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Tresé: Utwardzanie nawierzchni gltéwnie drog, ulic i placow, nazywanych czgsto powierzchniami
komunikacyjnymi, stosuje si¢ od co najmniej 9 tysigcy lat. Poczatkow tej technologii poszukuja archeo-
lodzy w badaniach pierwszych osad i ,,miast”, szczegdlnie na obszarach uznanych za kolebke¢ cywili-
zacji. W dziejach miast istotna rolg¢ powinna spetnia¢ historia kamienia i wykonanych z niego na-
wierzchni brukowanych (z otoczakéw, bruku, kostek, plyt), historia drewna i wykonanych z nich na-
wierzchni (moszczenia drewnem bruku, nawierzchni chodnikow z desek), historia wykorzystania do
nawierzchni bituminoéw i asfaltu naturalnego oraz sztucznego, a takze rozwoju technologii nawierzchni
bitumicznej. Ulice i place sa ,.kodem genetycznym” miasta, bowiem to one po zniszczeniach, po ka-
taklizmach daja $wiadectwo o istnieniu miasta i jego rozplanowaniu. Odkrywane kolejne nawarstwie-
nia z nastgpujacych po sobie okreséw historycznych tworza zywa histori¢ miasta.

Slowa Kkluczowe: nawierzchnie ulic, bruki, utwardzanie nawierzchni

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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WSTEP

Utwardzanie nawierzchni gltéwnie drog, ulic i placéw, nazywanych czgsto powierzch-
niami komunikacyjnymi, stosuje si¢ od co najmniej 9 tysigcy lat. Poczatkow tej technologii
poszukuja archeolodzy w badaniach pierwszych osad i ,,miast”, szczeg6lnie na obszarach
uznanych za kolebke cywilizacji. Utwardzanie nawierzchni bylo uwarunkowane zaréwno
czynnikami gospodarczymi, jak i wzgledami estetycznymi, a nawet religijnymi (drogi
$wigte) oraz spetniato wiele funkcji, od bytowych do symbolicznych. Funkcja utylitarna
polegata na umozliwianiu i utatwianiu ludziom wygodnej i bezpiecznej komunikacji oraz
poprawie warunkow higienicznych (sanitarnych) danego obszaru. Funkcja estetyczna wiazata
si¢ z uzyskaniem zamierzonego efektu plastycznego i emocjonalnego przez podkreslenie spe-
cyfiki miejsca lub poprzez nadanie mu okreslonego charakteru; takze chodzito o wyespono-
wanie znaczacych budowli czy zespolow budowli, podkreslajace wysoka pozycje spotecz-
na wilasciciela i jego zamozno$¢. Znaczaca rolg w dziejach miast spelnialo utwardzanie na-
wierzchni, poprawiajac warunki sanitarne dzigki szybszemu odprowadzaniu nieczystosci
i wod opadowych oraz oczyszczanie powierzchni. Dzigki temu nast¢gpowato obnizanie
$miertelnosci, chroniono si¢ przed epidemiami, a nawet wprowadzano modg na ubiory.

Utwardzanie drdg i ulic byto, nawet w okresie rozwoju miast, zadaniem trudnym i kosz-
townym. Wiazato si¢ przede wszystkim z koniecznoscia dostgpu do odpowiedniego mate-
riatu niezbgdnego do utwardzania nawierzchni, opracowania wlasciwej technologii jego za-
stosowania oraz posiadania wyksztatconych pracownikow. W badaniach dziejéw miast
istotna rol¢ powinna spetnia¢ historia kamienia i wykonanych z niego nawierzchni bruko-
wanych (z otoczakéw, bruku, kostek, ptyt), historia drewna 1 wykonanych z nich nawierzch-
ni (moszczenia drewnem, bruku, nawierzchni chodnikéw z desek), historia wykorzystania do
nawierzchni bituminéw i asfaltu naturalnego oraz sztucznego, a takze rozwoju technologii
nawierzchni bitumicznej. Wazna jest historia wykorzystania gliny, cegly, klinkieru, cemen-
tu 1 wykonanych z niego elementéw brukarskich, a nawet historia wykorzystania zelaza,
szkta, kauczuku i innych mniej znanych materiatow do utwardzania nawierzchni.

Dzieje miast w duzej mierze sa dziejami rozwoju urbanistycznego, a z nim zwiazane
sa dzieje ulic i placow. Ulice i place sa ,,kodem genetycznym” miasta, bowiem to one po
zniszczeniach, po kataklizmach daja §wiadectwo o istnieniu miasta i jego rozplanowaniu.
Odkrywane kolejne nawarstwienia z nast¢pujacych po sobie okreséow historycznych,
tworza zywa histori¢ miasta. Dawniej miasta ,,tongty w brukach”, dzisiaj ,,tona w asfalcie”,
bowiem stale podnoszone sa poziomy ulic i placoéw. Zmienia si¢ konfiguracja miasta, rosna
problemy z odwodnieniem, ale i z nawodnieniem terenu spowodowane zbyt wielka po-
wierzchnia utwardzona i nieprzepuszczajaca wody. Problemy techniczne naktadaja si¢ na
problemy ekologiczne oraz problemy spoteczne (bo problemy komunikacyjne to problemy
spoteczne).

Dawniej dazono do ideatu dobrej nawierzchni. Bruk miat spetnia¢ nastgpujace wy-
magania:

— powinien by¢ jak najmniej szkodliwy dla zdrowia mieszkancow;
— powinien by¢ bezpieczny dla koni (faczy¢ dostateczny opor cigzarom z najmniejszym
tarciem);
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— powinien by¢ gladki, a nie $liski;

— powinien zapobiega¢ powstawaniu kurzu i blota;

— musi by¢ mozliwie tani w urzadzeniu i utrzymaniu;

— winien by¢ trwaly (zuzywanie powierzchni musi by¢ wzglednie mate);

— powinien by¢ latwy do czyszczenia i nieutrzymujacy wilgoci, ale nieprzepuszczalny

i niewsiakliwy;

— musi by¢ tatwy do szybkiego utozenia i zdatny w kazdej porze do szybkiej reparacji;
— powinien by¢ dostosowany do potrzeb kolei konnych Iub elektrycznych.

Wraz z rozwojem motoryzacji i zwigkszajacym si¢ ruchem pojazdow, a takze ze zmia-
nami w obyczajach mieszkancow miast, pojawiaty si¢ nowe wymagania w stosunku do na-
wierzchni ulic, placow i chodnikéw. Na przyktad istotnymi i pozadanymi cechami nawierz-
chni jezdni staty si¢ kolor nawierzchni, wlasciwosci przeciwodblaskowe, tatwo§¢ wykona-
nia oznakowania poziomego i jego usunigcia, odpornos¢ na $rodki chemiczne stosowane
przy likwidacji oblodzenia oraz niepalnos¢ — warunek wprowadzony po wielkim pozarze
Chicago, w ktérym palily si¢ takze nawierzchnie asfaltowe. Rosnace wymagania w stosun-
ku do nawierzchni chodnikéw dotyczytly np.: odpornosci materiatu, z ktérego wykonano
nawierzchnig, na punktowe uderzenia zdarzajace si¢ przy roztadunku cigzkich towarow
(np. metalowych beczek z piwem), na zarysowania ostrymi przedmiotami, w tym np. noga-
mi od stolikow kawiarnianych, a takze szpilkami damskich butow, roéwniez odpowiednich
wlasciwosci powierzchniowych na zmiany warunkow atmosferycznych (mgla, oblodzenie,
przeciwodblaskowos¢). Z czasem pojawit si¢ nowy rodzaj powierzchni komunikacyjnej,
a mianowicie ,tory dla cyklistow”, jak dawniej nazywano §ciezki rowerowe, wzgledem
ktérych rowniez okreslono wymagane parametry nawierzchni.

Wraz z rozwojem miast, zwigkszaniem ich obszaru oraz pokrywaniem coraz wigkszej
powierzchni materiatami nieprzepuszczajacymi wody, pojawit si¢ problem z kanalizacja
deszczowa, do ktorej trafial nadmiar wod po opadach, wobec wyraznie wzrastajacego
wspoélczynnika odptywu wod, a zmniejszonego wspdtczynnika infiltracji wod opadowych
do gruntu. Okres$lono wobec tego kolejne wymaganie w stosunku do nawierzchni, zgodnie
z ktorymi powinna ona by¢ ekologiczna. Rozumie si¢ przez to zar6wno wprowadzenie
w nawierzchnig zieleni poprzez stosowanie do budowy plyt azurowych czy réznego rodza-
ju ksztattek z otworami do zazielenienia (ma to szczegodlne znaczenie przy budowie wigk-
szych parkingdéw, placéw zabaw itp.), jak i sposdéb budowy nawierzchni umozliwiajacy
zwigkszong infiltracj¢ wod opadowych. Okazato si¢ bowiem, ze stosowanie wspomnianych
plyt czy ksztattek otworowych nie wptywa w istotny sposob na odpltyw wod opadowych do
kanalizacji. Przyczyna tego, jak wynika z badan, jest proces zaggszczania si¢ gruntu i po-
wierzchniowe uszczelnianie wskutek zjawiska kolmatacji (namulania). Jest i wreszcie pro-
zaiczny, ale wazny dla zarzadcow ze wzgledow finansowych, wymodg w stosunku do na-
wierzchni chodnikéw, aby ,,nie zarastaty trawa”, szczegolnie tam, gdzie nie ma zbyt duze-
go ruchu pieszych. Dzigki badaniom naukowym, stosowaniu nowych lub modyfikowanych
materiatdw, nowoczesnym technologiom i doswiadczeniom specjalisci od drog sa, z jednej
strony coraz blizej wdrozenia nawierzchni posiadajacej wszystkie wymienione cechy wtas-
ciwe dla nawierzchni doskonalej. Z drugiej pojawiaja si¢ wcigz nowe wymagania w stosun-
ku do nawierzchni i nowe pytania dotyczace jej znaczenia i roli w miastach (Duda 1987,
1993, 1998).
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Z. DZIEJOW UTWARDZANIA NAWIERZCHNI ULIC

Na 886 miast w Polsce ponad 450 to miasta historyczne, ktore posiadaja zespoly staro-
miejskie objete ochrona konserwatorska, podlegajace do niedawna procesom rewaloryzacji.
Obecnie w czg$ci z nich podejmuje si¢ dziatania zwiazane z szeroko rozumiana odnowa.
Wiele miast ma rodowod $redniowieczny, a wige XIII- czy XV-wieczny, kiedy to lokacja
opierata si¢ na prawie magdeburskim, chelminskim lub polskim badz kiedy nastgpowaly
procesy przebudowy struktury przestrzennej wczesniej istniejacych osad. Dzieje polskich
miast mieszcza si¢ w nurcie dziejéw miast europejskich, a procesy zachodzace w nich nie
odbiegaja, tak pod wzgledem charakteru, tempa przemian, proceséw miastotworczych, jak
i warunkow zycia mieszkancow, od podobnych proceséw w miastach innych krajéw. Doty-
czy to takze przemian sieci komunikacyjnej, struktury ulic i wyposazania ich w infrastruk-
turg czy w nawierzchnig. Wezesne, bo XIV-wieczne do$wiadczenia z brukowaniem ulic
np. Krakowa wyprzedzaja tego rodzaju dzialania w innych, nie mniej stynnych miastach
europejskich. Rowniez pod wzgledem ustanawiania przepisoéw dotyczacych brukowania,
jak to miato miejsce w Warszawie w potowie XVII wieku, organizowania specjalistycz-
nych komisji, tzw. Komisji Brukowych czy Komisji Boni Ordinis w wielu miastach
w XVIII wieku, Polska zalicza si¢ do krajow nadazajacych za europejskimi trendami w za-
kresie rozwiazan nawierzchni ulic (Francic 1961, Przybylski 1936). Potwierdzenie tego
znajduje si¢ rowniez w polskiej literaturze technicznej poczatku XIX wieku. Wiek XIX
przyniost wiele ciekawych rozwiazan i doswiadczen w stosowaniu na ulicach bruku drew-
nianego, wykorzystania asfaltu naturalnego (skat bitumicznych, takich jak wapienie, dolo-
mity, piaskowce, o porowatej strukturze nasycone asfaltem), m.in. wapienia bitumicznego
sprowadzanego z Niemiec i Wtoch, a takze wdrozenia polskiego pomystu ze ,,smotowcem”
i smota pogazowa (Sporny 1847). Doda¢ do tego nalezy bogate do§wiadczenia z klinkierem
produkowanym na skalg przemystowa i wykorzystywanie tych dos§wiadczen nawet przez
tworcow klinkiernictwa w Holandii. Udane zastosowanie do nawierzchni ulic betonu ce-
mentowego wylewanego na mokro oraz upowszechnienie polskiego patentu na szesciokat-
na ksztaltk¢ betonowa pomystu inz. Wiadystawa Trylinskiego (trylinka), a takze doswiad-
czenia z nawierzchniami krzemianowanymi — to tylko wybrane rozwigzania technologiczne
stosowane na jezdniach ulic polskich miast. Wspomnie¢ nalezy takze o poszukiwaniu naj-
lepszych rozwiazan w zakresie nawierzchni bitumicznych z wykorzystaniem asfaltu z pol-
skiej ropy naftowej pomyshu inz. Franciszka Limbacha (masa asfaltowa zwana limbitem od
nazwiska jej tworcy) w okresie migdzywojennym (1918—-1939).

W polskich miastach od poczatku XX w. administracja drogowa i inzynierowie po-
dejmowali wiele dzialan prowadzacych do unowoczesnienia technologii ulic, jednak nie
zawsze rozwiazania te mogly by¢ zastosowane. Do rozwiazan nowatorskich zaliczy¢ na-
lezy wykorzystanie betonu cementowego do nawierzchni w miastach, a przede wszystkim
do produkcji prefabrykatow. Co cieckawe, inspiracje do wykorzystania ich od lat 70. XX
wieku stanowily ochrona miejskiego $rodowiska cztowieka oraz potrzeby osob niepetno-
sprawnych. Juz w latach siedemdziesiatych w Polsce, w krajach zachodnich nieco wcze$-
niej, podjeto dzialania zmierzajace do ochrony zieleni miejskiej, ograniczenia skutkdéw de-
gradacji Srodowiska czlowieka spowodowanych lawinowo narastajaca motoryzacja, prze-
ciwdziatania niekorzystnym zmianom warunkéw mikroklimatu, zmianom otoczenia i obni-
zaniu jego wartosci estetycznych. Na ,,pierwszy ogien” poszto rozwiazywanie problemow
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zwiazanych z nawierzchniami parkingow, ktérych powierzchnia rosta w niepokojacym
tempie, szczegdlnie w nowo budowanych osiedlach mieszkaniowych oraz na terenach
wypoczynkowo-rekreacyjnych. Powszednim obrazem parkingéw byty martwe biologicznie
plyty wykonywane z betonu, asfaltu, ksztattek betonowych i zelbetowych. Budowa takich
parkingdw wiazata si¢ z potowicznymi sukcesami. Wprawdzie zapewniano wigksza liczbg
miejsc parkingowych dla mieszkancow, ale rownoczesnie te wybetonowane powierzchnie
powodowaly zaklocenia stosunkéw wodnych w najblizszej okolicy, ograniczaty powierzch-
ni¢ zieleni — bowiem na og6t to wiasnie jej kosztem pozyskiwano teren pod parkingi —
zmieniaty mikroklimat, nie wspominajac juz o degradacji estetycznej terenu. Dlatego podej-
mowano wysitki zmierzajace do, przynajmniej czg¢§ciowego, wyeliminowania tych nega-
tywnych skutkow. Zrodzit si¢ pomyst budowania parkingéw z prefabrykatow azurowych,
w ktorych elementem no$nym bylaby konstrukcja betonowa lub zelbetowa, a otwory stuzy-
lyby do wprowadzenia zieleni. Hasto stato si¢ niezwykle nosne, a inwencja projektantow
nieograniczona. Wymyslano rézne ksztalty prefabrykatow, cate systemy taczenia ksztattek,
systemy budowy parkingdw, ktore oczywiscie byly przedmiotem patentow gltéwnie zagran-
icznych, chociaz nie brakto takze polskich. Do najcickawszych naleza: prefabrykat betono-
wy w ksztalcie litery ,,Z”, prefabrykat w formie kostki laczony specjalnymi wiazadtami,
plyty wielkowymiarowe i wielootworowe, a nawet prefabrykat w ksztalcie szeSciokata
z otworem w s$rodku. W latach osiemdziesiatych XX wieku dr inz. Edward Tylman z zes-
potem opracowatl nowa ksztaltke, ktora stata si¢ hitem nie tylko w Krakowie. Pomyst na
azurowa ksztattke, nazwana ,,zielony parking”, zostal doceniony i otrzymat trzy nagrody,
w tym nagrod¢ z Funduszu im. Profesora Walerego Goetla za prace z dziedziny ochrony
i ksztaltowania srodowiska naturalnego w Polsce (Duda 1987, 1993, 1998).

Kolejny nowatorski pomyst wykorzystania betonu cementowego do budowy nawierz-
chni lub ich fragmentéw, w szczegdlnosci nawierzchni chodnikow, dotyczyt utatwien przy
poruszaniu si¢ 0sdb niepetnosprawnych w przestrzeni ulicy. Przewodniq idea byto wyko-
nanie ptyt betonowych, ktoérych powierzchnia wyposazona zostala w system znakow utat-
wiajacych osébom niewidomym lub stabo widzacym poruszanie si¢ z laska. Opracowano
system znakow znajdujacych sig na gornej powierzchni plyty, ktore pozwalaty ,,rozpoznac”
zakodowana w nich informacj¢. Kodowanie informacji polegato na zastosowaniu okreslo-
nej faktury plyt, na pokryciu plyt innym niz beton materiatem, np. guma, wykonaniu
w warstwie nawierzchniowej ptyt okreslonych wglebien, rowkow, fal, wystgpow w formie
»guzow”, ktore mogly zaréwno prowadzi¢ osoby niewidzace lub stabo widzace, jak
i ostrzegac takie osoby przed niebezpieczenstwem, np. wystajacymi przedmiotami, stupami,
przejsciem przez jezdnig. Najczgstszym rodzajem ptyt stosowanych w miastach, szczeg6l-
nie przy przejSciach dla pieszych, sa ptyty betonowe posiadajace serig ,,guzow” wyraznie
wyczuwalnych pod stopami oraz przy dotykaniu laska, mniej natomiast przyjely sig plyty
prowadzace.

ULICE ORAZ ICH ROLA I ZNACZENIE
W STRUKTURZE MIASTA
Ulice w dziejach miast zawsze wspottworzyly zjawisko, ktore wspolczesnie nazwano

fenomenem miejskosci. Jest ono zrozumiate, bowiem pod pojeciem ulicy kryje si¢ niezwykte
bogactwo tresci, odkrywane wciaz na nowo przez urbanistow, architektow i specjalistow
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od drég. Podstawa wszelkich dywagacji na temat ulicy jest konstatacja, ze ma ona charakter
publiczny, ,.jako, ze zaklada si¢ ja zarowno dla mieszkancéw miasta, jak i dla wygody
przybyszoéw”, o czym pisat juz Leon Baptysta Alberti (Alberti 1960) na poczatku epoki
odrodzenia, a takze wielu innych teoretykow urbanistyki w réznych okresach dziejow
miast. Z charakteru publicznego ulicy wynikaja rola, funkcje i znaczenie tego ,,pasa terenu”,
ktory w krotkim czasie od powstania ulicy — w dwuwymiarowej postaci — przeradza sig
w trojwymiarowg przestrzen decydujaca o ksztalcie i charakterze miasta.

Przestrzen uliczng trudno zdefiniowac ze wzgledu na petnione przez nia funkcje. Nie
tak dawno byliSmy $wiadkami dyskusji wsrod specjalistow na temat tego, od jakiej
glebokosci pod powierzchnia jezdni zaczyna sig ta przestrzen i do jakiej wysokosci nalezy
ja mierzy¢. A to wszystko z tego powodu, ze ulica petni jedna z podstawowych w miescie
funkcji, zwana funkcja komunalna. To oznacza, ze ,,zawiera” w swojej przestrzeni — takze
podziemnej — wszelkie sieci niezb¢dne dla zycia mieszkancow miast (sieci wodociagowa,
kanalizacyjna, elektryczna, telekomunikacyjna i inne). Gigbokosci posadowienia tych sieci
sa rézne i zaleza od wielu czynnikdw charakteryzujacych teren, na ktorym znajduje sie
miasto. Problem za$ wymiaru wysokosci tej przestrzeni powstal w zwiazku z koniecznos$cia
podejmowania decyzji o optatach za reklamy umieszczane w pasie drogowym. Czy prze-
strzen uliczna konczy si¢ na poziomie wysiggnika lamp, czy moze na wysokosci kalenic
budynkow, a moze jeszcze wyzej?

Funkcje speiniane przez ulice mieszaja si¢ ze soba, naktadaja si¢ i krzyzuja, i to na
niewielkich powierzchniach i w ograniczonej przestrzeni. Proby dostosowywania ulic do
przyjetych funkcji sa testowane, a rozwiazania maja swoje zalety, ale na ogél wywotuja
réznego rodzaju konsekwencje nie zawsze akceptowane spotecznie. Dwa przeciwstawne
procesy najbardziej charakterystyczne w rozwoju sieci ulicznej i poszczegoélnych ulic —
a wige proces addytywny, polegajacy na tym, ze stale co$ do ulicy dodajemy (zabudowg,
sieci podziemne i naziemne, nowy $rodek transportu i inne), jak i proces odwrotny, tzw. su-
strakcyjny (z fr. soustraction — odejmowanie), polegajacy na stopniowym odejmowaniu
funkcji ulicy — maja swoich zwolennikéw i przeciwnikow. Efekty tych zmian, zaréowno
spoteczne, finansowe, jak i techniczne, nie zawsze sg pozytywne i akceptowane przez uzyt-
kownikow ulic.

Piszac o ulicach, zawsze podkreslano ich funkcj¢ komunikacyjna, z wyrdznianiem
w dawnych wiekach znaczenia tzw. ulic wojskowych oraz ulic ,,pryncypalnych” prowadza-
cych do $wiatyn, patacéw, wybranych placéw i1 miejskich bram. Funkcja ta wraz z rozwo-
jem $rodkow transportu stawala si¢ coraz bardziej dominujaca i przysparzala coraz wigcej
probleméw wiadzom miast. Kiedy w koncu XIX wieku zaczgto liczy¢ pojazdy i pieszych
na niektorych ulicach, wyniki przyjmowano z niedowierzaniem. ,,W Londynie glowna
ulica City, tak zwana Strand, przepuszcza w niektorych godzinach po 2000 pojazdow,
a wiele ulic tego srodmiescia wykazuje po 10, 15 do 20 tys. pojazdow na dobg. Na odcinku
Strandu koto Sanddlershall policzono 2 kwietnia 1890 roku od 8 rano do 8 wieczor 102 tys.
pieszych. W Berlinie w roku 1891 naliczono na skrzyzowaniu ul. Under den Linden i Friedrich-
strasse od 6 do 10 wieczor 13 480 pojazdéw i 120 tys. pieszych” (Drexler 1920). We Lwo-
wie 27 wrzeénia 1909 roku na ulicy Zotkiewskiej naliczono az 4180 pojazdéw. Problemy
komunikacyjne dnia dzisiejszego w miastach maja wigc swoja dtuga historig. Ulice odgry-
waly bardzo wazna rol¢ handlowa, a ruch na ulicach charakteryzowano nastepujaco:
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»roznorodno$é elementdow, kierunkéw ich ruchu, chyzosci rozmaite. Na jezdni samochod
szybko jadacy wyprzedza powdz, woz cigzarowy wolno jadacy wymija pojazd, stojacy
przy chodniku piesi przechodza z jednej strony ulicy na druga. Na chodniku przechodnie
ida jedni w jednym kierunku, drudzy w przeciwnym kierunku, jedni powoli, ocigzale, drudzy
szybko, nerwowo, inni wreszcie przystangli” (Drexler 1920).

Bogate zycie ulicy, walory topograficzne, uzupelniane czgsto przez pigkna i okazalg
zabudowg, stawaly si¢ zrodlem doznan estetycznych i stanowity inspiracj¢ dla malarzy, pi-
sarzy, poetow, a od polowy XIX wieku, w szczegdlnosci, fotografoéw. Dzigki nadawanym
nazwom ulice stawaly si¢ specyficznymi pomnikami $wigtych i patronow, ludzi zastuzo-
nych, a takze zdarzen i rocznic, o ktérych nalezy pamigtac. Rozumienie wszechstronnej roli
ulicy, jej znaczenia i wartosci kulturowej oraz krajobrazowej powinno by¢ — wedtug mnie —
umigejetnoscia drogowca miejskiego, nabyta w procesie ksztatcenia i zdobywania doswiad-
czen. Bo ulice to nie tylko wytyczne projektowe, warunki eksploatacji i usytuowania, tech-
niczne rozwigzania i technologiczne wskazania — chociaz niezbgdne i wazne — ale rowniez
wszystko, co z ulicami zwiazane. Ulice maja wtasne dzieje, na ktore sktadaja si¢ historia
ich nazw, tras przebiegu, zmian zabudowy, konfiguracji, nawierzchni. To takze zycie miej-
skie, w ktorym uczestnicza mieszkancy i przybysze, oraz zmiany zachodzace w obyczajach
majacych niewatpliwie wplyw na wyglad i cechy danej ulicy czy sieci ulic. Zainteresowa-
nie ulicami w tym szerokim kulturowym znaczeniu nie maleje, sadzac po organizowanych
w wielu miastach ,,$wigtach ulic”, rozpowszechnianiu dziatan ludycznych pod postacia
wystepow ,,ulicznych teatrow” czy nawet nadawaniu wybranym ulicom nowych funkcji.
Pomocne w tych dziataniach sa publikacje na temat ulic, i to zarowno w formie informato-
réw, przewodnikow, jak i opracowan historycznych oraz monograficznych. Wybrano kil-
kana$cie przyktadow takich publikacji w celu pokazania szerokiego spektrum zaintereso-
wan autoréw problematyka ulic (Radwanski 1824, Lawicki 1825, Sporny 1847, Luszczkie-
wicz 1899, Drexler 1920, Przybylski 1936, Maslinski 1954, Alberti 1960, Francic 1961,
Giedion 1968, Rosset 1971, Bohm 1979, Fillipoto 1981, Maczak 1984, Wielowiejski 1984,
Duda 1987, 1993, 1998, Sumien 1992, Palladio 1995, Myszka 1997). W tym konteks$cie
utwardzanie nawierzchni ulic ma takze wymiar estetyczny.

NAWIERZCHNIA ULICY JAKO WYZNACZNIK PIEKNA
WNETRZA URBANISTYCZNEGO

Wychodzac z punktu widzenia wlasciwosci uzytkowych, poza cechami mierzalnymi,
takimi jak no$nos¢, rownos¢, szorstkos¢, przyjeto nawierzchnie rozpatrywaé takze pod
katem innych cech, a w$rdd nich takich, jak: kolorystyka, jednorodnos¢, kontrast (kolor
i jaskrawos¢), odblask, odbicie $wiatta, wlasciwos$ci zwiazane z odprowadzaniem wody,
makrotekstura, faktura, kompozycja nawierzchni majaca wptyw posredni i bezposredni na
tzw. czytelno$¢ ulicy, jak i tzw. ,,odleglos¢ widocznosci”. Dlatego okre$la si¢ warunki
szczegblowe 1 kryteria, przede wszystkim dla nawierzchni znajdujacych si¢ w miejscach
petniacych szczegdlng rolg dla uzytkownikow i mieszkancoOw na danym obszarze lub we
wngetrzu architektonicznym.

Do dyspozycji projektantow i wykonawcow nawierzchni sa materialy kamienne, beto-
nowe, ceramiczne, takze chemiczne, z ktérych wykonuje si¢ masy na goraco czy na zimno,
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oraz naturalny grunt. Kazdy z wymienionych materialdow tworzy (wspottworzy) okreslona
atmosferg danego wngtrza i wywotuje u uzytkownikow (gtéwnie pieszych) pewne odczucia
emocjonalne. W tabeli 1 podano najczgsciej artykutowane odczucia uzytkownikéw w od-
niesieniu do r6znych nawierzchni.

Tabela (Table) 1

Charakterystyka i rodzaj nawierzchni

Characteristics and types of pavement

Nawierzchnia Odczucia emocjonalne uzytkownikow
Paving made of Users’ emotional impressions
sita, cigzko$¢, chtdd, powaga, trwatosé,
Kamienna: wiaze si¢ z zabytkowos$cia miejsca;
— z drobno- i $redniowymiarowych | atrakcyjnos$¢ dzigki zastosowaniu nawierzchni mozaikowych
elementéw kamiennych o wyszukanym rysunku nawierzchni od geometrycznego
— zwirowa, tluczniowa do figuratywnego, walor naturalnosci
Stone: strength, gravity, coldness, stability, permanence, connected
— small and medium-sized stone to a historical background of a place;
gravel (crushed stone), attractiveness achieved by mosaic surface paving
— fine gravel with sophisticated patterns from geometrical to figure forms;

natural quality

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

Bitumiczna
kruszywa
Bit .
Humen wet asphalt surface reflects ca. 5% of light, dry surface
—ca. 20%, depending on colour and aggregate used
monotonia, trwalos$¢, sita, pewnos$¢; nawierzchnia betonowa

Betonowa ma ok. 30% odbicia $wiatla

Concrete durability, strength, security; a concrete surface reflects

ca. 30% of light

czystos¢, kruchos$¢ (w odniesieniu do ptyt betonowych)
monotonia rysunku nawierzchni przy duzych powierzchniach,
ale w przypadku drobnowymiarowych elementow mozliwe
Prefabrykowana efektywne kompozycje, cickawa ornamentyka
imitujaca nawierzchnig kamienna

Prefabricated elements

cleanliness, breakable (concrete slabs) monotonous on large

areas, in case of small-size components attractive layouts are
possible, interesting ornaments imitating stone surfaces

czystos¢, prostota, trwatosé, suchos¢ (klinkier ciemny
ma ok. 10% odbicia, a z6otty ok. 32% odbicia Swiatla),
Ceramiczna wiaze si¢ z zabytkowos$cia miejsca

Ceramic (clinker) cleanliness, simplicity, stability, dryness (dark clinker reflects
ca. 10% of light, and yellow clinker — ca. 32%); associated
with being a historical place

Gruntowa walor naturalnos$ci, nietrwatos¢

Ground natural quality, instability
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Wyniki badan konserwatorskich, architektonicznych, a takze techniczno-technologicz-
nych powinny stuzy¢ do opracowania kryteriow oraz zasad planowania i projektowania na-
wierzchni.

Mozna zaprezentowa¢ co najmniej pig¢ kryteriow doboru nawierzchni:

1) miejsca;

2) ekologiczne (szczegolnie zwigzane z warunkami aerosanitarnymi i akustycznymi w od-
niesieniu do stosowanych materialow, technologii i rozwiazan technicznych, rozpatrywa-
ne z punktu widzenia ochrony cztowieka przed negatywnymi skutkami komunikacji);

3) ekonomiczne;

4) estetyczne (walory plastyczne);

5) wykonawcy (dostosowanie technologii nawierzchni do aktualnych mozliwosci wyko-
nawczych).

Jednym z podstawowych czynnikéw doboru nawierzchni komunikacyjnych w mia-
stach jest warunek uzyskania wysokich waloréw plastycznych nawierzchni. Wymagany
jest w tym wzgledzie dobor nawierzchni, ktora charakteryzuje si¢ pozytywnym oddziaty-
waniem na psychik¢ mieszkancéw oraz stwarza i podkresla atmosferg¢ danego wngtrza,
zgodnie z jego charakterem.

Srodkami do zrealizowania tego celu sa:

— wiasciwy dobor materiatu nawierzchni,

— odpowiednia kolorystyka nawierzchni,

— odpowiednia faktura,

— wiasciwie zaprojektowany rysunek (dotyczy glownie nawierzchni z drobnowymiarowych
elementow brukarskich),

— dobre wykonanie.

Warunkiem uzyskania zamierzonego efektu jest dobor nawierzchni pod katem jej
wlasciwego charakteru, tak w obrgbie miasta, jak i jego poszczeg6lnych i wyrdznialnych
cze$ci. Wymagane jest okreslenie na etapie planowania i projektowania stref lub ciagow
posiadajacych nawierzchnie monolityczne, nawierzchnie z drobnowymiarowych elemen-
tow betonowych lub kamiennych, z ptyt betonowych lub kamiennych badz nawierzchnie
gruntowe trawiaste itp.

Charakter nawierzchni jest wynikiem:

— doboru wlasciwego materialu nawierzchni, w tym koloru zastosowanego materiatu,
jego faktury, a nawet tekstury;

— rysunku nawierzchni, w tym podziatu wigkszych plaszczyzn na mniejsze;

— uktadu i kierunkow linii kraweznikow;

— spoin elementéw drobnowymiarowych;

— krawedzi tworzonych przez zalamana nawierzchnig (np. przy odwodnieniu);

— stosowania roznych rodzajow materiatow.

Nalezy zwroci¢ uwagg na wazna rolg rysunku nawierzchni, szczegolnie linii, ktore pow-
staja dzigki zastosowaniu drobnowymiarowych elementow, ptyt, zataman nawierzchni, itp.
Projektowane linie moga wskazywac kierunek poruszania si¢, wyznaczac¢ cel podrozy, dzieli¢
i ogranicza¢ powierzchnie przeznaczone np. do ruchu, do umieszczania elementoéw matej
architektury i innych. Projektowanie linii musi odpowiadaé ogolnym zasadom kompozycji,
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gdyz odgrywaja one wazna rol¢ w integracji powierzchni komunikacyjnej z otoczeniem.
Moga odpowiadaé np. podzialom elewacji budynku, rytmowi wejs¢ czy bram budynkow,
rytmowi drzew czy zielencow. Linie stosowane moga by¢ rowniez jako system znakéw do
prowadzenia ruchu, ograniczenia dostgpnosci miejsc itp. Procz tego linie moga stuzy¢ jako
wazny dla wngtrz urbanistycznych element kompozycji lub do zamierzonej deformacji ska-
li odlegtosci (zastosowanie uktadu linii rownolegtych czy kolistych). Estetyka nawierzchni
jest w gestii projektantow, ale zalezy w gléwnej mierze od wykonawcow. Jako$¢ wykonaw-
stwa musi sta¢ si¢ elementem szczegolnego nadzoru inwestorskiego i autorskiego.

W $wietle wielkich inwestycji, to znaczy budowy autostrad, drog ekspresowych i roz-
budowy podstawowych uktadow komunikacyjnych miast, dla ktérych projektowane sa na-
wierzchnie bitumiczne lub z betonu cementowego, poruszony problem moze si¢ wydawacé
zbyt mato wazny i o niewielkim znaczeniu. Nalezy wzia¢ jednak pod uwagg, ze z autostrad
i drog ekspresowych korzystamy od czasu do czasu, a w miejscach, gdzie mieszkamy,
dokad chodzimy, gdzie pracujemy, przebywamy przez wigkszo$¢ naszego czasu. Ten czas
powinni$my spgdzaé w estetycznych przestrzeniach i wngtrzach oraz posrdd atrakcyjnych
krajobrazow, ktore bez pigknych nawierzchni komunikacyjnych nie moga istniec.
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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.



