
4,00 X 0,65 X 0,15 w o s i o w y m odstępie 1,65 TO 
tworząc w ton sposób to r d rogowy , mający r z e ­
k o m o dać tanią i dobrą nawierzchnię. N a d z i e j e 
złączone z t y m t y p e m zupełnie się n i e ziściły, 
p r z e c i w n i e okazała się w całej pełni jego nieuży-
teczność. W r e zu l t a c i e już w krótkim czas ie po 
w y k o n a n i u tej j e z d n i , okazała się po t r z eba j a k 
na jszybszego jej usunięcia w p a r t i a c h ułożonych, 
co też w is toc ie w y k o n a n o , zastępując ją i n n y m 
t y p a m i n o w o c z e s n y c h j e z d n i . J a k k o l w i e k r e z u l ­
tat był t u w y b i t n i e u j e m n y , jednakże u z y s k a n o 
cenną n a przyszłość przestrogę w k i e r u n k u z a -
s t o s o w y w a n i a nieprzemyślanych i t e chn i c zn i e 
w a d l i w y c h wynalazków. S z k o d a , że doświadcze­
n ia tego n a b r a n o dop i e r o po w y d a n i u powyżej 
m i l i o n a zł. p o m i m o z d e c y d o w a n y c h głosów p r z e ­
s t r og i . 

N a t o m i a s t dość s ze rok i e z a s t o sowan i e z a c z y ­
n a znachodzić w Po l s c e n a w i e r z c h n i a z k o s t e k 
i p ł y t e k b e t o n o w y c h , szczególnie n a r a ­
zie z t y c h o s t a t n i c h . J e s t rzeczą zrozumiałą, iż 
t yp ten przedstawiać będzie zawsze p e w i e n s u -
roga t n o r m a l n e j n a w i e r z c h n i be tonowe j ; u s p r a ­
w i e d l i w i o n y będzie j e d n a k często s t o s u n k a m i l o ­
k a l n y m i . T a m m i a n o w i c i e , gdz i e r u c h m a c h a ­
r a k t e r średni, gdz ie z a c h o d z i konieczność szer ­
szego zajęcia e l emen tu roboczego n i e u k w a l i l i k o -
wanego , gdz i e rozchodzić się będzie o zajęcie r o ­
b o t n i k a również w o k r e s a c h z i m o w y c h p r z y w y ­
robie p o j e d y n c z y c h elementów b u d o w y , t a m w r e ­
szc ie , gdz i e zajdą znaczn i e j s z e trudności z ewen ­
t u a l n y m ob j a zdem n a czas b u d o w y , okaże się 
często j e z d n i a z kostek l u b płytek be t onowych 
koncepcją t ak t e chn i c zn i e , jakotoż gospodarc zo 
uzasadnioną. 

P e w n o trudności z t y m t y p e m wynikają 
w os t r z e j s z y ch k r z y w i z n a c h , gdz ie po j edyncze 
e l ementy b u d o w y szczególnie p r z y płytkach, m u ­
szą mieć r z u t y po z i ome o d m i e n n e od n o r m a l ­
n y c h , jednakże trudności te zostały już p o k o n a n e 
p r z e z wyrób s t osownych sz tuk . 

Stwierdzić można p r z y t y m chętne s t o sowa ­
n i e tego t y p u w u l i c a c h m n i e j s z y c h mias t i m i a ­

steczek o r a z n a s p a d k a c h , a l b o w i e m k o s t k i i pły­
t k i posiadają dość duży współczynnik adhezy j -
n y wsku t ek w ie lk i e j szorstkości górnej p o w i e r z ­
c h n i zewnętrznej o r a z l i c z n y c h szwów, z a l e w a ­
n y c h zwyc za jn i e wyprawą cementową l u b k i t a ­
m i b r u k a r s k i m i . 

Miarą u z n a n i a j a k i m ton t y p c ieszy się w P o l ­
sce jest fakt , iż od r . 1933 do końca r. 1936 uło­
żono n p . płytek be t onowych sys t emu Inż. T r y -
1 n i sk i ego (o z a s a d n i c z y m r z u c i e p o z i o m y m sze­
ściokątnym i 1038 cni' p o w i e r z c h n i ) przeszło 
320.1XX) TO", co p r z y przyjęciu przeciętnej szero ­
kości około 5 TO c z y n i 60 km długości j e zdn i . 

Z n a c z n i e mnie j s ze r o zpowszechn i en i e z n a l a ­
zła k o s t k a be tonowa, przeważnie d u r o m i t o w a 
(p r zez powleczen ie k o s t k i betonowej ze zwykłego 
be tonu zaprawą d u r o m i t o w a składającą się 
z d r o b n y c h z i a r n k w a r c u , k o r b o r u n d u i k o r u n ­
du ) w m i a s t a c h , a ogólna ilość p a r t y j z n ie j w y ­
k o n a n y c h oszacowaną być może n a k i l k a k i l o ­
metrów. 

Jeszcze mnie j s ze r o z m i a r y obejmują pewne 
b lokowe sys t emy dróg be tonowych , których uło­
żenie m a racze j c h a r a k t e r prób i eksperymentów 
j a k n p . krótki odc inek ułożony n a Śląsku pod 
S i e m i a n o w i c a m i i w Michałkowicach sys t emu 
Inż. M e n z l a . 

N a w y d a n i e osądu, j ak p r z e d s t a w i a się z u ­
życie t y c h typów jest w tej c h w i l i jeszcze p r z e d ­
wcześnie. 

Z p r z eds t aw i onego s t a n u rzeczy w y n i k a , iż 
j e z d n i a be tonowa , j a k k o l w i e k p o w o l i , z d o b y w a 
sobie w Po l sce z r o k u n a r o k c o ra z szersze z a ­
s tosowan ie w n a j r o z m a i t s z y c h p o s t a c i a c h i n i e 
można wątpić, iż w miarę p o p r a w y stosunków 
g o s p o d a r c z y c h o r a z w z r o s t u r u c h u motorowego 
za jm i e n a d r o g a c h n a s z y c h należyte jej mie jsce . 
Jeśli uwzględni się, iż do w y k o n a n i a jej używane 
są wyłącznie materiały i siły k r a j o w e o ra z , że 
w s t o s u n k u do i n n y c h n a w i e r z c h n i daje zajęcie 
z n a c z n i e s z e r s z emu g r o n u pracowników, n a t e n ­
c zas s ze rok i e je j s t osowan ie należy uznać za 
e k o n o m i c z n i e zd rowe , a t e chn i c zn i e pożądane. 

Prof. S T E F A N BRYŁA 

DROGI POLSKIEGO MOSTOWNICTWA 

St a n m o s t o w n i c t w a n a z i e m i a c h p o l s k i c h p r z e d - się p r z e d wojną szybko . M o s t o w n i c t w o stało 

stawiał się p r z e d wojną n i e z m i e r n i e n i e - w n ie j n a po z i om i e w y s o k i m i p r o w a d z o n e było 
równo. Najwyże j p o s t a w i o n y b. zabór p r u s k i ze b a r d z o postępowo; n p . b u d o w a mostów żelazobe-
s t o s u n k o w o gęstą siecią dróg kołowych i ko l e - t onowych wyprzedzi ła t u szereg państw e u r o p e j -
j o w y c h , posiadał przeważnie mos t y stałe. N a s k i c h , a c zko lw i ek — p r z e c e n i a n e zresztą — bo-
d r u g i m m i e j s c u stała Małopolska, w której k o - gac two leśne, zrodziło nawet k i l k a własnych s y -
leje i d r o g i , zwłaszcza samorządowe, rozwijały stemów mostów d r e w n i a n y c h . W r e s z c i e b. K o n -
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gresówka, która będąc w p i e r w s z e j połowie 
X I X w. p o d zarządem władz p o l s k i c h , budziła 
p o d z i w R o s j a n s w o i m i d r o g a m i i m o s t a m i , p o ­
padła z a r u s y f i k a t o r s k i c h czasów z a n i e d b a n i u 
także i p o d t y m względem. Brakowało należytej 
s iec i drogowej i ko le jowe j , mos ty zaś d rogowe 
znajdowały się w s tan i e f a t a l n y m ( N e s t o r o w i c z : 
S t a n dróg kołowych w Królestwie P o l s k i e m ) . 
N a całej długości W is ł y były t y l ko d w a drogowe 
mosty stałe (w W a r s z a w i e ) . Jeszcze gorze j 
przedstawiał się t en s t a n n a z i e m i a c h w s c h o d ­
n i c h . Sieć k o l e j o w a n i e była też r o z b u d o w a n a , 
a c z k o l w i e k mos t y n a n i e j były wszędzie dobre , 
nawet zby t s i l n e 1 ) . 

P o wo jn i e , która zniszczyła w większej części 
państwa l i n i e k o m u n i k a c y j n e , było ty le po t r z eb , 
a środków f i n a n s o w y c h t ak mało, że n i e można 
było mostów odbudować inac z e j niż j a k o p r o w i ­
z o r y c zno d r e w n i a n e , które dop i e ro następnie z a ­
częto wymieniać n a stało. Tę pracę w y m i a n y 
ukończono n a j p i e r w n a l i n i a c h ko l e j owych , 
gdz ie konieczność d e f i n i t y w n e j p r z e b u d o w y była 
większa, a mostów do o d b u d o w y m n i e j . 

W r o z p r a w i e wyżej w s p o m n i a n e j , o p u b l i k o ­
w a n e j dziesięć l a t t omu , podałem przybliżony 
koszt p r z e b u d o w y w s z y s t k i c h mostów d r o g o w y c h 
w Po l s c e n a 1,650 mil ionów złotych, o r a z ówcze­
s n y s t a n o d b u d o w y mostów ko l e j owych . O c z y w i -

*) Por. aut. Potrzeby polskiego mostownictwa. Księga 
Pamiątkowa P. T. P. Lwów 1927. 

ście s u m t a k i c h , p o d a n y c h zresztą o r i e n t a c y j n i e 
według pro f . N e s t o r o w i c z a , do d y s p o z y c j i nie 
było. N i c d z iwnego , że o d b u d o w a szła rac ze j śli­
m a c z y m t o r e m . Z a dowód służyć może ówczesny 
i obecny s t a n mostów n a Wiś le , poczynając od 
K r a k o w a , p o d a n y w poniższym z e s t a w i e n i u . 

Z o s t a w i e n i e to w s k a z u j e , że przybyło n a 
Wiśle k i l k a mostów stałych, n a mie jsce p r o w i z o ­
r y c z n y c h , a le , że p r o w i z o r i u m is tn ie je n a d a l , 
a ogólna s u m a mostów od K r a k o w a do g r a n i c y 
po l sko gdańskiej p r z e d s t a w i a się j e d n a k opła­
k a n i e . 

S t a n t en p r z e d s t a w i a już w okres i e poko j o ­
w y m b a r d z o duże kłopoty e k o n o m i c z n e , w o k r e ­
sie zaś w o j n y może być wręcz k a t a s t r o f a l n y . Już 
s a m a odległość mostów o d s ieb ie u t r u d n i a , w y ­
b i tn i e p r z e r z u c a n i e wo j sk z jednego b r z e g u W i ­
sły n a d r u g i . G d y zaś n a d t o weźmiemy p o d u w a ­
gę możliwość n a p a d u lo tn iczego i z n i s z c z e n i e 
jednego l u b d rug i e go m o s t u , to do j d z i emy do 
p r z e k o n a n i a , że pobudować nowe m o s t y t r zeba 
n a gwałt, w t emp ie n i e z m i e r n i e s z y b k i m — i to 
n i e t y l k o w m i e j s c a c h , w których są mos t y p r o ­
w i z o r y c z n e , ale także t a m , gdz i e i c h zupełnie 
n ie m a . S p e c j a l n i e zaś niektóro m i e j s c a w y m a ­
gają togo kon i e c zn i e . Należy t u p r z ede w s z y s t k i m 
W a r s z a w a , S a n d o m i e r z ( p r z e b u d o w a n a stały) 
i S z c z u c i n ( p r z e b u d o w a n a stały ) . N i e w s p o m i ­
n a m już o r z e k a c h i n n y c h , gdz i e po t r z eby m o ­
stów są również og romno . 

Miejscowość 

M o s t y s t a ł e 

<1 r o g o w e 

1927 1937 

k o l e j o w e 

1927 1937 

d r o g o w o -
ko l e j owe 

1927 1937 

M o s t y p r o w i z o r y c z n e 

d r o g o w e 

1927 1937 

k o l e j owe 

1927 1937 

K raków . 
S z c z u c i n . 
S a n d o m i e r z 
D w i k o z y . 
A n n o p o l . 
Pu ł awy . 
Dębl in 
W a r s z a w a 
M o d l i n . 
Wys zog r ód 
P łock . . 
W ł o c ł a w e k 
To ruń . 
F o r d o n 
Grudziądz 
T c z e w 
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I 

3 
1 
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1(1) 

10 
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3 (2 ) 5 
+ 2 (0 ) 

(1) 
1 
1 
1 
1 

5 ( 1 ) 
+ 2 (1 ) 

5 
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C y f r y w naw iasach w poszczególnych pozyc jach oznaczają most w budowie. 

*) Istniały tylko f i l a ry częściowo zniszczone mostu przedwojennego. 
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Jeżeli j e d n a k po t r z eby są og romne , to z d r u ­
giej s t r o n y środki są n i e z m i e r n i e o g r a n i c z o n e . 
W y s u w a się stąd konieczność w y k o n a n i a m o ­
stów — odpowiadających bez k w e s t i i s w e m u z a ­
d a n i u — ale możl iwie e k o n o m i c z n y c h . M o s t m u s i 
oczywiście hezp i eczn i e udźwignąć ciężary, któro 
po n i m będą się poruszać, a le n i e p o w i n i e n być 
n a d m i e r n i e m o c n y . N i e było to wadą p r z e d w o j ­
ną i n i e jest to wadą i d z i s i a j ze s t a n o w i s k a użyt­
k o w a n i a , a le jest wadą ze s t a n o w i s k a s k a r b u 
państwa. J e s t to t y m b a r d z i e j ważne, że z d r u g i e j 
s t r o n y przychodzą nowo w y m o g i , podrażające 
koszt m o s t u , m i a n o w i c i e w y m o g i o b r o n y p r z e ­
c i w l o t n i c z e j , do których dostosować się t r z eba . 
W t y ch w a r u n k a c h „moda" pseudonowoczesności 
l 'orni , s c h o d z i n a p l a n t r z ec i . Ważną wytyczną 
jest zadośćuczynienie w a r u n k o m , a le n i e w a r u n ­
k o m n a d m i e r n y m , o r a z możl iwie da l eko idąca 
w t y c h g r a n i c a c h e k o n o m i a k o n s t r u k c j i . 

N a p i e r w s z y m m i e j s c u stoją p o d kątem w o j ­
s k o w y m mos ty s ta lowe. W y m o g i o b r o n y p r z e c i w ­
lo tn icze j ująłem w p r a c y p. t. M o s t y a o b r o n a 
p r z e c i w l o t n i c z a (P rzeg ląd T e c h n i c z n y 1937) . 
D l a większych rozpiętości e k o n o m i a w y m a g a też 
mostów k r a t o w y c h . N a t o m i a s t „moda " z a c z e r p ­
nięta zresztą z N i e m i e c sugge ru j e n a m b l a c h o w -
n ice do s t u m e t r o w y c h rozpiętości, r z e k o m o p o d 
kątem nowoczesności. W p r o w a d z e n i e u nas tego 
s y s t e m u d l a w i e l k i c h rozpiętości n ie m a sensu . 
One muszą być droższe. 

Również należy zwrócić uwagę n a n ies toso­
w a n e u n a s do t ychczas , a tańsze sys t emy , j a k 
mos ty łukowe i wiszące. 

W y t y c z n a d r u g a : z as t osowan i e do mostów 
s t a l i w y b o r o w y c h . Jeżeli j e d n a k most s t a l owy ze 
s t a l i w y b o r o w e j miałby kosztować ty le co ze z w y ­
kłej mos towe j , to s tosowan ie s t a l i w y s o k o w a r t o -
ściowej n i e miałoby również ce lu . P r z y r a c j o n a l ­
n y m u s t o s u n k o w a n i u cen do kosztów p r o d u k c j i 
most ze s t a l i wysokowartościowej z reguły j e d ­
n a k będzie się opłacał, p o d w a r u n k i e m , że s ta l 
d a n a będzie się nadawała do s p a w a n i a . 

W y t y c z n a t r z e c i a : j a k na j s ze rsze s t osowan ie 
s p a w a n i a . Już K o n g r e s Mostów i K o n s t r u k c y j 

Inżynierskich odby ty w B e r l i n i e 1936 r . s t w i e r ­
dził, ( a potwierdziła to jednomyślnie stała K o ­
m i s j a tegoż K o n g r e s u n a z e b r a n i u w Paryżu 
w c z e r w c u 1937) , że połączenie s p a w a n e n a zmę­
czenie są c ona jmn i e j równowarte n i t o w a n y m . 
M i n i s t e r s t w o K o m u n i k a c j i p o w i n n o prze to n i e 
t y lko iść n a rękę h u t o m i w a r s z t a t o m , które s p a ­
w a n i e wprowadzają, ale premiować je i popierać 
p r z e chodzen i e i c h n a s p a w a n i e w możliwie n a j ­
szersze j s k a l i . 

O i le chodz i o mosty żelazobetonowe, to i t u 
powtórzyć należy o „modz ie " i pseudowspółczes-
nośći to samo co p r z y mos ta ch s t a l owych . N a j ­
p i e r w m u s i iść celowość i e k o n o m i a . M o s t y żela­
zobetonowe be lkowe i ciągłe, o rozpiętościach do -
chodzącycb również do 100 metrów, jeszcze m n i e j 
są r a c j o n a l n e od s t a l o w y c h , cboćby t y l ko pod ką­
t em w o j s k o w y m . Jeżeli który z ustrojów mos to ­
w y c h żeiazobetonowycb może utrzymać się w pe ­
w n y m s t o p n i u wobec żądań ob rony p r z e c i w l o t ­
n icze j i wojskowości wogóle, to r a c j o n a l n i e z a ­
p r o j e k t o w a n y most łukowy, w którym wszys tk i e 
części k o n s t r u k c j i narażone są n a ściskanie. 

J a k o w y t y c z n a d r u g a w y s u w a się tu również 
w p r o w a d z e n i e cementów wysokowartościowych, 
zwłaszcza g l i n o w y c h o r a z wysokowartościowego 
u z b r o j e n i a , posiadającego dużą przyczepność 
mechaniczną do betonu (wkładki z żeberkami, 
zahaczającymi o beton) . 

P o m i j a m c z y n n i k i i n n e , któro mogą umożli­

wić możliwie e k o n o m i c z n e w y k o n a n i e p r o g r a m u 

mostowego. Powyże j podane są najważniejsze. 

J a k o g e n e r a l n a w y t y c z n a dadzą się one ująć 

następująco: 

a) S t o sowan i e systemów r a c j o n a l n y c h pod 

względem wymogów i e k o n o m i c z n y c h z o d r z u c e ­

n i e m m o t y w u „mody" . 

b) S t o sowan i e n o w y c h metod ( s p a w a n i a ) 
i i n n y c h wysokowartościowych materiałów (stale 
wysokowartościowe w k o n s t r u k c j a c h s t a l o w y c h 
i żeiazobetonowycb, cementy wysokowartościowe) 
i ce lowe wpływanie n a wytwórnie w k i e r u n k u 
m o d e r n i z o w a n i a w tych k i e r u n k a c h . 

Inż. Dr CHMIELOWIEC ALFONS 

M O S T Y P O D B. Z A B O R E M A U S T R I A C K I M 

W okres i e I r o z b i o r u P o l s k i , r. 1772, d r o g i 
p o l s k i e były w opłakanym s tan ie . U t r z y ­

m a n i e i c h p o z o s t a w i a n o właścicielom gruntów, 
p r z e z które przechodziły, w z a m i a n z a m y t o d r o ­
gowe, g robe lne i mostowe . Właścicie le j e d n a k 
uważali d r o g i z a bene f i c ja , m y t a ściągali s a m i 

l u b dzierżawil i z d z i e r c o m , a le do należytego 
u t r z y m a n i a dróg się n i e p o c z u w a l i , wo l e l i racze j 
stracić p rewent . Toteż d r o g i n i e miały a n i sze­
rokości us ta lone j (choć artykuł K o n s t y t u c j i S e j ­
m u Lube l sk i e go , 1569, u s t a n o w i o n y m l u s t r a t o ­
r o m nakazywał s p i s a n i e istniejących dróg i w y -
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