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Treœæ: Utwardzanie nawierzchni g³ównie dróg, ulic i placów, nazywanych czêsto powierzchniami
komunikacyjnymi, stosuje siê od co najmniej 9 tysiêcy lat. Pocz¹tków tej technologii poszukuj¹ archeo-
lodzy w badaniach pierwszych osad i „miast”, szczególnie na obszarach uznanych za kolebkê cywili-
zacji. W dziejach miast istotn¹ rolê powinna spe³niaæ historia kamienia i wykonanych z niego na-
wierzchni brukowanych (z otoczaków, bruku, kostek, p³yt), historia drewna i wykonanych z nich na-
wierzchni (moszczenia drewnem bruku, nawierzchni chodników z desek), historia wykorzystania do
nawierzchni bituminów i asfaltu naturalnego oraz sztucznego, a tak¿e rozwoju technologii nawierzchni
bitumicznej. Ulice i place s¹ „kodem genetycznym” miasta, bowiem to one po zniszczeniach, po ka-
taklizmach daj¹ œwiadectwo o istnieniu miasta i jego rozplanowaniu. Odkrywane kolejne nawarstwie-
nia z nastêpuj¹cych po sobie okresów historycznych tworz¹ ¿yw¹ historiê miasta.
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Abstract: Paving of roads, streets and sguares, called often transport surfaces, is a continuous pro-
cess lasting, at least, for 9 thousands of years. Its beginning is being serched by archaeologists within
oldest setlements and “towns”, particularly on areas recognized as the cradle of civilisation. In the
history of towns, the essential role play the history of stones used to pave their surfaces (cobbles,
paving blocks, cubes or slabs), the history of trees and wooden elements (padding of the pavings with
wood, pavements padded with boards), the history of usage to paving of both, natural and synthetic
asfalt, as well as the development of bitumen paving technology. The streets and squares constitute
“a genetic code” of the town. After damages and disasters, they give a testimony of the existence and
the ley out of the town. Exploration, exposing the successive sequece layers become a living history.
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WSTÊP

Utwardzanie nawierzchni g³ównie dróg, ulic i placów, nazywanych czêsto powierzch-
niami komunikacyjnymi, stosuje siê od co najmniej 9 tysiêcy lat. Pocz¹tków tej technologii
poszukuj¹ archeolodzy w badaniach pierwszych osad i „miast”, szczególnie na obszarach
uznanych za kolebkê cywilizacji. Utwardzanie nawierzchni by³o uwarunkowane zarówno
czynnikami gospodarczymi, jak i wzglêdami estetycznymi, a nawet religijnymi (drogi
œwiête) oraz spe³nia³o wiele funkcji, od bytowych do symbolicznych. Funkcja utylitarna
polega³a na umo¿liwianiu i u³atwianiu ludziom wygodnej i bezpiecznej komunikacji oraz
poprawie warunków higienicznych (sanitarnych) danego obszaru. Funkcja estetyczna wi¹za³a
siê z uzyskaniem zamierzonego efektu plastycznego i emocjonalnego przez podkreœlenie spe-
cyfiki miejsca lub poprzez nadanie mu okreœlonego charakteru; tak¿e chodzi³o o wyespono-
wanie znacz¹cych budowli czy zespo³ów budowli, podkreœlaj¹ce wysok¹ pozycjê spo³ecz-
n¹ w³aœciciela i jego zamo¿noœæ. Znacz¹c¹ rolê w dziejach miast spe³nia³o utwardzanie na-
wierzchni, poprawiaj¹c warunki sanitarne dziêki szybszemu odprowadzaniu nieczystoœci
i wód opadowych oraz oczyszczanie powierzchni. Dziêki temu nastêpowa³o obni¿anie
œmiertelnoœci, chroniono siê przed epidemiami, a nawet wprowadzano modê na ubiory.

Utwardzanie dróg i ulic by³o, nawet w okresie rozwoju miast, zadaniem trudnym i kosz-
townym. Wi¹za³o siê przede wszystkim z koniecznoœci¹ dostêpu do odpowiedniego mate-
ria³u niezbêdnego do utwardzania nawierzchni, opracowania w³aœciwej technologii jego za-
stosowania oraz posiadania wykszta³conych pracowników. W badaniach dziejów miast
istotn¹ rolê powinna spe³niaæ historia kamienia i wykonanych z niego nawierzchni bruko-
wanych (z otoczaków, bruku, kostek, p³yt), historia drewna i wykonanych z nich nawierzch-
ni (moszczenia drewnem, bruku, nawierzchni chodników z desek), historia wykorzystania do
nawierzchni bituminów i asfaltu naturalnego oraz sztucznego, a tak¿e rozwoju technologii
nawierzchni bitumicznej. Wa¿na jest historia wykorzystania gliny, ceg³y, klinkieru, cemen-
tu i wykonanych z niego elementów brukarskich, a nawet historia wykorzystania ¿elaza,
szk³a, kauczuku i innych mniej znanych materia³ów do utwardzania nawierzchni.

Dzieje miast w du¿ej mierze s¹ dziejami rozwoju urbanistycznego, a z nim zwi¹zane
s¹ dzieje ulic i placów. Ulice i place s¹ „kodem genetycznym” miasta, bowiem to one po
zniszczeniach, po kataklizmach daj¹ œwiadectwo o istnieniu miasta i jego rozplanowaniu.
Odkrywane kolejne nawarstwienia z nastêpuj¹cych po sobie okresów historycznych,
tworz¹ ¿yw¹ historiê miasta. Dawniej miasta „tonê³y w brukach”, dzisiaj „ton¹ w asfalcie”,
bowiem stale podnoszone s¹ poziomy ulic i placów. Zmienia siê konfiguracja miasta, rosn¹
problemy z odwodnieniem, ale i z nawodnieniem terenu spowodowane zbyt wielk¹ po-
wierzchni¹ utwardzon¹ i nieprzepuszczaj¹c¹ wody. Problemy techniczne nak³adaj¹ siê na
problemy ekologiczne oraz problemy spo³eczne (bo problemy komunikacyjne to problemy
spo³eczne).

Dawniej d¹¿ono do idea³u dobrej nawierzchni. Bruk mia³ spe³niaæ nastêpuj¹ce wy-
magania:

– powinien byæ jak najmniej szkodliwy dla zdrowia mieszkañców;
– powinien byæ bezpieczny dla koni (³¹czyæ dostateczny opór ciê¿arom z najmniejszym

tarciem);
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– powinien byæ g³adki, a nie œliski;
– powinien zapobiegaæ powstawaniu kurzu i b³ota;
– musi byæ mo¿liwie tani w urz¹dzeniu i utrzymaniu;
– winien byæ trwa³y (zu¿ywanie powierzchni musi byæ wzglêdnie ma³e);
– powinien byæ ³atwy do czyszczenia i nieutrzymuj¹cy wilgoci, ale nieprzepuszczalny

i niewsi¹kliwy;
– musi byæ ³atwy do szybkiego u³o¿enia i zdatny w ka¿dej porze do szybkiej reparacji;
– powinien byæ dostosowany do potrzeb kolei konnych lub elektrycznych.

Wraz z rozwojem motoryzacji i zwiêkszaj¹cym siê ruchem pojazdów, a tak¿e ze zmia-
nami w obyczajach mieszkañców miast, pojawia³y siê nowe wymagania w stosunku do na-
wierzchni ulic, placów i chodników. Na przyk³ad istotnymi i po¿¹danymi cechami nawierz-
chni jezdni sta³y siê kolor nawierzchni, w³aœciwoœci przeciwodblaskowe, ³atwoœæ wykona-
nia oznakowania poziomego i jego usuniêcia, odpornoœæ na œrodki chemiczne stosowane
przy likwidacji oblodzenia oraz niepalnoœæ – warunek wprowadzony po wielkim po¿arze
Chicago, w którym pali³y siê tak¿e nawierzchnie asfaltowe. Rosn¹ce wymagania w stosun-
ku do nawierzchni chodników dotyczy³y np.: odpornoœci materia³u, z którego wykonano
nawierzchniê, na punktowe uderzenia zdarzaj¹ce siê przy roz³adunku ciê¿kich towarów
(np. metalowych beczek z piwem), na zarysowania ostrymi przedmiotami, w tym np. noga-
mi od stolików kawiarnianych, a tak¿e szpilkami damskich butów, równie¿ odpowiednich
w³aœciwoœci powierzchniowych na zmiany warunków atmosferycznych (mg³a, oblodzenie,
przeciwodblaskowoœæ). Z czasem pojawi³ siê nowy rodzaj powierzchni komunikacyjnej,
a mianowicie „tory dla cyklistów”, jak dawniej nazywano œcie¿ki rowerowe, wzglêdem
których równie¿ okreœlono wymagane parametry nawierzchni.

Wraz z rozwojem miast, zwiêkszaniem ich obszaru oraz pokrywaniem coraz wiêkszej
powierzchni materia³ami nieprzepuszczaj¹cymi wody, pojawi³ siê problem z kanalizacj¹
deszczow¹, do której trafia³ nadmiar wód po opadach, wobec wyraŸnie wzrastaj¹cego
wspó³czynnika odp³ywu wód, a zmniejszonego wspó³czynnika infiltracji wód opadowych
do gruntu. Okreœlono wobec tego kolejne wymaganie w stosunku do nawierzchni, zgodnie
z którymi powinna ona byæ ekologiczna. Rozumie siê przez to zarówno wprowadzenie
w nawierzchniê zieleni poprzez stosowanie do budowy p³yt a¿urowych czy ró¿nego rodza-
ju kszta³tek z otworami do zazielenienia (ma to szczególne znaczenie przy budowie wiêk-
szych parkingów, placów zabaw itp.), jak i sposób budowy nawierzchni umo¿liwiaj¹cy
zwiêkszon¹ infiltracjê wód opadowych. Okaza³o siê bowiem, ¿e stosowanie wspomnianych
p³yt czy kszta³tek otworowych nie wp³ywa w istotny sposób na odp³yw wód opadowych do
kanalizacji. Przyczyn¹ tego, jak wynika z badañ, jest proces zagêszczania siê gruntu i po-
wierzchniowe uszczelnianie wskutek zjawiska kolmatacji (namulania). Jest i wreszcie pro-
zaiczny, ale wa¿ny dla zarz¹dców ze wzglêdów finansowych, wymóg w stosunku do na-
wierzchni chodników, aby „nie zarasta³y traw¹”, szczególnie tam, gdzie nie ma zbyt du¿e-
go ruchu pieszych. Dziêki badaniom naukowym, stosowaniu nowych lub modyfikowanych
materia³ów, nowoczesnym technologiom i doœwiadczeniom specjaliœci od dróg s¹, z jednej
strony coraz bli¿ej wdro¿enia nawierzchni posiadaj¹cej wszystkie wymienione cechy w³aœ-
ciwe dla nawierzchni doskona³ej. Z drugiej pojawiaj¹ siê wci¹¿ nowe wymagania w stosun-
ku do nawierzchni i nowe pytania dotycz¹ce jej znaczenia i roli w miastach (Duda 1987,
1993, 1998).
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Z DZIEJÓW UTWARDZANIA NAWIERZCHNI ULIC

Na 886 miast w Polsce ponad 450 to miasta historyczne, które posiadaj¹ zespo³y staro-
miejskie objête ochron¹ konserwatorsk¹, podlegaj¹ce do niedawna procesom rewaloryzacji.
Obecnie w czêœci z nich podejmuje siê dzia³ania zwi¹zane z szeroko rozumian¹ odnow¹.
Wiele miast ma rodowód œredniowieczny, a wiêc XIII- czy XV-wieczny, kiedy to lokacja
opiera³a siê na prawie magdeburskim, che³miñskim lub polskim b¹dŸ kiedy nastêpowa³y
procesy przebudowy struktury przestrzennej wczeœniej istniej¹cych osad. Dzieje polskich
miast mieszcz¹ siê w nurcie dziejów miast europejskich, a procesy zachodz¹ce w nich nie
odbiegaj¹, tak pod wzglêdem charakteru, tempa przemian, procesów miastotwórczych, jak
i warunków ¿ycia mieszkañców, od podobnych procesów w miastach innych krajów. Doty-
czy to tak¿e przemian sieci komunikacyjnej, struktury ulic i wyposa¿ania ich w infrastruk-
turê czy w nawierzchniê. Wczesne, bo XIV-wieczne doœwiadczenia z brukowaniem ulic
np. Krakowa wyprzedzaj¹ tego rodzaju dzia³ania w innych, nie mniej s³ynnych miastach
europejskich. Równie¿ pod wzglêdem ustanawiania przepisów dotycz¹cych brukowania,
jak to mia³o miejsce w Warszawie w po³owie XVII wieku, organizowania specjalistycz-
nych komisji, tzw. Komisji Brukowych czy Komisji Boni Ordinis w wielu miastach
w XVIII wieku, Polska zalicza siê do krajów nad¹¿aj¹cych za europejskimi trendami w za-
kresie rozwi¹zañ nawierzchni ulic (Francic 1961, Przybylski 1936). Potwierdzenie tego
znajduje siê równie¿ w polskiej literaturze technicznej pocz¹tku XIX wieku. Wiek XIX
przyniós³ wiele ciekawych rozwi¹zañ i doœwiadczeñ w stosowaniu na ulicach bruku drew-
nianego, wykorzystania asfaltu naturalnego (ska³ bitumicznych, takich jak wapienie, dolo-
mity, piaskowce, o porowatej strukturze nasycone asfaltem), m.in. wapienia bitumicznego
sprowadzanego z Niemiec i W³och, a tak¿e wdro¿enia polskiego pomys³u ze „smo³owcem”
i smo³¹ pogazow¹ (Sporny 1847). Dodaæ do tego nale¿y bogate doœwiadczenia z klinkierem
produkowanym na skalê przemys³ow¹ i wykorzystywanie tych doœwiadczeñ nawet przez
twórców klinkiernictwa w Holandii. Udane zastosowanie do nawierzchni ulic betonu ce-
mentowego wylewanego na mokro oraz upowszechnienie polskiego patentu na szeœciok¹t-
n¹ kszta³tkê betonow¹ pomys³u in¿. W³adys³awa Tryliñskiego (trylinka), a tak¿e doœwiad-
czenia z nawierzchniami krzemianowanymi – to tylko wybrane rozwi¹zania technologiczne
stosowane na jezdniach ulic polskich miast. Wspomnieæ nale¿y tak¿e o poszukiwaniu naj-
lepszych rozwi¹zañ w zakresie nawierzchni bitumicznych z wykorzystaniem asfaltu z pol-
skiej ropy naftowej pomys³u in¿. Franciszka Limbacha (masa asfaltowa zwana limbitem od
nazwiska jej twórcy) w okresie miêdzywojennym (1918–1939).

W polskich miastach od pocz¹tku XX w. administracja drogowa i in¿ynierowie po-
dejmowali wiele dzia³añ prowadz¹cych do unowoczeœnienia technologii ulic, jednak nie
zawsze rozwi¹zania te mog³y byæ zastosowane. Do rozwi¹zañ nowatorskich zaliczyæ na-
le¿y wykorzystanie betonu cementowego do nawierzchni w miastach, a przede wszystkim
do produkcji prefabrykatów. Co ciekawe, inspiracjê do wykorzystania ich od lat 70. XX
wieku stanowi³y ochrona miejskiego œrodowiska cz³owieka oraz potrzeby osób niepe³no-
sprawnych. Ju¿ w latach siedemdziesi¹tych w Polsce, w krajach zachodnich nieco wczeœ-
niej, podjêto dzia³ania zmierzaj¹ce do ochrony zieleni miejskiej, ograniczenia skutków de-
gradacji œrodowiska cz³owieka spowodowanych lawinowo narastaj¹c¹ motoryzacj¹, prze-
ciwdzia³ania niekorzystnym zmianom warunków mikroklimatu, zmianom otoczenia i obni-
¿aniu jego wartoœci estetycznych. Na „pierwszy ogieñ” posz³o rozwi¹zywanie problemów
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zwi¹zanych z nawierzchniami parkingów, których powierzchnia ros³a w niepokoj¹cym
tempie, szczególnie w nowo budowanych osiedlach mieszkaniowych oraz na terenach
wypoczynkowo-rekreacyjnych. Powszednim obrazem parkingów by³y martwe biologicznie
p³yty wykonywane z betonu, asfaltu, kszta³tek betonowych i ¿elbetowych. Budowa takich
parkingów wi¹za³a siê z po³owicznymi sukcesami. Wprawdzie zapewniano wiêksz¹ liczbê
miejsc parkingowych dla mieszkañców, ale równoczeœnie te wybetonowane powierzchnie
powodowa³y zak³ócenia stosunków wodnych w najbli¿szej okolicy, ogranicza³y powierzch-
niê zieleni – bowiem na ogó³ to w³aœnie jej kosztem pozyskiwano teren pod parkingi –
zmienia³y mikroklimat, nie wspominaj¹c ju¿ o degradacji estetycznej terenu. Dlatego podej-
mowano wysi³ki zmierzaj¹ce do, przynajmniej czêœciowego, wyeliminowania tych nega-
tywnych skutków. Zrodzi³ siê pomys³ budowania parkingów z prefabrykatów a¿urowych,
w których elementem noœnym by³aby konstrukcja betonowa lub ¿elbetowa, a otwory s³u¿y-
³yby do wprowadzenia zieleni. Has³o sta³o siê niezwykle noœne, a inwencja projektantów
nieograniczona. Wymyœlano ró¿ne kszta³ty prefabrykatów, ca³e systemy ³¹czenia kszta³tek,
systemy budowy parkingów, które oczywiœcie by³y przedmiotem patentów g³ównie zagran-
icznych, chocia¿ nie brak³o tak¿e polskich. Do najciekawszych nale¿¹: prefabrykat betono-
wy w kszta³cie litery „Z”, prefabrykat w formie kostki ³¹czony specjalnymi wi¹zad³ami,
p³yty wielkowymiarowe i wielootworowe, a nawet prefabrykat w kszta³cie szeœciok¹ta
z otworem w œrodku. W latach osiemdziesi¹tych XX wieku dr in¿. Edward Tylman z zes-
po³em opracowa³ now¹ kszta³tkê, która sta³a siê hitem nie tylko w Krakowie. Pomys³ na
a¿urow¹ kszta³tkê, nazwan¹ „zielony parking”, zosta³ doceniony i otrzyma³ trzy nagrody,
w tym nagrodê z Funduszu im. Profesora Walerego Goetla za prace z dziedziny ochrony
i kszta³towania œrodowiska naturalnego w Polsce (Duda 1987, 1993, 1998).

Kolejny nowatorski pomys³ wykorzystania betonu cementowego do budowy nawierz-
chni lub ich fragmentów, w szczególnoœci nawierzchni chodników, dotyczy³ u³atwieñ przy
poruszaniu siê osób niepe³nosprawnych w przestrzeni ulicy. Przewodni¹ ide¹ by³o wyko-
nanie p³yt betonowych, których powierzchnia wyposa¿ona zosta³a w system znaków u³at-
wiaj¹cych osóbom niewidomym lub s³abo widz¹cym poruszanie siê z lask¹. Opracowano
system znaków znajduj¹cych siê na górnej powierzchni p³yty, które pozwala³y „rozpoznaæ”
zakodowan¹ w nich informacjê. Kodowanie informacji polega³o na zastosowaniu okreœlo-
nej faktury p³yt, na pokryciu p³yt innym ni¿ beton materia³em, np. gum¹, wykonaniu
w warstwie nawierzchniowej p³yt okreœlonych wg³êbieñ, rowków, fal, wystêpów w formie
„guzów”, które mog³y zarówno prowadziæ osoby niewidz¹ce lub s³abo widz¹ce, jak
i ostrzegaæ takie osoby przed niebezpieczeñstwem, np. wystaj¹cymi przedmiotami, s³upami,
przejœciem przez jezdniê. Najczêstszym rodzajem p³yt stosowanych w miastach, szczegól-
nie przy przejœciach dla pieszych, s¹ p³yty betonowe posiadaj¹ce seriê „guzów” wyraŸnie
wyczuwalnych pod stopami oraz przy dotykaniu lask¹, mniej natomiast przyjê³y siê p³yty
prowadz¹ce.

ULICE ORAZ ICH ROLA I ZNACZENIE
W STRUKTURZE MIASTA

Ulice w dziejach miast zawsze wspó³tworzy³y zjawisko, które wspó³czeœnie nazwano
fenomenem miejskoœci. Jest ono zrozumia³e, bowiem pod pojêciem ulicy kryje siê niezwyk³e
bogactwo treœci, odkrywane wci¹¿ na nowo przez urbanistów, architektów i specjalistów
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od dróg. Podstaw¹ wszelkich dywagacji na temat ulicy jest konstatacja, ¿e ma ona charakter
publiczny, „jako, ¿e zak³ada siê j¹ zarówno dla mieszkañców miasta, jak i dla wygody
przybyszów”, o czym pisa³ ju¿ Leon Baptysta Alberti (Alberti 1960) na pocz¹tku epoki
odrodzenia, a tak¿e wielu innych teoretyków urbanistyki w ró¿nych okresach dziejów
miast. Z charakteru publicznego ulicy wynikaj¹ rola, funkcje i znaczenie tego „pasa terenu”,
który w krótkim czasie od powstania ulicy – w dwuwymiarowej postaci – przeradza siê
w trójwymiarow¹ przestrzeñ decyduj¹c¹ o kszta³cie i charakterze miasta.

Przestrzeñ uliczn¹ trudno zdefiniowaæ ze wzglêdu na pe³nione przez ni¹ funkcje. Nie
tak dawno byliœmy œwiadkami dyskusji wœród specjalistów na temat tego, od jakiej
g³êbokoœci pod powierzchni¹ jezdni zaczyna siê ta przestrzeñ i do jakiej wysokoœci nale¿y
j¹ mierzyæ. A to wszystko z tego powodu, ¿e ulica pe³ni jedn¹ z podstawowych w mieœcie
funkcji, zwan¹ funkcj¹ komunaln¹. To oznacza, ¿e „zawiera” w swojej przestrzeni – tak¿e
podziemnej – wszelkie sieci niezbêdne dla ¿ycia mieszkañców miast (sieci wodoci¹gow¹,
kanalizacyjn¹, elektryczn¹, telekomunikacyjn¹ i inne). G³êbokoœci posadowienia tych sieci
s¹ ró¿ne i zale¿¹ od wielu czynników charakteryzuj¹cych teren, na którym znajduje siê
miasto. Problem zaœ wymiaru wysokoœci tej przestrzeni powsta³ w zwi¹zku z koniecznoœci¹
podejmowania decyzji o op³atach za reklamy umieszczane w pasie drogowym. Czy prze-
strzeñ uliczna koñczy siê na poziomie wysiêgnika lamp, czy mo¿e na wysokoœci kalenic
budynków, a mo¿e jeszcze wy¿ej?

Funkcje spe³niane przez ulice mieszaj¹ siê ze sob¹, nak³adaj¹ siê i krzy¿uj¹, i to na
niewielkich powierzchniach i w ograniczonej przestrzeni. Próby dostosowywania ulic do
przyjêtych funkcji s¹ testowane, a rozwi¹zania maj¹ swoje zalety, ale na ogó³ wywo³uj¹
ró¿nego rodzaju konsekwencje nie zawsze akceptowane spo³ecznie. Dwa przeciwstawne
procesy najbardziej charakterystyczne w rozwoju sieci ulicznej i poszczególnych ulic –
a wiêc proces addytywny, polegaj¹cy na tym, ¿e stale coœ do ulicy dodajemy (zabudowê,
sieci podziemne i naziemne, nowy œrodek transportu i inne), jak i proces odwrotny, tzw. su-
strakcyjny (z fr. soustraction – odejmowanie), polegaj¹cy na stopniowym odejmowaniu
funkcji ulicy – maj¹ swoich zwolenników i przeciwników. Efekty tych zmian, zarówno
spo³eczne, finansowe, jak i techniczne, nie zawsze s¹ pozytywne i akceptowane przez u¿yt-
kowników ulic.

Pisz¹c o ulicach, zawsze podkreœlano ich funkcjê komunikacyjn¹, z wyró¿nianiem
w dawnych wiekach znaczenia tzw. ulic wojskowych oraz ulic „pryncypalnych” prowadz¹-
cych do œwi¹tyñ, pa³aców, wybranych placów i miejskich bram. Funkcja ta wraz z rozwo-
jem œrodków transportu stawa³a siê coraz bardziej dominuj¹ca i przysparza³a coraz wiêcej
problemów w³adzom miast. Kiedy w koñcu XIX wieku zaczêto liczyæ pojazdy i pieszych
na niektórych ulicach, wyniki przyjmowano z niedowierzaniem. „W Londynie g³ówna
ulica City, tak zwana Strand, przepuszcza w niektórych godzinach po 2000 pojazdów,
a wiele ulic tego œródmieœcia wykazuje po 10, 15 do 20 tys. pojazdów na dobê. Na odcinku
Strandu ko³o Sanddlershall policzono 2 kwietnia 1890 roku od 8 rano do 8 wieczór 102 tys.
pieszych. W Berlinie w roku 1891 naliczono na skrzy¿owaniu ul. Under den Linden i Friedrich-
strasse od 6 do 10 wieczór 13 480 pojazdów i 120 tys. pieszych” (Drexler 1920). We Lwo-
wie 27 wrzeœnia 1909 roku na ulicy ¯ó³kiewskiej naliczono a¿ 4180 pojazdów. Problemy
komunikacyjne dnia dzisiejszego w miastach maj¹ wiêc swoj¹ d³ug¹ historiê. Ulice odgry-
wa³y bardzo wa¿n¹ rolê handlow¹, a ruch na ulicach charakteryzowano nastêpuj¹co:
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„ró¿norodnoœæ elementów, kierunków ich ruchu, chy¿oœci rozmaite. Na jezdni samochód
szybko jad¹cy wyprzedza powóz, wóz ciê¿arowy wolno jad¹cy wymija pojazd, stoj¹cy
przy chodniku piesi przechodz¹ z jednej strony ulicy na drug¹. Na chodniku przechodnie
id¹ jedni w jednym kierunku, drudzy w przeciwnym kierunku, jedni powoli, ociê¿ale, drudzy
szybko, nerwowo, inni wreszcie przystanêli” (Drexler 1920).

Bogate ¿ycie ulicy, walory topograficzne, uzupe³niane czêsto przez piêkn¹ i okaza³¹
zabudowê, stawa³y siê Ÿród³em doznañ estetycznych i stanowi³y inspiracjê dla malarzy, pi-
sarzy, poetów, a od po³owy XIX wieku, w szczególnoœci, fotografów. Dziêki nadawanym
nazwom ulice stawa³y siê specyficznymi pomnikami œwiêtych i patronów, ludzi zas³u¿o-
nych, a tak¿e zdarzeñ i rocznic, o których nale¿y pamiêtaæ. Rozumienie wszechstronnej roli
ulicy, jej znaczenia i wartoœci kulturowej oraz krajobrazowej powinno byæ – wed³ug mnie –
umiejêtnoœci¹ drogowca miejskiego, nabyt¹ w procesie kszta³cenia i zdobywania doœwiad-
czeñ. Bo ulice to nie tylko wytyczne projektowe, warunki eksploatacji i usytuowania, tech-
niczne rozwi¹zania i technologiczne wskazania – chocia¿ niezbêdne i wa¿ne – ale równie¿
wszystko, co z ulicami zwi¹zane. Ulice maj¹ w³asne dzieje, na które sk³adaj¹ siê historia
ich nazw, tras przebiegu, zmian zabudowy, konfiguracji, nawierzchni. To tak¿e ¿ycie miej-
skie, w którym uczestnicz¹ mieszkañcy i przybysze, oraz zmiany zachodz¹ce w obyczajach
maj¹cych niew¹tpliwie wp³yw na wygl¹d i cechy danej ulicy czy sieci ulic. Zainteresowa-
nie ulicami w tym szerokim kulturowym znaczeniu nie maleje, s¹dz¹c po organizowanych
w wielu miastach „œwiêtach ulic”, rozpowszechnianiu dzia³añ ludycznych pod postaci¹
wystêpów „ulicznych teatrów” czy nawet nadawaniu wybranym ulicom nowych funkcji.
Pomocne w tych dzia³aniach s¹ publikacje na temat ulic, i to zarówno w formie informato-
rów, przewodników, jak i opracowañ historycznych oraz monograficznych. Wybrano kil-
kanaœcie przyk³adów takich publikacji w celu pokazania szerokiego spektrum zaintereso-
wañ autorów problematyk¹ ulic (Radwañski 1824, £awicki 1825, Sporny 1847, £uszczkie-
wicz 1899, Drexler 1920, Przybylski 1936, Maœliñski 1954, Alberti 1960, Francic 1961,
Giedion 1968, Rosset 1971, Bohm 1979, Fillipoto 1981, M¹czak 1984, Wielowiejski 1984,
Duda 1987, 1993, 1998, Sumieñ 1992, Palladio 1995, Myszka 1997). W tym kontekœcie
utwardzanie nawierzchni ulic ma tak¿e wymiar estetyczny.

NAWIERZCHNIA ULICY JAKO WYZNACZNIK PIÊKNA
WNÊTRZA URBANISTYCZNEGO

Wychodz¹c z punktu widzenia w³aœciwoœci u¿ytkowych, poza cechami mierzalnymi,
takimi jak noœnoœæ, równoœæ, szorstkoœæ, przyjêto nawierzchnie rozpatrywaæ tak¿e pod
k¹tem innych cech, a wœród nich takich, jak: kolorystyka, jednorodnoœæ, kontrast (kolor
i jaskrawoœæ), odblask, odbicie œwiat³a, w³aœciwoœci zwi¹zane z odprowadzaniem wody,
makrotekstura, faktura, kompozycja nawierzchni maj¹ca wp³yw poœredni i bezpoœredni na
tzw. czytelnoœæ ulicy, jak i tzw. „odleg³oœæ widocznoœci”. Dlatego okreœla siê warunki
szczegó³owe i kryteria, przede wszystkim dla nawierzchni znajduj¹cych siê w miejscach
pe³ni¹cych szczególn¹ rolê dla u¿ytkowników i mieszkañców na danym obszarze lub we
wnêtrzu architektonicznym.

Do dyspozycji projektantów i wykonawców nawierzchni s¹ materia³y kamienne, beto-
nowe, ceramiczne, tak¿e chemiczne, z których wykonuje siê masy na gor¹co czy na zimno,
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oraz naturalny grunt. Ka¿dy z wymienionych materia³ów tworzy (wspó³tworzy) okreœlon¹
atmosferê danego wnêtrza i wywo³uje u u¿ytkowników (g³ównie pieszych) pewne odczucia
emocjonalne. W tabeli 1 podano najczêœciej artyku³owane odczucia u¿ytkowników w od-
niesieniu do ró¿nych nawierzchni.

Tabela (Table) 1

Charakterystyka i rodzaj nawierzchni

Characteristics and types of pavement

Nawierzchnia

Paving made of

Odczucia emocjonalne u¿ytkowników

Users’ emotional impressions

Kamienna:
– z drobno- i œredniowymiarowych

elementów kamiennych
– ¿wirowa, t³uczniowa

Stone:
– small and medium-sized stone

gravel (crushed stone),
– fine gravel

si³a, ciê¿koœæ, ch³ód, powaga, trwa³oœæ,
wi¹¿e siê z zabytkowoœci¹ miejsca;

atrakcyjnoœæ dziêki zastosowaniu nawierzchni mozaikowych
o wyszukanym rysunku nawierzchni od geometrycznego

do figuratywnego, walor naturalnoœci

strength, gravity, coldness, stability, permanence, connected
to a historical background of a place;

attractiveness achieved by mosaic surface paving
with sophisticated patterns from geometrical to figure forms;

natural quality

Bitumiczna

Bitumen

monotonia; nawierzchnia asfaltowa mokra ma ok. 5% odbicia,
a sucha ok. 20% w zale¿noœci od koloru i zastosowanego

kruszywa

wet asphalt surface reflects ca. 5% of light, dry surface
– ca. 20%, depending on colour and aggregate used

Betonowa

Concrete

monotonia, trwa³oœæ, si³a, pewnoœæ; nawierzchnia betonowa
ma ok. 30% odbicia œwiat³a

durability, strength, security; a concrete surface reflects
ca. 30% of light

Prefabrykowana

Prefabricated elements

czystoœæ, kruchoœæ (w odniesieniu do p³yt betonowych)
monotonia rysunku nawierzchni przy du¿ych powierzchniach,

ale w przypadku drobnowymiarowych elementów mo¿liwe
efektywne kompozycje, ciekawa ornamentyka

imituj¹ca nawierzchniê kamienn¹

cleanliness, breakable (concrete slabs) monotonous on large
areas, in case of small-size components attractive layouts are

possible, interesting ornaments imitating stone surfaces

Ceramiczna

Ceramic (clinker)

czystoœæ, prostota, trwa³oœæ, suchoœæ (klinkier ciemny
ma ok. 10% odbicia, a ¿ó³ty ok. 32% odbicia œwiat³a),

wi¹¿e siê z zabytkowoœci¹ miejsca

cleanliness, simplicity, stability, dryness (dark clinker reflects
ca. 10% of light, and yellow clinker – ca. 32%); associated

with being a historical place

Gruntowa

Ground

walor naturalnoœci, nietrwa³oœæ

natural quality, instability
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Wyniki badañ konserwatorskich, architektonicznych, a tak¿e techniczno-technologicz-
nych powinny s³u¿yæ do opracowania kryteriów oraz zasad planowania i projektowania na-
wierzchni.

Mo¿na zaprezentowaæ co najmniej piêæ kryteriów doboru nawierzchni:

1) miejsca;
2) ekologiczne (szczególnie zwi¹zane z warunkami aerosanitarnymi i akustycznymi w od-

niesieniu do stosowanych materia³ów, technologii i rozwi¹zañ technicznych, rozpatrywa-
ne z punktu widzenia ochrony cz³owieka przed negatywnymi skutkami komunikacji);

3) ekonomiczne;
4) estetyczne (walory plastyczne);
5) wykonawcy (dostosowanie technologii nawierzchni do aktualnych mo¿liwoœci wyko-

nawczych).

Jednym z podstawowych czynników doboru nawierzchni komunikacyjnych w mia-
stach jest warunek uzyskania wysokich walorów plastycznych nawierzchni. Wymagany
jest w tym wzglêdzie dobór nawierzchni, która charakteryzuje siê pozytywnym oddzia³y-
waniem na psychikê mieszkañców oraz stwarza i podkreœla atmosferê danego wnêtrza,
zgodnie z jego charakterem.

Œrodkami do zrealizowania tego celu s¹:

– w³aœciwy dobór materia³u nawierzchni,
– odpowiednia kolorystyka nawierzchni,
– odpowiednia faktura,
– w³aœciwie zaprojektowany rysunek (dotyczy g³ównie nawierzchni z drobnowymiarowych

elementów brukarskich),
– dobre wykonanie.

Warunkiem uzyskania zamierzonego efektu jest dobór nawierzchni pod k¹tem jej
w³aœciwego charakteru, tak w obrêbie miasta, jak i jego poszczególnych i wyró¿nialnych
czêœci. Wymagane jest okreœlenie na etapie planowania i projektowania stref lub ci¹gów
posiadaj¹cych nawierzchnie monolityczne, nawierzchnie z drobnowymiarowych elemen-
tów betonowych lub kamiennych, z p³yt betonowych lub kamiennych b¹dŸ nawierzchnie
gruntowe trawiaste itp.

Charakter nawierzchni jest wynikiem:

– doboru w³aœciwego materia³u nawierzchni, w tym koloru zastosowanego materia³u,
jego faktury, a nawet tekstury;

– rysunku nawierzchni, w tym podzia³u wiêkszych p³aszczyzn na mniejsze;
– uk³adu i kierunków linii krawê¿ników;
– spoin elementów drobnowymiarowych;
– krawêdzi tworzonych przez za³aman¹ nawierzchniê (np. przy odwodnieniu);
– stosowania ró¿nych rodzajów materia³ów.

Nale¿y zwróciæ uwagê na wa¿n¹ rolê rysunku nawierzchni, szczególnie linii, które pow-
staj¹ dziêki zastosowaniu drobnowymiarowych elementów, p³yt, za³amañ nawierzchni, itp.
Projektowane linie mog¹ wskazywaæ kierunek poruszania siê, wyznaczaæ cel podró¿y, dzieliæ
i ograniczaæ powierzchnie przeznaczone np. do ruchu, do umieszczania elementów ma³ej
architektury i innych. Projektowanie linii musi odpowiadaæ ogólnym zasadom kompozycji,
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gdy¿ odgrywaj¹ one wa¿n¹ rolê w integracji powierzchni komunikacyjnej z otoczeniem.
Mog¹ odpowiadaæ np. podzia³om elewacji budynku, rytmowi wejœæ czy bram budynków,
rytmowi drzew czy zieleñców. Linie stosowane mog¹ byæ równie¿ jako system znaków do
prowadzenia ruchu, ograniczenia dostêpnoœci miejsc itp. Prócz tego linie mog¹ s³u¿yæ jako
wa¿ny dla wnêtrz urbanistycznych element kompozycji lub do zamierzonej deformacji ska-
li odleg³oœci (zastosowanie uk³adu linii równoleg³ych czy kolistych). Estetyka nawierzchni
jest w gestii projektantów, ale zale¿y w g³ównej mierze od wykonawców. Jakoœæ wykonaw-
stwa musi staæ siê elementem szczególnego nadzoru inwestorskiego i autorskiego.

W œwietle wielkich inwestycji, to znaczy budowy autostrad, dróg ekspresowych i roz-
budowy podstawowych uk³adów komunikacyjnych miast, dla których projektowane s¹ na-
wierzchnie bitumiczne lub z betonu cementowego, poruszony problem mo¿e siê wydawaæ
zbyt ma³o wa¿ny i o niewielkim znaczeniu. Nale¿y wzi¹æ jednak pod uwagê, ¿e z autostrad
i dróg ekspresowych korzystamy od czasu do czasu, a w miejscach, gdzie mieszkamy,
dok¹d chodzimy, gdzie pracujemy, przebywamy przez wiêkszoœæ naszego czasu. Ten czas
powinniœmy spêdzaæ w estetycznych przestrzeniach i wnêtrzach oraz poœród atrakcyjnych
krajobrazów, które bez piêknych nawierzchni komunikacyjnych nie mog¹ istnieæ.
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Summary

The article outlines the history, functions and significance of surface paving in
built-up areas. The paving of ground surface resulted from both economic and aesthetic, or
even religious reasons (sacred roads) and had numerous functions, from existential to sym-
bolic ones (Tab. 1). Its utility function was to facilitate convenient and safe transport and to
improve hygienic (sanitary) conditions in an area. Its aesthetic function was to achieve the
desired visual and emotional effect by emphasising the distinctive features of a place or by
giving it certain characteristics, and also by bringing out important structures or complexes
of buildings to emphasise the owner’s high social status and wealth. The paving of ground
surface had an important role in cities: it improved sanitary conditions due to faster removal
of wastewater, storm water and surface cleaning. This resulted in reduced mortality rates,
protected the population against epidemics and even affected fashion.

The paving of roads and streets, especially streets, was an expensive and difficult task,
even in the period of rapid development of cities. First of all it required access to suitable
paving materials, the development of technology of their application, and skilled workers to
complete the project. The history of cities should include as its significant part the history
of stone and pavements made of stone (cobblestone, bricks, cubes, flagstone), the history of
wood and timber, and pavements made of timber (timber surfaces, wooden bricks, board
pavements), the history of use of bitumen, natural and artificial asphalt, and the history of
development of bitumen paving technology. Pending research is the history of use of clay,
brick, clinker, cement and paving items made of these materials, and the history of iron,
glass, natural rubber and other less known materials used to pave urban areas.

The history of cities is to a large extent the history of town planning, the design of
streets and squares. Streets and squares may be described as the genetic code of a city – af-
ter destruction or disasters they give evidence of city existence and layout. Discovering in-
dividual layers formed throughout historical periods results in a living history of the city.
Formerly cities “drowned” in stone, today they “drown” in asphalt because the surface of
streets and squares is constantly elevated. As city layout changes drainage problem arise,
and land irrigation becomes an issue due to extensive paved areas impenetrable to water.
Technical problems add to the environmental and social ones – because transportation
problems are social problems.
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