozdwojenia

na ruch ciezarowy i 0so-

bowy i skierowanie go

réznymi ulicami mniej

wiecej rownolegtymi —

oto $rodki, ktére w spo-

sob celowy rozwigzuja

zadanie. Nalezy przy

tym nadmieni¢, ze zaga-

dnienia komunikacyjne

sg czesto bardzo $wiado-

mie lub nieSwiadomie

szymi arteriami odbarczajgcymi (oznaczone kratka). wyolbrzymiane, i dysku-

sja o nich odbywa sie

w atmosferze gorgczkowej. Poza nimi kryja sie nieraz interesy osobiste lub
wprost brak kultury w ocenianiu wartosci pomnikdéw czaséw ubiegtych.

Z punktu widzenia samej techniki komunikacyjnej mozna podkreslié
fakt istnienia pierwszorzednych arterii ruchu, nieraz liczacych zaledwie po
dziesie¢ lub kilkanascie metrow szerokosci w pryncypalnych dzielnicach sze-
regu miast europejskich (np. Rzym, Wieden, Krakéw, Warszawa). Zasto-
sowanie witasciwych srodkéw administracyjnych, wspomniany wyzej podziat
ruchu, dobre wyszkolenie woznicéw, kierowcOw i publicznosci pieszej, za-
pewniajg zupeinie harmonijng i zadawalajagcg ptynnos$¢ ruchu i kotowego
i pieszego. Podkreslimy przy tym, ze racjonalny i nowoczesny podziat na-
wet bardzo intensywnego ruchu ulicznego na kotowy i pieszy, pozwoli wy-
tworzy¢ w dzielnicy zabytkowej przejscia i uliczki piesze, a skierowac ruch
kotowy cokolwiek diuzszymi trasami poza obszarem zabytkowym.

Odmienng grupe zagadnien ochrony zabytkéow w projekcie urbani-
stycznym stanowia poszczeg6lne place i otoczenia warto$sciowych gmachow
zabytkowych. Inicjatywa przebudowy tych placéw i wyburzania, oraz oga-
iacania otoczenia wybitnych monumentéw rodzita sie przewaznie w zwiazku
z zamierzeniami regulacyjnymi. Szereg kardynalnych bitedoéw, popetnionych
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w tym zakresie w w. XX,
powinien stanowi¢ prze-
stroge w pracach urbani-
sty nowoczesnego. Druga
potowa w. X I X byta epoka
burzenia jednych cennych
zabytkow dla rzekomego
podniesienia wartosci dru-
gich. Ogotocenie genial-
nych dziet gotyku — kate-
dry paryskiej i kolonskiej,
zniesienie monumentalne-
go pierscienia Sredniowie-
cznych i renesansowych
fortyfikacji, perty zabyt-
kowych miast europej-
skich — Krakowa, oto ty-
powe i jaskrawe przyktady
btednego i powierzchow-
nego ujmowania spraw
i urbanistyki i konserwa-
cji zabytkow. W dwoch
pierwszych przykitadach
nie tylko zburzono cate
szeregi budynkéw zbytko-
wych o wiekszej lub mniej-
szej wartosci historycznej,
otaczajacych te Kkatedry
i tworzgcych charaktery-
styczne dla gotyku wtasci-
we im tio, ale ponadto,
tworzgc wielkie przestrze-
nie wolne i wznoszgc nowe
fasady w miejscach nawet
dalej potozonych obnizono
skale monumentéw $red-
niowiecznych. Pominieto
gteboko uzasadniong i do-
brze odczutg intencje mi-
strzoéw $redniowiecza, kto-
rzy, dzieki kontrastowi sze-

upraé. ¢.a/ct. uroan.

Rys. 145. Paryz. Katedra Notre-Dame w dawnym oto-
czeniu.

fot M. Joliot

Rys. 146. Ta sama katedra po wyburzeniu przed nig wiel-
kiego placu. Obniza on jej skale i zmienia charakter.

regéw domoéw mieszczahskich a wielkich fasad i naw koscielnych, osiggneli
nieznang w innych epokach harmonie wielkiej bryty monumentalnej z catoscig
jednolicie zabudowanej dzielnicy lub nawet catego miasta. Urzgdzenie na
ogotoconych w ten sposéb powierzchniach ogrédkéw i trawnikéw, wprowa-
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dzenie nowoczesnych $rodkéw komunikacji, jak dworce kolejowe, stacje
tramwajowe i autobusowe, w wyzszym jeszcze stopniu niszczyiy genialng
rekg wznoszone pomniki. Dwa wybitne przyktady katedry w Paryzu i w Ko-
lonii, o ktérych tu moéwimy, stanowig typowy objaw do$¢ czesto spostrze-
gany od kilkudziesieciu lat. Podobny brak zrozumienia wartoséci zabytkow
objawia sie w burzeniu pier$cieni muréw obronnych, otaczajgcych dawne
miasta. Przy racjonalnym rozwigzaniu urbanistycznym nowoczesnego roz-
woju miasta mury te, biegngce wzdtuz blokéw budowlanych i przewaznie
zacisznych uliczek $redniowiecznych, nie moga w zadnym wypadku stano-
wi¢ przeszkody w budowie dzielnic nowych. Co najwyzej moga powstaé
pewne, niewielkie zresztg trudnosci przy wylotach wazniejszych i bardziej
ruchliwych arterii poprzez zbyt moze ciasne bramy miejskie. Lecz i w tym
wypadku $rodki wyzej wspomniane, jak podziat i wtasciwe skierowanie ru-
chu kotowego, rozwigzuja sprawe, a umiarkowane rozszerzenie otworéw
bram i przebicie pomocniczych furt zadawalaja najdalej idgce wymagania
komunikacyjne.

Na przyktadzie rozwoju Krakowa widzimy paradoksalny obraz roz-
wigzania wadliwego. Wspanialy jego pierscien obronny zréwnano z ziemia
w okresie bardzo niskiego napiecia zycia gospodarczego i minimalnych po-
trzeb komunikacji. Pozostawiono na gtéwnej i zawsze najbardziej ozywio-
nej arterii ruchu jedyna baszte obronng z brama Floriannskg i z monumen-
talnym Barbakanem przed nig potozonym (patrz plan i widoki Krakowa
w t. 1). | oto, gdy przyszedt okres poteznego rozwoju gospodarczego i roz-
rostu miasta, gdy wzmogta sie komunikacja konna, samochodowa i tram-
wajowa, dawna brama trwa otoczona dzi$ pieczotowitg opiekg konserwa-
torskg i nie tworzy bynajmniej powaznej przeszkody w zyciu miasta. Prze-
ciwnie — 1tgcznie z niewielkim, pozostaltym z okresu zniszczenia fragmen-
tem muréw obronnych, stanowi ona chlube nawet tak bogatego we wspa-
niate zabytki grodu, jakim jest wielowiekowa stolica Polski.

Popetnione dawniej biedy, a z drugiej strony rozwdéj badanh historycz-
nych i znawstwa dziet sztuki czasow ubiegtych zmienity w ostatnich cza-
sach metody traktowania spraw konserwatorskich w ptaszczyznie urbani-
stycznej. Szczegd6towe badania naukowe wszelkich zabytkéw, znajdujgcych
sie na obszarze miasta i w jego okolicach, staty sie dzi$ konieczng prze-
stankg kompozycji urbanistycznej. Badania te, ocena zabytkéw i decyzja
o koniecznos$ci ich zachowania lub ewentualnej mozliwosci przeniesienia czy
nawet zniszczenia w ofierze dla dalej siegajacych zamierzen budowlanych,
stanowig nieodzowny sktadnik badah objetych drugg dziedzing studiow,
o czym byla mowa w rozdziale V.

Przyktad witasciwego ujecia badan konserwatorskich, przeprowadzony
na wysokag skale, widzimy w wielkich pracach konserwatorskich i urbani-
stycznych, wykonanych w latach 1925— 1939 w Rzymie. Ogromny obszar
najbardziej monumentalnych pomnikdw Rzymu starozytnego i Sredniowiecz-
nego, a wiec Forum, Kapitol, Koloseum, w najszerszym zasiegu zostaly
organicznie wigczone w cato$¢ kompozycji urbanistycznej Rzymu jako sto-
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licy Italii nowoczesnej. Po przeprowadzeniu szczeg6towych studiow zdecy-
dowano si¢ na bardzo daleko idace prace w celu oczyszczenia tych zabytkéw
z naleciatoséci i zabudowanh czaséw pdzniejszych. Wydobyto na Swiatto dzienne
caty szereg wybitnych monumentoéw, okrytych z biegiem wiekéw warstwami
gruzow i nasypow. Przeprowadzono nowg okazalg arterie reprezentacyjng —
Via del Impero, wigzgca organicznie wspomniane pomniki w jednag wielkg
catos¢. taczy ona przestrzennie i ideowo przeszto$¢ Rzymu antycznego
z Rzymem nowoczesnym i staje sie jakby wielkim sztandarem z hastami
narodowymi Italii dzisiejszej, wyrytymi w granicie, marmurze i brazie.

Omoéwione tu zasady ochrony zabytkéw w pracy urbanistycznej winny
by¢ przestrzegane w dobie obecnej iv miastach polskich szczeg6lnie rygory-
stycznie — ze wzgledu na olbrzymie zniszczenia i znieksztatcenia kultural-
nego oblicza kraju w drugiej wojnie Swiatowej i potrzebe jego odbudowy
i odnowienia — z Warszawg na czele.

OCHRONA KRAJOBRAZU wigzgca sie w wielu punktach ze sprawg
podziatu terenow, z uktadem komunikacji oraz ze sprawa ochrony zabyt-
kow zostaje szczeg6towo omowiona w tomie Il niniejszej pracy.

D. CZYNNIK MILITARNY. Poczawszy od najdawniejszych czasow
az do potowy pierwszej wojny Swiatowej obrona i atak w walkach lgdowych
obracaly sie w dwéch wymiarach, tj. dziataly w jednej ptaszczyznie. Zapora,
wzniesiona na tej ptaszczyznie w postaci wody, palisady, muréw, watéw, ro-
wow i zagrod drucianych zakrywata i ochraniata w znacznym stopniu prze-
strzen znajdujaca sie poza
nig. Kiedy pociski bywaty
przerzucane przez te za-
pore na mniejsza lub wiek-
szg odlegtosé, jak np. po-
ciski kamienne z katapulty
lub pociski mniej lub wie-
cej dalekonosnego dziala,
to wystarczato oddali¢ za-
pore o odpowiednig dtu-
gos$¢, aby uchroni¢ bro-
niony obiekt, np. wnetrze
miasta, od ich dziatania.

W ten spos6b — niezalez-
nie od rzeczywistego roz-
rostu ludno$ci i terenu

miejskiego — mzwiegkszaty
sie promienie pierscieni
fortecznych miast europej- L

skich. Z czasem dtugosé li- Kolejny ™zwoj 2icrscieni fortyfika ch d°-

g. kgla W arsza VJ yodpo ‘Ia rozw010W¥ ?XkoXosnosci
nu Staw ata Sie zbyt Wielka, broni w ciggu dziesieciu wiekéw — od kilkudziesieciu
a przez to zbyt kosztownag, metréow do kilkudziesieciu kilometréow.
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wiec zaczeto pierscien for-

tyfikacji tworzy¢ jako wy-

giety w ksztatcie wielo-

katu szereg oddzielnych,

ale wspotdziatajacych ze

sobg fortow. Zalgczony

rysunek kolejnych fortyfi-

kacji Warszawy, wznoszo-

nych w ciaggu szeregu wie-

koéw, wyjasni te ewolucje.

W tym stanie rzeczy

zastaje miasta europejskie

wojna Swiatowa w r. 1914.

Zrodzona zaledwie przed

dziesieciu laty technika lo-

tnicza nie gra wtedy jesz-

wg 10,dn News  cze wielkiej roli. Jednakze

Rys. 148. Zasieg samolotéw bojowych po pierwszej woj- jej niebywatly rozwoj juz

nie $wiatowej stanowi skromny poczatek olbrzymiego w ciggu pierwszych dwocll

rozwoju nowoczesnej techniki lotniczej. wojny sprowadza zna-

czne 'zmiany. W wielkich

bitwach lat 1917 i 1918 samolot wywiadowczy i bombowy zaczyna rozstrzygac

oswyciestwie. Wowczas, po tysigcach lat dziatania w ptaszczyznie, technika

wojenna zdobyta trzeci wymiar. Zapory wznoszone na ptaszczyznie w mgnie-

niu oka upadly. Wywiad, atak i obrona w powietrzu obnazyty wszystko to,

co przez dtugie wieki zakrywaty i chronity dawne fortyfikacje. Jednoczes$nie

spotegowaty one wielokrotnie dziatanie coraz bardziej dalekonosnej artylerii
odkrywajac cele i kierujgc ogniem z wielkg dokladnoscia.

W ostatnich kilkunastu latach technika wojny lotniczej rozwineta sie
bardzo powaznie i zagraza dzi$ w razie wybuchu wojny istnieniu wielkich
miast, zwartych zalozen przemystowych i wysoko zabudowanych dzielnic
mieszkaniowych. Najbardziej zagrozone sa najscislej i najwyzej zabudowane
dzielnice $rédmiejskie («city»), ktdre mieszcza zwykle najwazniejsze cen-
tra organizmu miasta i nawet catego panstwa. Os$rodki administracyjne,
dworce kolejowe, osrodki aprowizacyjne, gmachy telegrafu i poczty, straze
ogniowe, siedziby centralnych organéw wojska i policji — oto szereg insty-
tucji, ktérych nie tylko zniszczenie, ale i powazne zagrozenie moze spara-
lizowa¢ normalny bieg zycia miejskiego. Potezne $rodki ataku lotniczego
pozwalajg na zburzenie wszystkich budowli, wznoszonych dotychczasowymi
metodami techniki budowlanej. Samoloty bojowe, o szybkos$ci 300 do 1000 km
na godzine, moga obrzuci¢ bombami kazde z miast europejskich w sasia-
dujacych ze sobg krajach w 1— 2 godziny po rozpoczeciu dziatan wojennych.
Bomby burzgce, zapalajgce lub trujgce, o wadze paru ton, wywotujg ogromne
zniszczenia urzadzen technicznych, budowli, kolei itp. oraz powodujg wiel-
kie ofiary w ludziach i w psychice ludnosci calego miasta. Zniszczenie lub
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Rys. 149. Zabudowa $rédmiescia wiezowcami i olbrzymie zageszczenie ludnosci tworza
najwieksze niebezpieczenstwa w czasie wojny przy atakach artyleryjskich i lotniczo-
gazowych.

znaczne uszkodzenie organéw administracyjnych, utrudnienie lub nawet
przerwa komunikacji i aprowizacji, diugotrwale pozary, zatrucie catych
dzielnic srédmiescia odbijajg sie w sposob katastrofalny nie tylko na zyciu
danego wielkiego miasta, lecz rowniez pociggajg za sobg jak najgorsze na-
stepstwa dla catego panstwa.

Btedy chaotycznej i niestychanie S$cistej zabudowy wielkiego miasta
w. XIX i XX teraz dopiero ujawniajg sie w najjaskrawszym S$wietle. Przy
wstrzasajgcym huku olbrzymich bomb i walgcych sie wielopigetrowych gma-
chéw, obtoki Smierciono$nych gazéw wypetniaja z tatwoscig studzienne
podwdérka domoéw i waskie ulice. Przerwanie komunikacji nie tylko uniemo-
zliwia akcje ratunkowg ws$rod ogarnietej panikg ludnosci, ale réwniez pa-
ralizuje dziatalno$¢ najwazniejszych organow zycia miejskiego i panstwo-
wego. Wyrok zagtady miasta, budowanego wedtug dotychczasowych metod,
zapada w catej peini.

Jak nalezy temu przeciwdziata¢? Pominawszy S$rodki czynnej obrony
lotniczej i artyleryjskiej, ktéra moze utrudni¢ lub opdézni¢ atak nieprzyja-
cielski, w budowie miasta nowoczesnego nalezy sie w kazdym razie liczy¢
z mozliwoscia i petna jego skutecznoscia. Wielkie bomby lotnicze, rzucane
ze znacznej wysokosci, przebijajg nawet ptyty zelbetonowe o kilku metrach
grubosci. Nie jest wrec rzeczg mozliwg ostoniecie catego miasta lub jego
dzielnic najwazniejszych jakim$ pancerzem, ktdry by zapewnit wzgledne
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chocby bezpieczenstwo gmachow i urzadzen technicznych juz istniejacych.
W poszczeg6lnych tylko wypadkach moze by¢ stosowane wykonanie nad-
zwyczaj kosztownych stropowych ptyt ochronnych parametrowej grubosci
lub urzgdzenie schronéw gteboko w ziemi. Bedg to $rodki fragmentaryczne
i potowiczne, nie chronigce bynajmniej od skutkéw pozaréw, zniszczenia
gmachéw sasiednich, zatrucia itd. Srodki te wkraczajg w zakres szczegélo-
wej konstrukcji budowlanej i rozwazanie ich nie stanowi zadania urbanisty.
Nowoczesna nauka o budowie miasta powinna da¢ rozwigzanie radykalne
i wszechstronne w tym stopniu, jak to czynita dawniej, tworzac pierscienie
obronne dokota celowo skupionego organizmu miejskiego.

Szczeg6lnym i szcze$liwym zbiegiem okolicznos$ci rozwigzanie to po-
krywa sie catkowicie z tezami budowy miasta, wysnutymi z dziatania innych
czynnikéw urbanistycznych.

Polega ono na nastepujgcych zasadach konstrukcji miasta:

1. Przemys$lane pod wzgledem gospodarczym i organicznie zwigzane
rozmieszczenie ludnosci catlego panstwa w osiedlach o charakterze miej-
skim i wiejskim, ujete w formie wielkich zalozen regionalnych. W za-
tozeniach tych winna dominowac zasada unikania wielkich miast i za-
pewnienia ludnosci w czasach pokoju maksimum przestrzeni, powie-
trza i stonca. v

2. Absolutne unikanie budowy miast wielkich i miast-olbrzymoéw o mi-
lionowych cyfrach ludnosci.

3. Unikanie tworzenia os$rodkow wielkomiejskich, przetadowanych pod
wzgledem budowlanym i uzytkowym, zawierajgcych zgeszczone do
ostatnich granic siedziby handlu, przemystu, administracji i zycia pu-
blicznego. Stanowia one przez swoje zageszczenie najlatwiejsze cele
bombardowania lotniczego oraz zapewniajg lotnikowi nieprzyjaciel-
skiemu maksimum skutecznosci jego atakow.

4. Wprowadzenie jak najwiekszej ilosci terenéw nie budowlanych, zielo-
nych, le$snych, parkowych, wodnych, do gtebi miasta i jak najwieksze
rozluznianie zabudowy juz istniejgcej, wzglednie projektowane;j.

5. Rozpowszechnienie zabudowy luznej i niskiej, domami o 1— 3 kondy-
gnacjach, z obszernymi przestrzeniami pomiedzy szeregami domodw.

6. Nie skupianie gmachéw i instytucji, posiadajgcych wielkg wage dla
normalnego dziatania organizmu miejskiego i panstwowego i dla zy-
cia spotecznego, oraz nalezyte ich zabezpieczenie indywidualne droga
odpowiednich $rodkéw technicznych.

W wyniku powyzszych wskazan i na podstawie tragicznych doswiad-
czen drugiej wojny Swiatowej, ktora zniszczyta setki miast i miliony ludzi,
dochodzimy do wniosku, ze réwniez czynnik militarny, podobnie jak i inne
czynniki urbanistyczne, sktania zdecydowanie do budowy miasta nowocze-
snego w formie uktadu luznego, pasmowego i promieniowego.
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E. SIECI KOMUNIKACYJNE. Przerost miast juz ponad liczbe kilku-
set tysiecy, a w szczegdlnosci powyzej miliona mieszkancow, powoduje
ogromng strate energii, czasu i pochtania olbrzymie $rodki finansowe dla
celow komunikacyjnych w istocie rzeczy najzupetniej nieprodukcyjnie. Przy-
ktady kosztéw urzadzen komunikacyjnych w miastach-olbrzymach Europy
i Ameryki wskazuja, jak wielkim ciezarem dla organizmu miejskiego i jego
ludnosci jest system wzglednie szybkiej komunikacji. Wspo6tczesna nauka
0 budowie miasta, poparta bardzo silnymi, nieraz wrecz brutalnymi obja-
wami gospodarczymi i spotecznymi, dazy dzi$ do takiego ukladu dzielnic
1 urzadzen miejskich, aby zbedne odlegtosci i ich czeste przebywanie dopro-
wadzi¢ do minimum. Jednocze$nie nalezy zwr6ci¢ uwage na bardzo prze-
sadne pojecia, dzi$ czesto u nas spotykane, co do jakosci i ilosci ruchu
ulicznego i jego potrzeb. Tak np. chwilowe zgeszczenie ruchu kotowego
w paru zaledwie ruchliwszych punktach miasta lub konieczno$¢ zwol-
nienia szybkosci pojazdu na jednym odcinku arterii komunikacyjnej sg wy-
suwane jako wazkie motywy, pozornie uzasadniajgce potrzebe burzenia sze-
regu domow milionowej wartosci lub nawet wprowadzania nowych linii
i srodkow komunikacji. Nie ma bardziej ztudnych i powierzchownych, a je-
dnak bardzo popularnych alarméw, zaciemniajgcych i tak juz zawite i tru-
dne do rozwigzania w dobie obecnej zagadnienia urbanistyczne.

Omowione wyzej podziaty ogdlne terendw miejskich wedtug systemu
pasmowego, a w wypadkach bardziej ztozonych systemu promieniowego,
stanowig podstawe do najprostszych systemoéow komunikacyjnych. Przy tym
mianem «systemu komunikacyjnego» okreslamy planowo zorganizowany
pod wzgledem technicznym i gospodarczym zesp6t poszczegdlnych sieci
komunikacyjnych ro6znego rodzaju. Rozrézniamy dzi$§ nastepujace Srodki
i sieci komunikacyjne:

a) Koleje normalnotorowe, o trakcji przewaznie parowej, czesciowo elek-
trycznej lub motorowej — w Polsce i w wielu krajach europejskich,
zeSrodkowane w reku panstwa.

b) Kolejki elektryczne ré6znych typoéw, tj. tramwaje, kolejki podmiejskie
i miedzymiastowe.

c¢) Kolejki elektryczne szybkobiezne, prowadzone w wielkich miastach na
torach catkowicie izolowanych od stycznosci z innymi srodkami komu-
nikacji — przewaznie pod lub nad ziemig — zwane dzi$ popularnie
«Metro» (od nazwy paryskiego «Chemin de fer métropolitain»).

d) Siec ulic, tj. sie¢ arterii komunikacyjnych i ulic mieszkaniowych z ru-
chem pieszym i kotowym (konnym, rowerowym i samochodowym)
réznego typu.

e) Sie¢ komunikacji wodnej, miejscowej lub ogdlnopanstwowej, ktora
wkracza w obszar miasta w postaci uregulowanej rzeki, kanatu, prze-
stani, basenu, portu lub brzegu morskiego, odpowiednio przysposo-
bionego do ruchu osobowego i towarowego.
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f) Sie¢ komunikacji lotniczej panstwowej i miedzynarodowej, ktéra dzi$
znajduje sie w okresie organizacji i szybkiego rozwoju w przoduja-
cych panstwach europejskich.

a) Koleje normalnotorowe. Sie¢ linii i urzadzeh kolei nor-
malnotorowych obstuguje dzi§ ogromng wiekszo$¢ wszystkich miast euro-
pejskich w stopniu co prawda nier6wnomiernym w poszczegdlnych krajach.
Sie¢ ta jest najgestsza w Belgii, Holandii, w niektéorych osrodkach prze-
mystowych Francji, Anglii i Niemiec. W Polsce jest bardziej gestag w za-
chodniej potowie panstwa i w osrodkach przemystowych, a staje sie rzad-
szg ku wschodowi, mniej wiecej proporcjonalnie do ilosci miast i liczby
ich mieszkancéw; zasila mocniej obszary przemystowe, a stabiej — -obszary
rolne i lesne. Studia urbanistyczne, dotyczace danego miasta, zastajg siec
te jako system istniejagcy i na og6t nie podlegajacy zasadniczym, zmianom.
Szybko sie rozwijajgc poczawszy od pierwszej potowy XI1X w., stata sie ona
w wielu wypadkach nie wynikiem, lecz przyczyng powstania i rozkwitu go-
spodarczego miasta wspoOiczesnego. Totez jej wiek, bardzo znaczna wartosé
gospodarcza urzadzen kolejowych, jak réwniez struktura techniczna, tworzg
z niej obok warunkdéw przyrodzonych sktadnik moze najbardziej staty i nie-
zmienny w procesie dotychczasowej budowy miasta i w zamierzeniach przy-
sztosci. s

Nie podlegajac zmianom zasadniczym zdolna jest jednak sie¢ kole-
jowa do dalszego rozwoju technicznego i do wzglednie znacznego dostoso-
wania sie do potrzeb nowczesnych miasta. Szczegdétowe plany i badania
'sieci i charakteru ruchu kolejowego miedzynarodowego, krajowego i pod-
miejskiego, przeprowadzone przez odpowiednich specjalistébw w stosunku
do komunikacji osobowej i towarowej stanowig podstawe dalszych studidw.
Prace te wchodza w zakres drugiej dziedziny studiow projektu urbanistycz-
nego i przy obecnie omawianym opracowaniu planu ogélnego powinny juz
by¢ przygotowane w formie dojrzatej. Na ich podstawie przystepujemy do
projektowania tych ulepszen i uzupetnien szczegétowych, ktérych sie nowo-
czesny organizm miejski domaga. Bywajg one dos$¢ liczne z tego powodu,
ze sie¢ kolejowa projektowana i budowana w d?.nym miejscu przewaznie
juz przed Kkilkudziesieciu laty pozostawata nieraz w tyle w stosunku do
szybkiego rozrostu miasta, ludnosci oraz jej potrzeb gospodarczych i tech-
nicznych.

Wazniejsze zadania w tej dziedzinie sg nastepujgce: i) skoordynowa-
nie ruchu kolejowego z ruchem innych srodkéw komunikacji, ktére powstaty
i rozwinety sie tymczasem tak w ruchu osobowym jak i ciezarowym. Mam
tu na mysli przede wszystkim komunikacje samochodowa, elektryczng i lot-
nicza, jak rowniez i wodnag $rodladowg, 2) udogodnienia w ruchu osobo-
wym i towarowym w kierunku doprowadzenia go do punktéw $Srodkowych
miasta i do tych dzielnic, instytucji i terenow, ktére potrzebe linii kolejo-
wej ujawniajg i uzasadniajg, jak np. urzadzenia techniczne, wchitaniajgce
wielkie ilosci wegla i ciezkich surowcéw, nowo budujgce sie dzielnice, cen-
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tralne urzadzenia aprowizacyjne, skiadnice i zaktady wojskowe itp., 3) or-
ganizacja ruchu podmiejskiego w wiekszych os$rodkach, ze szczeg6lnym
uwzglednieniem dogodnej komunikacji miedzy miejscem zamieszkania
a warsztatem pracy, oraz ruchu wypoczynkowo-wycieczkowego, 4) jak naj-
dalej idace izolowanie ruchu na linii kolejowej od ruchu na innych arteriach
(tramwaje, linie autobuséw, gtéwne arterie miejskie) tak ze wzgledu na
obustronne bezpieczenstwo, jak réwniez ze wzgledu na sprawnos$é i szyb-
ko$¢ ruchu, 5) racjonalne przewidzenie dalszego rozwoju urzadzeh kolejo-
wych, a w szczegélnosci tych, ktore wymagaja obszernych i specjalnie do-
branych terenéw w ogdélnym planie miasta (stacje towarowe i rozrzadowe,
rozszerzenie stacyj i dworcow osobowych, remizy, warsztaty itd.).

Nie wchodzac w wielkg i wszechstronnie dzi$ rozwinietg dziedzine
techniki kolejowej, ktorej fachowi przedstawiciele winni by¢ staltymi wspodt-
pracownikami przy krystalizowaniu sie ogdélnego planu zabudowania, po-
damy tu niektore tylko ogélne dane, dotyczace struktury systemu kolejo-
wego, bez ktérych niemozliwe jest nawet najbardziej szkicowe wstepne stu-
dium urbanistyczne.

Przede wszystkim rysem charakterystycznym kolei normalnotorowej
jest jej tabor o zatgczonych na rysunku wymiarach. Przekréj ten, iacznie
z dtugoscig wagonoéw, ktére dzi§ juz znacznie
przekraczaja dwadzieScia metrow i z szybkoscia
pociggow, dochodzgcag do stupiecdziesieciu i wie-
cej kilometrow na godzine, stanowig podstawe
konstrukcyjng. Z niej sie wywodza na podstawie
mechaniki i warunkéw gospodarczych wszystkie
dalsze wymagania i cechy charakterystyczne sy-
stemu kolejowego. Dla pracy urbanistycznej mia-
rodajnymi sa w szczegdlnosci dwie, ktore Swiad-
czg o wzglednie matej elastycznosci linii kolejo-
wej tak w plaszczyznie poziomej, jak i pionowej.

Dtugos$é, waga i nosno$¢ wagonoéw osobowych

i ciezarowych, przekraczajagca czterdziesSci ton, Rys. 150. Skrajnia kolei nor-
dtugo$é pociggéw, skladajacych sie z kilkudzie- malnotorowej w Polsce.
sieciu lub nawet stu wagonéw towarowych, jak

i wspomniana szybko$¢ pociagéw osobowych wymagajg prowadzenia linii
mozliwie w kierunku prostym lub po tukach o mozliwie najwiekszym pro-
mieniu. Przyjmuje sie na szlaku promienie réwne 500— 600 m.; w po-
blizu za$ i na obszarze miast i w warunkach terenowych bardzo trudnych,
promien moze byé przyjety znacznie mniejszy, co jednak zmusza do zna-
cznego obnizania szybkos$ci. PromieA ten wynosi wtedy 300 a nawet
180 m. Na drobnych odgatezieniach w obrebie miasta i zaktadéw przemy-
stowych, przy powolnym ruchu mozliwy jest nawet promien o 120 m. Jed-
nakze nawet tuk o tym promieniu minimalnym jest w skali miasta wiel-
koscia, powodujaca nieraz duze trudnosci w ukladzie planu. Zwazmy, ze
cate spore miasteczko miesci sie dogodnie na obszarze 500 X 500 m. Zesta-
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wienie graficzne tukow kolejowych z lukami s$srodkéw komunikacji, bar-
dziej dostosowanych do celdw konstrukcji miasta, ilustruje ich sztywnos$¢.
To samo dotyczy sztyw-
nosci linii kolejowej w ptasz-
czyznie pionowej. Na liniach
gtéwnych, po ktérych kursuja
pociggi towarowe i osobowe
z maksymalnym dopuszczal-
nym obcigzeniem, stosuje sie
spadki wzglednie wzniesienia,
nie przekraczajace dziesieé
promil czyli \%. Gdy wiec na
przyktad zachodzi potrzeba
skrzyzowania dwoch linii ko-
lejowych na odmiennych po-
ziomach, tj. uzyskania réznicy
wysokosci okoto szesSciu me-
trow miedzy obu torami, to
odpowiednie rampy musza
mie¢ po szesSéset metrow diu-
gosci zKkazdej strony punktu
skrzyzowania. Wymagana wy-

Opraé. zakl, urban.SOK° SC # lika Z WySOkOéCi

Rys. 151. Dopuszczalne luki o najmniejszych pro- skrajni taboru, wynoszgcej
mieniach na liniach gtéwnych $rodkéw komunikacji, 4-80 m > Oraz przecietnej gru-
tj. samochodu, tramwaju, kol. elektrycznej i kolei bosci konstrukcji ponad punk-

normalnotorowej. tem skrzyzowania, ktorg

przyjmujemy przecietnie na
1.20 m. Na liniach drugorzednych, dla pociggéw lzejszych, w dojazdach do
fabryk, przystani itp. dopuszcza sie cokolwiek wieksze spadki, tj. 12— 15
promil. Z przyktadu powyzszego widzimy, ze przytoczone skrzyzowanie
dwoch linii wymaga w catosci ponad 1200 m nasypow, wzglednie wiaduk-
tow lub wykopdéw. Tworzy sie wiec ogromne pasmo w obszarze miejskim
o réznym poziomie niz tereny otaczajace, z czego wynikaja znowu swoiste
trudnosci i zawite rozwiagzania konstrukcyjne. Tak wiec w ptaszczyznie pio-
nowej linia kolejowa odznacza sie tg samg sztywnoscia, jak i w ptaszczyznie
poziomej i z trudem nagina sie do skali i mozliwos$ci przecietnego orga-
nizmu miejskiego. Dla poréwnania przytoczymy spadki dopuszczalne dla
innych $rodkéw komunikacji, a mianowicie: tramwaje i kolejki elektry-
czne — 6%, samochody i autobusy — 10%.

Gtowne linie kolejowe, na ktorych odbywa sie ruch pociggéw z naj-
wiekszym obcigzeniem i z najwyzszymi szybko$ciami, budowane sg zwykle
jako dwutorowe; wyjatkowo istniejg linie jednotorowe z rozjazdami lub li-
nie trzy- i czterotorowe dla kierunkéw o wyjgtkowo duzym natezeniu ru-
chu, albo przy podziale na grupy ruchu osobowego i towarowego, daleko-

204



bieznego i podmiejskiego. W miastach niewielkich linie kolejowe obstuguja
ruch osobowy i towarowy, zesrodkowany na odpowiednio urzgdzonych sta-
cjach. W miastach wielkich i milionowych oraz w wiekszych weztach kole-
jowych, w ktorych zbiega sie pare lub wiecej linii, powstaje zwykle caty
szereg urzadzen sieci kolejowej: dworce osobowe w kilku punktach miasta,
pare stacji towarowych, stacje rozrzagdowe, remizy, warsztaty i szereg in-
nych urzadzen i budowli, zwigzanych z potrzebami wielkiego os$rodka ru-
chu kolejowego. W tych wypadkach dwutorowe linie, schodzace sie z ro6z-
nych stron kraju do danego wezta, ulegajg wielokrotnym przemianom w jego
obrebie. Rozwidlajg sie dla rozdzielenia ruchu na osobowy i towarowy,
a takze dla doprowadzenia go do wiasciwych punktéw obstugujacych mia-
sto. Grupuja sie w sposob odpowiedni w celu obstuzenia ruchu pociggow
dalekobieznych i lokalnych, podmiejskich, majgcych zupetnie odmienne i spe-
cyficzne potrzeby gospodarcze i swoiste warunki techniczne. W waznych
weztach kolejowych, odpowiednio do dotychczasowej konstrukcji miast pol-
skich, dazono do wprowadzenia ruchu osobowego tak dalekobieznego, jak
i podmiejskiego do wnetrza miasta. Natomiast stacje towarowe rozwijaty
sie zwykle w niezbyt wielkiej tgcznosci z catoScig planu miasta, przewaznie
na peryferiach, w miejscach ustalonych do$¢ przypadkowo. Obstuga zakta-
déw przemystowych i innych organéw gospodarczych miasta (np. elektrow-
nia, gazownia, rzeznia, magazyny aprowizacyjne) odbywata sie czesto droga
parokrotnego przetadunku na pojazdy konne, samochody ciezarowe itp. To
samo dotyczy olbrzymiej konsumcji materiatdw ciezkich, pochtanianych
przez przemyst budowlany w nowo budujacych sie dzielnicach miasta, jak
cegta, kamien, piasek, zwir, drzewo itp.

Cato$¢ wiec wezta przedstawia sie zwykle jako zawily splot linii oraz
terenoéw stacyjnych i zabudowan, zaledwie dostatecznie usystematyzowany
sam w sobie, natomiast stabo skoordynowany z potrzebami gospodarczymi
i technicznymi organizmu urbanistycznego. Przyktady tego widzimy w wielu
miastach obcych i polskich, a choéby w Warszawie, gdzie dawne linie ko-
lei wiedenskiej tgcznie z dworcem przy ulicy Marszatkowskiej przez pot
wieku z' gorg catkowicie odcinatly potudniowg cze$¢ miasta, lezagcg na potud-
nie od alei Jerozolimskiej i na zachdd od ulicy Marszatkowskiej. Ogromne
te obszary miejskie, dogodnie potozone blisko osrodka stolicy kraju, lezaty
niemal odtogiem az do ostatnich czaséw na skutek odciecia od Srodmiescia.

Wspoiczesne potrzeby miasta pod wzgledem gospodarczym i technicz-
nym i zwigzane z nimi zadania spoteczne organizmu miejskiego domagajg
sie w wielu wypadkach radykalnych zmian. Musza one polega¢ przede
wszystkim na organicznym potgczeniu sieci kolejowej z sieciami komuni-
kacji innych typéw oraz na mozliwosci doktadnej obstugi rozwijajgcych sie
szybko potrzeb ruchu osobowego i towarowego. Miasto dzisiejsze, jako
wielki warsztat produkcyjnej pracy, domaga sie miedzy innymi S$cistej tgcz-
nosci urzadzen kolejowych z poszczegélnymi osrodkami zycia gospodar-
czego (porty, lotniska, zaktady przemystowe, rzeznie, elektrownie, gazow-
nie, sktady opatowe, centrale aprowizacji, nowo budujgce sie dzielnice itp.).

205



Opraé¢. Zakt. Urban
Rys. 152. Schematy skrzyzowan dwu linii kolejowych na nasypie, w pdéipoziomie i wykopie.

W omawianym tu zagadnieniu komunikacyjnym wysuwa sie na plan
pierwszy koniecznoé¢ technicznego dostosowania linii i terenéw kolejowych
do potrzeb miasta. Linie powinny byé prowadzone tak, aby umozliwiaty ta-
twe skrzyzowania dwupoziomowe z najwazniejszymi arteriami ulicznymi
z pomocg przepuszczania ich ponad torami lub tez pod nimi. Najdogodniej-
sze dla catosci organizmu miejskiego jest prowadzenie linii na nasypie,
a w szczego6lnosci w wykopie, gdyz unika sie wtedy wszelkich powiktan ru-
chu arteriami ulicznymi i na kazdym odcinku istnieje mozno$¢ wprowa-
dzenia konstrukcji mostowej lub tunelowej. Tam, gdzie linie kolejowe sta-
nowig juz trwaly system istniejacy, ktérego przebudowa pochtonetaby zbyt
wielkie $rodki finansowe, pozostaje tylko dostosowanie arterii ulicznych do
stanu istniejgcego. Natomiast przy przebudowie linii kolejowych lub budo-
wie nowych torow i urzadzen przewidywanie potrzeb konstrukcji miejskiej
i zabezpieczenie jej odpowiednich warunkéw technicznych nie jest rzecza
zbyt trudna.

To, co moéwimy o liniach, dotyczy w réwnym stopniu terenow kole-
jowych zajmowanych przez poszczegbélne urzadzenia, jak stacje osobowe, to-
warowe, rozrzadowe itd., ktére w stanie obecnym przecinajg czesto obszary
miejskie. Stajg one nieraz na przeszkodzie normalnemu rozwojowi miasta
i utrudniaja niepomiernie budowe réznorodnych sieci wyposazenia miejskiego
(tramwaje, kanalizacja, wodociagi itp.). W przewazajacej ilosci wypadkow,
gdy urzadzenia kolejowe zastajemy juz na obszarach objetych projektem,
trzeba wowczas postara¢ sie o zaprojektowanie odpowiednich, celowo zato-
zonych objazdéw i prowadzenie arterii ulicznych w wykopach i tunelach
pod terenami kolejowymi lub na wiaduktach i nasypach pod nimi. W kazdym
razie konieczne jest rozwigzanie poszczegdlnych czesci sieci ulicznej tak,
aby odpowiadata ona w catosci swemu zadaniu. Jako zasade mozna przyja¢,
ze przeciecie zaludnionych i zabudowanych terendéw miejskich przez urza-
dzenia kolejowe, bez zadnych potaczen poprzecznych dla ruchu kotowego,
na diugosciach wiekszych niz p6t kilometra, zaczyna wptywaé bardzo ujem-
nie na catoksztatt konstrukcji i funkcji miasta.

Sprawa, ktdéra sie z tym bezposrednio wigze, jest budowa stacji to-
warowych i osobowych. Muszg one by¢ z natury rzeczy w Scistym zwigzku
ze wszystkimi wazniejszymi organami miasta, aby mogty dobrze spetniac
swe zadanie. Urzgdzenia te jako wynik wszechstronnej wiedzy inzynierskiej
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posiadajg swoistg strukture, wytworzonag blisko stuletnim doswiadczeniem
i nauka. Jednakze ich dostosowanie do cato$ci miasta pozostawialo i pozo-
stawia w dalszym ciggu wiele do zyczenia. W szczeg6lnosci ostatni okres
gwattownego rozrostu miast duzych i wielkich wywotat liczne braki we wza-
jemnym ustosunkowaniu miasta i kolei. Dzi$ wielokrotnie trzeba te braki
usuwacé i zapewni¢ dalszy racjonalny rozwdj tych urzadzen. Skala ich jest
bardzo wielka w stosunku do obszaru przecietnego miasta, a wyptywa z du-
gosci pociggow i ich ruchu. Pociggi osobowe przekraczajg dzis§ 200 m dtu-
gosci — pociggi towarowe bywajg dwukrotnie diuzsze. Skutkiem tego pe-
rony stacji osobowych i towarowych budowane sg odpowiednio do tych pod-
stawowych wymiarow. Konieczno$¢ manewrowania tak diugimi zespotami
wywotuje potrzebe odpowiednio diugich toréw stacyjnych, ktore wyrastajg
do 1— 2 km. To samo dotyczy szerokosci terenow stacji. Mate przystanki
osobowe i drobne stacje wyladunkowe zadawalaja sie kilkoma torami. Na-
tomiast juz miasta $redniej wielkosci wymagajg niekiedy kilkunastu torow,
a wielkie stacje osobowe, towarowe, rozrzagdowe posiadajg po kilkadziesiagt
torow rownolegtych. Jeden tor bez peronu zajmuje okoto 4 m szerokosci.
Tor z peronem, w zaleznosci od rozplanowania stacji osobowej lub towa-
rowej, wymaga przecietnie 7— 12 m szerokosci. O ile na peronach wznosza
sie budynki: schody, rampy, dzwigi, magazyny, szopy itd., wymiar ten znacz-
nie wzrasta. Wéwczas szerokos$¢ dla kilkotorowej stacji osobowej moze prze-
kroczy¢é 50 m, a dla towarowej znacznie wiecej. Odnosi sie to takze do to-
row i calych stacji rozrzadowych. Widzimy stad, jak wielkie sg te wymiary
i skala urzadzen kolejowych w stosunku do catosci miasta i jak wazng rze-
czg jest jej skoordynowanie z istniejgcymi lub projektowanymi terenami
miejskimi.

Uktad stacji bywa réznorodny — zaleznie od jej wielkos$ci, potrzeb
miasta i warunkéw terenowych. Stacje mate i $rednie sg wytgcznie przelo-
towe, stacje duze — prze-
lotowe lub czotowe (p.
rys. 153)-

Stacje przelotowe
umozliwiajg ptynny bieg
pociagéw bez diuzszych
postojow, zmiany kie-
runku i przestawiania pa-
rowoz6w. Stacje czotowe
wymagajg cofania pociag-
gow pustych drugim pa-
rowozem, przestawiania Rys' 1S3' schematy stacji czotowych i przelotowych.
parowozow dla pociggow
jadacych dalej i wywotujg caly szereg zabiegéw technicznych, kosztow-
nych i pochtaniajagcych sporo czasu. Koniec wieku XIX, przy olbrzy-
mim rozros$cie miast i ruchu kolejowego, stworzyt szereg wielkich dwor-
cow czotowych w miastach europejskich. Powstanie ich bylo zresztg wy-
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nikiem istnienia w tym samym miejscu stacji, pochodzgcych z pierwszego
okresu rozwoju kolejnictwa, gdy nie byto jeszcze mowy o pociggach daleko-
bieznych, obstugujgcych kolejno cale szeregi miast a nawet calych panstw.
W tym wypadku cechy ujemne dworca czotowego nie wystepowaly na ra-
zie tak jaskrawo. Z biegiem czasu jesteSmy swiadkami na olbrzymiag skale
przedsiebranych robo6t w celu przerobienia dworcéw czotowych na przelotowe.
Powstaje dworzec Quai d’'Orsay w Paryzu z linig podziemng wzdiuz Se-
kwany, linia $rednicowa i dworzec Gtéwny w Warszawie, rozpoczeto roboty
przy potaczeniu grupy potnocnych dworcéw czotowych z potudniowymi
w Berlinie. Prace te wymagajg naktadéw finansowych w setkach milionow
ztotych i naleza do przedsigewzie¢ wyjatkowo trudnych. Potwierdzajg raczej
dzi$ juz utartg regute budowy stacji przelotowych. System ten pozwala na
urzgdzanie szeregu przystankéw na catej diugosci linii w obrebie obszaréw
zaludnionych, zabezpiecza szybkos$¢ i ptynnos¢ ruchu. Przy tym dworce prze-
lotowe wymagaja parokrotnie mniejszych terenéw niz wachlarzowo roztozone
stacje czotowe. Natomiast stawiajg one znacznie wyzsze wymagania doty-
czace przepuszczenia linii kolejowych przez obszar miejski, przewidzenia
skrzyzowan ruchu i uksztattowania architektonicznego catego pasma kolejo-
wego, przenikajgcego na wylot organizm miejski.

Obok tych organéw gtdwnych sieci kolejowej powinny by¢ przewi-
dziane liczne urzadzenia pomocnicze, utatwiajgce obstuge réznorodnych po-
trzeb miasta przez kolej. A wiec urzadzenia przetadunkowe, sie¢ linii fa-
brycznych, portowych, urzadzen militarnych, linii dla obstugi elektrowni,
gazowni, wodociggéw, rzezni, centrali aprowizacyjnych itd. Dopiero wszech-
stronne ujecie zagadnien tych tak z punktu widzenia nauki i potrzeb kolej-
nictwa, jak réwniez wymagan konstrukcji i formy urbanistycznej daje re-
kojmie nalezytego funkcjonowania kolei. Wprowadzenie w ostatnich cza-
sach lekkiego i tatwego pod wzgledem obstugi taboru motorowego moze
wywotaé jeszcze wieksze i doskonalsze zblizenie miedzy potrzebami orga-
nizmu miejskiego a mozliwosciami technicznymi sieci kolejowej.

b) Koleje i kolejki elektryczne. Trakcja elektryczna
i przewaznie lzejsza budowa toru i taboru stanowi ceche tego Srodka komu-
nikacji, ktérego granice sg zresztg bardzo szerokie, poczynajgc od parokilo-
metrowej linii tramwajowej matego miasta, a konczac na wielkich zelektry-
fikowanych liniach magistralnych panstwowej sieci kolejowej. W konstruk-
cji urbanistycznej praktycznie najwazniejszymi sg: tramwaj, kolejka pod-
miejska i miedzymiastowa. Budowa toru zbliza sie¢ do toru kolejowego. Sze-
roko$¢ rozstawu szyn réwna sie czesto normie kolei panstwowej, przewaz-
nie jest wezsza (np. ioo— 120 cm). Obrysie taboru znacznie mniejsze i niz-
sze od obrysia kolejowego, tatwiej dostosowuje sie do potrzeb ruchu miej-
skiego. To samo dotyczy prowadzenia linii. Bardzo ostre dopuszczalne tuki
i duze wzniesienia czynig kolejke elektryczng i tramwaj prawie tak zwrot-
nymi, jak inne wieksze pojazdy w ruchu ulicznym. Tramwaj obstuguje
obszar miejski w Srédmiesciu oraz na przedmiesciach i sktada sie zwykle
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z pociggébw o 1— 3 wagonach, kolejka podmiejska
obejmuje obszar w promieniu kilkunastu lub wiecej
kilometréw i postuguje sie pociggami z kilku wago-
néw, a stuzy réwniez w wiekszym lub mniejszym
stopniu dla ruchu towarowego; wreszcie koleje mie-
dzymiastowe dziatajg w promieniu Kkilkudziesieciu
lub wiecej kilometrow i petnig wszystkie funkcje
kolei normalnotorowych. W ostatnich latach buduje
sie je przewaznie o torze normalnym, o szeroko-
sci = 1.435 cm.

Pojemnos$¢ pojedynczych wagon6éw poszczeg6l-
nych typow jest bardzo rézna i waha sie w grani-
cach 30— 100 pasazerow, przy czym bierze sie pod
uwage miejsca siedzgce i stojgce, ktore przy krétkich
przejazdach nie sg uwazane za niedogodne. Wagon
tramwaju, wzglednie kolejki, nalezy uwazaé¢ za naj-
bardziej pojemny $érodek komunikacji miejskiej,
a przy tym dostatecznie elastyczny, gdyz tatwos$¢ do-

Opra¢, Zakc. Urban.

Rys. 154. Skrajnia toru

i taboru kolejki elektry-

cznej o szerokosci toru
100 cm.

dania wagonéw przyczepnych na stacjach kohncowych oraz gesto$¢ pociagow
moze w krétkim czasie zado$¢uczyni¢ parokrotnemu wzmozeniu ruchu na

danym odcinku sieci komunikacyjnej.

Przeprowadzajac analize ruchu w catosci sieci komunikacyjnej miasta
i jego peryferii zauwazymy, ze pojemno$¢ wagondéw odgrywa tu duzg role.

Tak np. pocigg kolei

7.\/F' h6 ‘.
B»M*1 MMJIW KAt +i* HL.UKUO i |

normalnotorowej

AJJL

Opra¢é. Zakt. Urbanm

Rys. 155. Zapotrzebowanie powierzchni
w arterii komunikacyjnej przez jed-
nego cztowieka w zaleznos$ci od roéz-
nych $rodkéw lokomocji, a mianowi-
cie: w samochodzie, autobusie, po-
ciggu tramwajowym i idacego pieszo.

Urbanistyka, t. 1l. 14

0 diugosci okoto 200 m moze pomiescié
ponad 800 pasazerdw; pociag kolejki
elektrycznej miesci w 5 wagonach po 70
pasazerow, tj. 350 oséb; pociag tramwa-
jowy o trzech wagonach — 120 do 200
pasazerow. Jezeli szereg ten zaokrg-
glimy liczbami dotyczacymi autobusu,
samochodu, piechura oraz kolejek typu
«Metro», bedziemy mogli zda¢ sobie
sprawe, w jaki sposéb ruch masowy
w miescie wplywa na natezenie funkcji
arterii komunikacyjnej i jakie wywotuje
w niej zmiany konstrukcyjne. Przy tym
przyjmiemy pod uwage, ze Kkolej nor-
malnotorowa oraz kolejki typu «Metro»,
moga rozwija¢ znacznie wieksza szybkos¢
niz pojazdy, jadace w poziomie ulicy
1nie izolowane od ruchu ulicznego innego
rodzaju. Przyjmujemy wiec w ponizszym
zestawieniu wspélng przecietng szybkosé
dla kolejki jadgcej w ulicy, tramwaju.

209



autobusu i samochodu indywidualnego tak, jak to w praktyce ruchu ulicz-
nego ma miejsce, w szczeg6lnosci w arteriach o duzym natezeniu ruchu. Po-
wierzchnie ulicy, odpowiadajgca jednemu piechurowi, idgcemu po chodniku,

Rys. 156. Wahania natezenia ru-
chu w réznych porach doby
w tramwajach warszawskich
przed r. 1939 — na poszczegol-
nych liniach. Najwyzsze nateze-
nie widoczne w godzinach roz-

poczecia i ukonczenia pracy.
Wykres przedstawia ilos¢ pa-
sazerow.

okreslamy ja na 0,75 X 1,00 m czyli 0,75 m 2

Zestawienie to pozwala wyciagnaé¢ ogolne
wnioski o witasciwych s$rodkach komunikacji
dla okres$lonych potrzeb ruchu, ktére badania
statystyczne wykazujgw danym miescie lub jego
dzielnicy. Pojemno$¢ wehikutdw jest jak wi-
dzimy, bardzo rézna, réznice jej najzupetniej
sa nieproporcjonalne do ewentualnych rdéznic
w szybkosciach, ktére, jak to zaznaczyliSmy
wyzej, dla wypetnionej arterii Sréodmiejskiej
wahajg sie w ciasnych granicach, albo spadajg
prawie do zera, gdyz stukonny samochéd wy-
§cigowy nie moze w danych warunkach rozwi-
ngc szybkosci znacznie wiekszej niz wypetniony
po brzegi tramwaj lub autobus. Szybko$¢ ta
w $érédmiesciu waha sie w granicach 10—
20 kim. Dalsze badania, bardziej szczeg6towe,
w ktére wprowadzamy obok pojemnosci i szyb-
kosci wspotczynnik gospodarczy (kapitat inwe-
stycyjny, koszty utrzymania i amortyzacji),
osSwietlg dopiero wszechstronnie sprawe przy-
datnosci jednego lub paru z wyzej poréwnywa-
nych srodkéw komunikacyjnych dla danej kon-
strukcji organizmu miejskiego. Przy powzieciu
decyzji liczy¢é sie rowniez nalezy w znacznym
stopniu z ich elastycznoscig. Jak to zaznaczy-
tem w pierwszych rozdziatach tej pracy, bted-
nos¢ zatozen miasta wspéiczesnego spowodo-
wata olbrzymie przyptywy i odptywy w ruchu
publicznosci. Daleko posunieta organizacja zy-
cia codziennego i pracy w wielkich miastach
wysuwa krotkie okresy w ciggu doby, w czasie
ktérych olbrzymie rzesze ludzi odbywajg swe
codzienne wedréowki w miescie. Godziny ranne
przed rozpoczeciem pracy, godziny potudniowe
i godziny przedwieczorne po jej zakonczeniu

wykazujg maksimumnatezenia ruchu. W pozostatych godzinach mozemy
widzie¢ w Londynie i Paryzu dtugie pociggi «Metro» z kilkoma zaledwie
pasazerami, gdy w okresach maksymalnego ruchu jedzie ich kilkuset. Na-
tezenia maksymalne ruchu wiaza sie nie tylko z godzinami pracy, lecz réw-
niez z okresami wypoczynku, spaceréw, wyjazdéw wycieczkowych itp.

W obecnych warunkach podstawowym $rodkiem komunikacji, zwia-
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zanym ze statym torem, jest tramwaj i elektryczna kolejka podmiejska. Poza
podang wyzej szerokos$cig toru i obrysia, powinno sie zwr6ci¢ uwage na
nastepujace cechy konstrukcyjne. Linia toru jest nadzwyczaj elastyczna
i moze by¢ prowadzona przy zmniejszonej szybkosci po lukach o promieniu
zaledwie 15 m, a wiec dostosowuje sie z pewnym trudem do skrzyzowan
waskich nawet ulic pod prostym katem. | w ptaszczyznie pionowej elastycz-
nos$¢ ta odpowiada wszelkim warunkom istnie-

jacych sieci ulicznych — dopuszczalne sg bo-

wiem spadki do 10%. Jednakze w naszych wa-

runkach klimatycznych nie jest wskazane stoso-

wanie spadkéw ponad 6— 7%. Pierwszorzed-

nym warunkiem sprawnosci tramwaju i kolejki

jest prowadzenie linii na wiasnym torowisku,

uniezalezniajgcym je od ruchu ulicznego ko-

towego i pieszego. Warunek ten jest trudny

do spetnienia w zabudowanym juz ciasno $réd-

miesciu, lecz daje sie zwykle zrealizowaé¢ na

przedmiesciach i na peryferiach, tj. tam wia-

$nie, gdzie, wchodza w gre wieksze odlegtosci

i konieczno$¢ osiggniecia jak najwiekszej szyb-

kosci. Obok witasnego torowiska waznym wa-

runkiem sprawnosci sg mozliwie rzadkie skrzy-

zowania z ruchem poprzecznym, ktore nie po-

winny by¢ zaktadane gesciej niz co 350— 500 m;

przy skrzyzowaniach tych urzgadza sie przy-

stanki. Natomiast posrednie wyloty ulic po- gys 157, wahania natezenia
przecznych winny by¢ zamykane dla ruchu  ruchu w réznych porach doby
krzyzujacego sie z linig tramwaju. Jest to $ro- W kolejce «metro» w New Yor-
dek tatwy do zastosowania nawet wtedy, gdy <U- Wykres przedstawia procen-
.. . . . . ; towy przyrost ilosci pasazerow
linia idzie w jezdni, tj. bez wtasnego torowi- godzinach rozpoczecia i za-
ska i w zabudowanych juz dzielnicach sré6dmiej- koriczenia pracy.

skich, w ktorych najczesciej wiasnie gtéwne

arterie ruchu sa obcigzone niepomierng iloscig przecznic izbednychskrzy-
zowan. Przy wprowadzeniu tych ulepszen linie ws$rédmiesciumoga o0sig-
gnac¢ szybkosé¢ 12— 15 km na godzine, a na witasnych torowiskach nawet
25— 30 km. Sg to szybkosci, ktére juz najzupetniej odpowiadajg daleko ida-
cym potrzebom ruchu wielkomiejskiego i czynig z tramwaju doskonaty $ro-
dek komunikacji masowej, dostosowany do wszystkich prawie warunkow
technicznych i gospodarczych miasta dzisiejszego.

Natomiast w starszych dzielnicach $rodmiejskich, w ulicach zabytko-
wych o matej szerokosci wskazane jest usuwanie ruchu tramwajowego
i przeprowadzenie go bardziej wspotczesnie budowanymi ulicami odbarcza-
jacymi.

Uktad ogo6lny sieci tramwajowej powinien byé dostosowany z uwzgled-
nieniem podstawy gospodarczej i finansowej do dwoch zadanh: obstuzenia
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ruchu ludnosci istniejacej i stwarzania nowych dzielnic mieszkaniowych

i warsztatéw pracy, a wiec do racjonalnego rozwoju w przysztosci konstruk-

cji miasta. Wigze sie z tymi zadaniami dobrze przemys$lany uktad urzadzen

centralnych sieci tramwajowej, jak zrédta pradu, warsztaty i remizy w kilku

punktach miasta. Te ostatnie warunkujg harmonijne, dogodne dla publicz-

nosci i personelu rozpoczynanie ruchu w godzinach rannych i zakonczanie
go w godzinach wieczornych.

Kolejki podmiejskie pod wzgle-
dem prowadzenia linii niewiele lub
wcale sie nie réznig od tramwaju. Jed-
nakze dla osiggniecia wiekszych szyb-
kosci korzystne jest utrzymanie diu-
gich prostych odcinkéw itukéw o wiek-
szych promieniach oraz prowadzenie
ich na wilasnych torowiskach. Sto-
suje sie tu przewaznie wagony o wiek-
szej pojemnosci i pociggi o kilku wa-
gonach. W sposéb podobny sg prowa-
dzone i koleje miedzymiastowe typu
lekkiego, a wiec nie zwigzane bezpo-
Srednio z aiecig kolei normalnotoro-

Rys. 158. Tramwaj na wydzielonym toro- wych.
wisku obramionym zywoptotami. Koleje tego typu winny odegrac
wielkg role w miare elektryfikacji
kraju przy nowoczesnym ujeciu gospodarczym i urbanistycznym catosci pan-
stwa. Powinno ono polega¢ na $cistej wspoétpracy ludnosci miejskiej i wiej-
skiej, na podtrzymaniu i rozwoju miast matych czy Srednich (do 100.000
mieszkancéw) jako warsztatow pracy i osiedli mieszkaniowych, przy mo-
zliwym unikaniu kosztownych i nieracjonalnych miast wielkich (ponad
400.000 mieszkancow).

C) Kolejki szybkobiezne podziemne i nadziemne,
tzw. «M et r O» Kolejki te specjalnego typu o trakcji wytacznie elektrycz-
nej i o utartej juz nazwie «Métro» («Chemin de fer Métropolitain» w Pa-
ryzu) stanowiag sie¢ komunikacyjng w miastach milionowych o specjalnej
konstrukcji. Wynika ona ze szczegélnych warunkéw, jakie sie wytworzyty
w miastach-olbrzymach Europy i Ameryki na tle anormalnego i chaotycz-
nego ich rozwoju w ostatnim okresie stuletnim. Zasada tej konstrukcji jest
catkowita izolacja od ruchu pieszego i kotowego wszystkich innych $rodkow
komunikacji w celu osiggniecia maksimum bezpieczennstwa, sprawnosci
i szybkosci ruchu, ktéra przekracza 40 kilometréw na godzine. W tym celu
kolejka musi byé prowadzona w innej ptaszczyznie niz te, w ktorych odbywa
sie ruch uliczny i ruch kolei normalnotorowych itp. Zostaje to osiagniete
przez prowadzenie linii «Metro» wytgcznie w tunelach, wykopach, na na-
sypach i wiaduktach, ktore dzieki odpowiednim wzniesieniom i spadkom
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osiggajg cel powyzszy. Linia taka musi sie odznaczaé¢ znaczna elastyczno-
§cig w poziomie i w pionie, a wiec musi przebiega¢ po ostrych lukach (mi-
nimum 35 m) i dopuszcza¢ rampy do 5%. Jako typowy Srodek komunikacji
masowej «Metro» postuguje sie dtugi-
mi pociggami o pojemnosci 400— 600
pasazerow, sktadajgcymi sie z.5— 8 wa-
gonoéw o znacznej ilosci miejsc (60—
100 pasazer6w w wagonie). Dla osiag-
niecia maksimum szybkosci przystanki
sg zakltadane w odlegtosciach co naj-
mniej co 400— 500 m w S$rédmiesciu,
a wiecej — na peryferiach. Linia jest
dwutorowa, przy czym tory przebie-
gaja w niektdérych istniejgcych sieciach
w oddzielnych tunelach (np. w Lon- Rys. 159. Kolejka «metro» w Paryzu.
dynie). New York posiada na najwaz- Przekréj typowy.
niejszych liniach cztery tory, z tych
dwa przeznaczone sg dla pociagéw zwyktych zatrzymujacych sie ,ea kazdej
stacji, a dwa — dla pociggéow ekspresowych zatrzymujacych sie w najwaz-
niejszych weztach komunikacyjnych. Odlegtosci ich wynosza po pare kilo-
metréw. Linie i tory prowadzone sg tak, aby sie nigdzie nie tgczylty i nie
krzyzowalty — z wyjatkiem stacji kohcowych i rozrzgdowych. Osigga sie
przez to znaczny stopien bezpieczenstwa i moznos$¢ wysytania pociggow
w bardzo matych odstepach czasu, co wptywa na znaczng elastycznos$é i wy-
dajnos$¢ gospodarczg linii, na ktdrej mozna w pewnych porach dnia wysytaé
pociagi bardzo czesto, w innych za$§ —
znacznie rzadziej. Nadzwyczajna kosz-
towno$¢ budowy i utrzymania sieci
«Metro» wynikajgca ze sztucznosci te-
chnicznej pozwala na jej budowe tylko
w tych osrodkach, gdzie zapewniona
jest bardzo duza i stata frekwencja,
a wiec w miastach o paru milionach
mieszkancow. W miastach posiadajg-
cych niewiele wiecej ponad jeden mi-
lion mieszkancéw, utrzymanie linii
«Metro» jest b. trudne pod wzgledem
gospodarczym. Koszt budowy jednego
kilometra linii dwutorowej wraz
z urzadzeniami pomocniczymi i cen-
tralnymi, jak elektrownie, warsztaty
itd. wynosi ponad dziesie¢ milionow
ztotych w ztocie. Sieci te budowane sg " ; . .

) , . Rys. i00. Typ kolejki «metrg» na wia-
zwykle w ten sposob, ze odpowiednio dukcie O Wonstrukgji stalowej ,ub zel.
do miejscowych mozliwosci technicz- betowej.
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nych, linia jest prowadzona nad poziomem ulic lub pod poziomem. Fragmenty
nadziemne linii prowadzi sie na wysokosci takiej, aby nie kolidowaty z nor-
malnym ruchem réznego typu wehikutéw ulicznych. Wystarcza tu zwykle
wysokos$¢ 5— 7 metrow, ktéra umozliwia osiggniecie przelotéw pod linig
«Metro» — dla ruchu ulicznego — o wysokos$ci 4—6 m w Swietle. Oczy-
wiscie nasypy moga by¢ budowane ze wzgledu na brak miejsca w ulicy tylko
w razach wyjgtkowych,
natomiast zwyktg kon-
strukcjg jest wiadukt ze-
lazny lub zelbetowy. Zaj-
muje on jednak sporo
miejsca w przekroju po-
przecznym ulicy, a mia-
nowicie okoto 7— 8 m,
wywotuje niestychany ha-
tas przy przebieganiu po-
ciagow i wstrzasy. Pasmo
ulicy znajdujace sie pod
wiaduktem z powodu ge-

sto stojacych stupéw kon-
Rys. 161. Dawny amerykanski typ kolejki «metro» na wia- strukcyjnych, mroku i ha-

dukcie o konstrukcji stalowej — nader hatasliwy, niedo- . .
i . . . : tasu, jest zupeinie bez-
godny i w wysokim stopniu oszpecajacy krajobraz )
miejski. uzyteczne. Tak np wNew

Yorku iw Chicago, gdzie
istnieje duza sie¢ linii nadziemnych, pochodzacych jeszcze z potowy XIX w,,
wspomniane wady powodujg zupetna deprecjacje przylegajacych blokéw do-
mow. Wyludniajg sie tu catkowicie mieszkania, biura i nawet sklepy. Unika
sie tych niedogodnosci catkowicie w liniach podziemnych. Budowane one
sg w trzech typach: tunelu ptytkiego, potgtebokiego i gtebokiego. Tunel
ptytki (np. w Berlinie) jest wtasciwie przesklepionym wykopem o kilkome-
trowej gtebokosci. Posiada on zalete tatwej komunikacji z poziomem ulicy,
natomiast wywotuje trudnosci przy przechodzeniu pod fundamentami do-
mow i uzaleznia linie «Metro» od ukladu ulic. Typ péigteboki, stosowany
w duzej mierze w Paryzu, budowany badz sposobem odkrywkowym, badz
tunelowym, zagiebia tory do S— 12 metréw ponizej poziomu ulicy. Pozwala
to na tatwe przechodzenie pod fundamentami domdéw, na prowadzenie roz-
nego rodzaju sieci instalacyjnych ponad pokrywa tunelu, pod powierzchnig
ulicy. Strong ujemng jest znaczna réznica poziomoéw ulicy i toréw na sta-
cjach, ktédrg muszg przebywaé¢ w dét i w gore $pieszace krociowe tlumy pa-
sazerow. Typ gteboki stosowany jest przede wszystkim w najbardziej spo-
$§rod miast europejskich rozgatezionej sieci «Metro» londynskiej, gdzie nosi
nazwe «Tube» czyli rury. Nazwa ta wigze sie z zasadg konstrukcji tunelu.
Linia o dwéch, zwykle oddzielnych torach, prowadzona jest w ksztalcie
dwoéch okragtych rur tunelowych na gtebokosci 20— 30 i wiecej metréw pod
poziomem ulicy. Absolutna niezalezno$¢ od wszelkich urzadzen technicznych

214



miejskich i od najgtebiej nawet budowanych fundamentéw jest wybitng do-
datnig cechg tego systemu, stosowanego obecnie i w Ameryce. Strona wy-
soce ujemna, tj. bardzo znaczna réznica poziomo6w na stacjach, zostata usu-
nieta przez stosowanie na wszystkich stacjach bagdz wielkich dzwigéw pa-
sazerskich, bagdz — w ostatnich latach — wielkich ruchomych schodéw, czyli
tzw. escalatorow, po ktérych publiczno$¢ wznosi sie lub opuszcza z dos$¢ duzg

Rys. 162. Tunel ptytki kolejki podziem- Rys. 163. Kolejka «metro» w Londynie.
nej, prowadzony bezposrednio pod Tunel gteboki, prowadzony 20— 30 m
jezdnia. ponizej poziomu ulicy.

szybkoscig i bardzo dogodnie. Kosztownos$¢ tych urzadzen dodatkowych jest
bardzo znaczna, a czas i energia publicznosci przez nie pochtaniana, nie
przyczynia sie bynajmniej do zwiekszenia frekwencji. Majgc do przebycia
kurs niewielki mieszkaniec Londynu chetniej postuguje sie autobusem lub
nawet idzie pieszo. Oczywiscie, wybor systemu kolejki podziemnej zalezy
w znacznym stopniu od warunkéw geologicznych i wynikajgcych z nich
konsekwencji techniczno-finansowych. Poza tym trudnosci dokltadnej wen-
tylacji przy kazdym systemie, niestychany hatas i huk powietrza, wypiera-
nego z catego prawie przekroju tunelu pociggiem, w ktéorym obrysie wa-
gonu wykorzystuje do ostatka wymiary tunelu, tworza warunki podrézy
niezbyt ponetne' i zdrowe. Mieszkancy wielkich miast, spedzajagc duzo czasu
w tej niehigienicznej i denerwujgcej atmosferze, ponoszg te ofiare, zmu-
szeni do niej przez bezplanowy i niemal bezgraniczny rozrost miast-olbrzy-
mow. Diugosci wazniejszych sieci «Metro» sg nastepujace: New York —
432 km, Londyn — 363 km, Paryz — 145 km, Berlin — 76 km. Zwazyw-
szy, ze koszt budowy jednego kilometra wynosi kilkanascie milionéw zto-
tych, widzimy, Zze powyzsze miasta zainwestowaty w tych urzgdzeniach ko-
munikacyjnych miliardowe kapitatly.

W projektowaniu sieci komunikacyjnych miast nowoczesnych wska-
zanym bytoby prowadzenie linii w typie «Metro» w ciasno zabudowanym
i gesto zaludnionym S$rédmiesciu, a wyprowadzanie jej w dalszych dzielni-
cach, racjonalnie projektowanych, juz w typie tramwaju lub kolejki na wta-
snym torowisku. Odpowiadato by to i mozliwosciom gospodarczym obniza-
jac koszta budowy i spetniato by cel zasadniczy, tj. szybkiej komunikacji ze
srodmiesciem. W kazdym razie nalezy podkresli¢, ze urzadzenia techniczne
stuzgce komunikacji miejskiej, mozna w czesci tylko uwazaé¢ za produkcyjne
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w gospodarce miasta i kraju, i ze koszty ich obcigzajg nieraz niepomiernie,
bezposrednio lub posrednio, ludno$¢ miejska.

Reasumujac powyzsze dane o réznych $rodkach komunikacji mecha-
nicznej, zwigzanej ze stalym torem, widzimy, ze sg one niemal jedynymi,
aczkolwiek niedostatecznymi $rodkami codziennego masowego uruchomia-
nia krociowych rzesz wielkomiejskich. Koszty budowy ich bardzo znaczne,
poczawszy od linii tramwajowej, ktorej koszt kilometra wyraza sie w set-
kach tysiecy ztotych, a koniczac na niestychanie kosztownych i technicznie
skomplikowanych liniach «Metro». Widzimy réwniez, ze zagadnienia komu-
nikacyjne, zawczasu zrozumiane i przewidziane, dadzg sie rozwigzaé znacz-
nie prosciej, albo nawet znikng prawie catkowicie w swej ostrej postaci, je-
zeli nadal unika¢ bedziemy milionowych skupien miej.skich.

d) Sie¢ arterii i ulic. Sie¢ uliczna, tj. sie¢ arterii komunika-
cyjnych réznego typu i ulic mieszkaniowych, przenika catkowicie obszar
miasta i obstuguje swymi rozgatezionymi liniami wszystkie komorki orga-
nizmu miejskiego oraz tereny blizsze i dalsze w otoczeniu miasta. Skiada
sie ona ze splotu linii o bardzo réznym przeznaczeniu i réznorodnej kon-
strukcji — poczawszy od zacisznej wiejskiej uliczki mieszkaniowej, a kon-
czgc na wielkich arteriach miast milionowych, na arteriach miedzymiasto-
wych i na arteriach reprezentacyjnych stolic Swiata. Dtugi szereg zadan, ja-
kim ma sprostac sie¢. uliczna, stat sie nieraz powodem niezrozumienia jej
konstrukcji i przeznaczenia oraz pociggngt w konsekwencji bardzo nieraz
mylng i w najwyzszym stopniu nie celowg budowe. Za przykiad biednych
rozwigzan moga stuzy¢ sieci uliczne wiekszosci duzych miast europejskich,
zbudowane w ostatnim okresie stuletnim. Gidéwne biedy dotychczas popet-
niane sa nastepujace: i) brak zrdézniczkowania linii ulicznych réznych ty-
péw, 2) zbyteczne Ilub zbyt szczupte wymiary w szerokosciach i biedy
w szczegbtach przekrojéw poprzecznych, 3) niebywata rozrzutnos$¢ w pla-
nowaniu catej sieci i sumy powierzchni ulicznej zabrukowanej w stosunku*
i na niekorzy$¢ otaczajagcych domoéw, dziatek budowlanych i blokéw, 4) zu-
petny brak witasciwych proporcji miedzy kosztami budowy ulic, a innymi
urzadzeniami wyposazenia miejskiego, podnoszacymi poziom techniczny
i kulturalny miasta i jego mieszkancow. Jako przykiad mozemy przytoczyé

wyzej omowiong olbrzymig przebudowe Paryza za Napoleona IIl, ktdra
nie data prawie zadnych dodatnich wynikéw w stosunku do jednej z dwéch
gtownych funkcji miasta, tj. w zakresie mieszkalnictwa — spotecznie naj-

wazniejszej.

Szybki postep techniki, nieoczekiwany rozwoj, udoskonalenie i roz-
powszechnienie motoru spalinowego i elektrycznego wywotaty w ostatnim
czterdziestoleciu w krajach europejskich i w Ameryce gieboko idace prze-
miany w organizacji, w liniach i srodkach komunikacji lgdowej. Oczywiscie
rozw6j ten szedt w nierbwnym tempie w poszczegdlnych krajach i mia-
stach. Szybki rozwéj gospodarczy, zamoznos$¢ i rozw6j przemystu wywotaty
w niektorych krajach bardzo daleko idgce przemiany, wtedy gdy spoteczen-
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stwa ubozsze i gorzej zagospodarowane zadawalajg sie siecig drég pocho-
dzacych z poprzedniego stulecia. A w zwigzku z tym wykazujg niewysoki
stopien motoryzacji i nie sg w stanie dokonaé¢ wielkich ulepszen w sprawie
komunikacji miejskiej i krajowej. Na czele postepu idzie Anglia i Francja,
dalej Niemcy i przed wojng Wtochy, Szwajcaria i Szwecja. Poza Europa
najwyzszy rozwdj motoryzacji w zakresie motoru spalinowego i elektrycz-
nego wykazujg Stany Zjednoczone Ameryki.

Jednakze wrecz oszatamiajgce wyniki tych przemian nie powinny za-
ciemni¢ w pojeciach urbanisty sprawy podstawowej. Mianowicie tego faktu,
ze najbardziej przydatnym, naturalnym i tatwym S$rodkiem komunikacji

1'tniejskiej jest ruch pieszy. Stosowany na niewielkich przestrzeniach
miasta niewielkiego lub w granicach jednej dzielnicy miasta bardzo wiel-
kiego, odpowiada sitom fizycznym przecietnego mieszkarica miasta, przy-
czynia sie nieraz w duzym stopniu do podniesienia stanu zdrowotnego i nie
wywotuje wielkich obcigzen gospodarczych dla spoteczenstwa miejskiego.
Ruch pieszy wynikajacy z witasciwosci biologicznych cztowieka jest wyra-
zicielem skali cztowieczej w budowie miasta i winien byé brany pod uwage
w pracy urbanistycznej przy podziale terenéw na budowlane i niebudowlane,
przy rozmieszczeniu obszaréw podstawowych funkcji miasta: mieszkania
i pMacy. Niejednokrotnie popetnione biedy w urbanistyce doby ubiegtej
w zbyt duzym oddalaniu miejsca zamieszkania i pracy, liczenie wylacznie
na komunikacje masowag motorowag wywotuja, jak wskazaty liczne doswiad-
czenia, ogromne komplikacje i niepomierne koszty inwestycji komunika-
cyjnych, podrywajgce zdrowg gospodarke finansowg spotecznej gminy miej-
skiej. Rozwazajgc rozne Srodki komunikacji ladowej, oraz sieci drég dla
nich budowanej, zgrupujemy je w nastepujgcym szeregu, odpowiednio do
naktadu technicznego i wydajnosci ich odnosnie szybkos$ci i pojemnosci.

Ruch pieszy, ktory odgrywa i powinien nadal odgrywa¢ w ce-
lowo zorganizowanym miesScie najwieksza role komunikacyjng w zyciu co-
dziennym, cztowieka, w jego przenoszeniu sie¢ od mieszkania d6 warsztatu
pracy, do szkoty, do osrodkow zycia spotecznego, do miejsc wypoczynku lub
rozrywki i do obszaréow przyrody. Dobrze zorganizowany, odbywajgcy sie
we wtasciwej sieci drég pieszych, chodnikéw, alei, drég parkowych sta-
nowi ruch pieszy pozadane dopetnienie codziennego trybu Zzycia tak doro-
stego mieszkanca miasta, 