4,00 X 0,65 X 0,15 w osiowym odstepie 1,65m
lworzac w len sposob tor drogowy, majacy rze-
komo dac¢ tanig i dobry nawierzchnie. Nadzieje
ztaczone z tym typem zupeinie sig¢ nie ziscily,
przeciwnie okazala si¢ w cadej peini jego nieuzy-
lecznos¢. W rezultacie juz w krotkim czasie po
wykonaniu tej jezdni, okazala sie potrzeba jak
najszybszego jej usunigcia w partiach ufozonych,
co tez w istocie wykonano, zastepujac ja innym
typami nowoczesnych jezdni. Jakkolwiek rezul-
tat byt tu wybitnie ujemny, jednakze uzyskano
cennyg na przyszio§é przestroge w kierunku za-
stosowywania nieprzemyslanych i technicznie
wadliwych wynalazkow. Szkoda, ze doswiadcze-
nia tego nabrano dopiero po wydaniu powyzej
miliona zt. pomimo zdecydowanych gloséw prze-
strogi.

Natomiast do$é szerokie zastosowanie zaczy-
na znachodzi¢ w Polsce nawierzchnia z kostek
iptytek betonowych, szczegdlnie na ra-
zie z tych ostatnich. Jest rzecza zrozumialy, iz
typ ten przedstawiaé bedzie zawsze pewien su-
rogat normalnej nawierzchni betonowej; uspra-
wiedliwiony bedzie jednak czesto stosunkami lo-
kalnymi. Tam mianowicie, gdzie ruch ma cha-
rakter Sredni, gdzie zachodzi konieczno$é szer-
szego zajecia elementu roboczego nieukwalifiko-
wanego, gdzie rozchodzié¢ si¢ bedzie o zajecie ro-
botnika réwniez w okresach zimowych przy wy-
robie pojedynczych elementéw budowy, tam wre-
szcie, gdzie zajdg znaczniejsze trudno$ci z ewen-
tualnym objazdem na czas budowy, okaze sig
czesto jezdnia z kostek lub plvtek betonowych
koncepcjg tak technicznie, jakotez gospodarczo
uzasadniong.

Pewne trudnosci z tym typem wynikaja
w ostrzejszych krzywiznach, gdzie pojedyncze
elementy budowy szczegélnie przy plytkach, mu-
szg, mie¢ rzuty poziome odmienne od normal-
nych, jednakze trudnosei te zostaly juz pokonane
przez wyréb stosownych sztuk.

Stwierdzi¢ mozna przy tym chetne stosowa-
nie tego typu w ulicach mniejszych miast i mia-

Prof. STEFAN BRYLA

DROGI POLSKIEGO

Stem mostownictwa na ziemiach polskich przed-
stawial sie przed wojna niezmiernie nie-
rowno. Najwyzej postawiony b. zabdér pruski ze
stosunkowo gesta siecia drog kotowych i kole-
jowych, posiadal przewaznie mosty stale. Na
drugim miejscu stala Malopolska, w ktorej ko-
leje i drogi, zwlaszcza samorzadowe, rozwijaly

steczek oraz na spadkach, albowiem kostki i ply-
tki posiadaja dosé¢ duzy wspolezynnik adhezyj-
ny wskutek wielkiej szorstkosci gornej powierz-
chni zewnetrznej oraz licznych szwow, zalewa-
nych zwyczajnie wyprawa cementowa lub kita-
mi brukarskimi.

Miarg uznania jakim ten typ cieszy si¢ w I’ol-
sce jest fakt, iz od r. 1933 do konca r. 1936 uto-
zono np. plytek betonowych systemu Inz Try-
linskiego (o zasadniczym rzucie poziomym sze-
Sciokatnym i 1038 em® powierzchni) przeszio
320.000 m®, co przy przyjeciu przecietnej szero-
kosci okolo D czyni 60 km diugosci jezdni.

Znacznie mniejsze rozpowszechnienie znala-
z1a  kostka betonowa, przewaznie duromitowa
(przez powleczenie kostki betonowej ze zwyklego
betonu zaprawa duromitows skfadajaca sig
z drobnych ziarn kwarcu, korborundu i korun-
du) w miastach, a ogdlna ilos¢ parlyj z niej wy-
konanych oszacowang byé moze na kilka kilo-
melrow.

Jeszeze mniejsze rozmiary obejmuja pewne
blokowe systemy drog betonowych, ktérych uto-
zenie ma raczej charakter prob i eksperymentow
jak np. krotki odeinek ulozony na Slasku pod
Siemianowicami i w Michatkowicach systemu
Inz. Menzla.

Na wydanie osadu, jak przedstawia si¢ zu-
zycie tych typow jest w tej chwili jeszeze przed-
wezesnie.

7Z przedstawionego stanu rzeczy wynika, iz
jezdnia betonowa, jakkolwick powoli, zdobywa
sobie w Polsce z roku na rok coraz szersze za-
stosowanie w najrozmaitszych postaciach i nie
nmozna watpi¢, iz w miare poprawy stosunkéw
gospodarczych oraz wzrostu ruchu motorowego
zajmie na drogach naszych nalezyte jej miejsce.
Jesli uwzgledni sie, iz do wykonania jej uzywane
sy wylacznie materiaty i sily krajowe oraz, Ze
w stosunku do innvch nawierzchni daje zajecie
znacznie szerszemu gronu pracownikéw, naten-
czas szerokie jej stosowanie nalezy uznac za
ckonomicznie zdrowe, a technicznie pozadane.

MOSTOWNICTWA

sie przed wojna szybko. Mostownictwo stalo =
w niej na pozionie wysokim i prowadzone bylo
bardzo postepowo; np. budowa mostow zelazobe-
tonowych wyprzedzifa tu szereg panstw europej-
skich, aczkolwiek — przeceniane zreszta — bo-
gactwo lesne, zrodzilo nawet kilka wiasnych sy-
stemoéw mostéw drewnianych. Wreszcie b. Kon-
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gresowka, ktora bedac w pierwszej polowie
XIX w. pod zarzadem wiadz polskich, budzita
podziw Rosjan swoimi drogami i mostami, po-
padfa za rusvfikatorskich czasow zaniedbaniu
takze i pod tym wzgledem. Brakowalo nalezyvtej
sieci drogowej i kolejowej, mosty zas drogowe
znajdowaly sie w stanie fatalnym (Nestorowicz:
Stan drég kolowych w  Krolestwie Polskiem).
Na calfej dtugosci Wisty byty tyvlko dwa drogowe
mosty state (w  Warszawie). Jeszeze corzej
przedstawiat si¢ ten stan na ziemiach wschod-
nich. Sie¢ kolejowa nie hyla tes rozbudowana,
aczkolwiek mosty na niej byly wszedzie dobre,
nawet zbyt silne ).

Po wojnie, ktéra zniszezyvia w wiekszej czesci
panstwa linie komunikacyjne, bylo tvle potrzeb,
a Srodkéw finansowyeh tak mul'o, Z¢ nie mozna
bvio mostéw odbudowad inaczej niz jako prowi-
zoryczne drewniane, ktére dopiero nastepnie za-

czeto wymienia¢ na state. Te prace wymiany
ukonczono najpierw na  liniach kolejowych,

gdzie koniecznosé definitywnej przebudowy bhyta
wigksza, a mostow do odbudowy mniej.

W rozprawie wyzej wspomnianej, opubliko-
wanej dziesie¢ lat temu, podatem przyblizony
koszt przebudowy wszystkich mostéw drogowych
w Polsee na 1,650 milionéw ztotych, oraz éweze-
sny stan odbudowy mostéw kolejowych, Oczywi-

Y Por. aut. Patrzeby polskicgo mostownictwa. Ksigea

scie sum lakich, podanych zreszta orientacyjnie

weddug prof. Nestorowicza, do dyspozyeji nie
byto. Nic dziwnego, ze odbudowa szla raczej Sli-
maczym lorem. Za dowod stuzyé moze dwezesny
i obecny stan mostow na Wisle, poczynajac od

Krakowa, podany w ponizszym zestawieniu.

Zestawienie to wskazuje, ze przyvbvlo na
Wisle kilka mostow statych, na miejsce prowizo-
rveznych, ale, prowizorium nadal,
a ogblna suma mostéow od Krakowa do granicy
polsko gdanskiej przedstawia sie jednak opta-
kanie.

70 istnieje

Stan ten przedstawia juz w okresie pokojo-
wym bardzo duze kiopoty ekonomiczne, w okre-
sie zas wojny moze byé wreez katastrofalny. Juz
sama odlegtosé mostow od siebie utrudnia wy-
bitnie przerzucanie wojsk z jednego brzeeu Wi-
siy na drugi. Gdy za$ nadto wezmiemy pod uwa-
ge¢ mozliwos¢ napadu lotniczego i
jednego lub drugiego mostu, to dojdziemy do
przekonania, ze pobudowacé nowe mosty trzeba
na gwalt, w tempie niezmiernie szybkim — i {o
nie tylko w miejscach, w ktérych sg mosty pro-
wizoryezne, ale takze tam, gdzie ich zupelnie
nie ma. Specjalnie za$ niektére miejsca wyIna-
gaja tego koniecznie. Nalezy tu przede wszystkim
Warszawa, Sandomierz (przebudowa na staly)
i Szezucin (przebudowa na staty). Nie wspomi-
nam juz o rzekach innyvch, gdzie potrzebv mo-

Zniszezenie

Pamiatkowa P. T. P. Lwow 1927, stow sq réwniez ogromne.

Mosty stale Mosty prowizoryczne

Miejscowosé drogowe kolejowe (]itloolgfov:;,oc; drogowe kolejowe
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CGyfry w nawiasach w poszezegolnych pozycjach oznaczajg most w budowie.

*) Istnialy tylko filary czedciowo zniszezone mostu przedwojennego,
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Jezeli jednak potrzeby sa ogromne, to z dru-
giej strony Srodki sa niezmiernie ograniczone.
Wysuwa sie stad koniecznosé wykonania mo-
stow — odpowiadajacych bez kwestii swemu za-
daniu — ale mozliwie ekonomicznych. Most musi
oczywiscie bezpiecznie udzwignaé ciezary, ktore
po nim beda sie poruszadé, ale nie powinien by¢
nadmiernie moeny. Nie bylo to wada przed woj-
na i nie jest to wada i dzisiaj ze stanowiska uzyt-
kowania, ale jest wadag ze stanowiska skarbu
panstwa. Jest to tym bardziej wazne, ze z drugiej
strony przychodza nowe wymogi, podrazajace
koszt mostu, mianowicie wymogi obrony prze-
ciwlotniczej, do ktorych dostosowaé sie trzeba.
W tych warunkach ,,moda‘ pseudonowoczesnosci
form, schodzi na plan trzeci. Wazna wytyezna
jest zados$éuczynienie warunkom, ale nie warun-
kom nadmiernym, oraz daleko
w tych granicach ckonomia konstrukeji.

Na pierwszym miejscu stoja pod katem woj-
skowym mosty stalowe. Wymogi obrony przeciw-
lotniczej uwjatem w pracy p. t. Mosty a obrona
przeciwlotnicza (Przeglad Techniczny 1937).
Dla wiekszych rozpigtosci ekonomia wymaga tez
mostéw kratowych. Natomiast ,,moda‘’ zaczerp-
nieta zreszta z Niemiec suggeruje nam blachow-
nice do stumetrowych rozpietosci, rzekomo pod
katem nowoczesnosci. Wprowadzenie u nas tego
systemu dla wielkich rozpietosci nie ma sensu.
One musza byé drozsze.

Roéwniez nalezy zwrécié uwage na niestoso-
wane u nas dotychczas, a tainsze systemy, jak
mosty tukowe i wiszace.

Wytyczna druga: zastosowanie do mostow
stali wyborowych. Jezeli jednak most stalowy ze
stali wyborowej mialby kosztowac tyle co ze zwy-
klej mostowej, to stosowanie stali wysokowarto-
Sciowej nie mialoby rowniez celu. Przy racjonal-
nym ustosunkowaniu cen do kosztow produkeji
most ze stali wysokowartosSciowej z reguly jed-
nak bedzie sie oplacal, pod warunkiem, zZe stal
dana bedzie si¢ nadawata do spawania.

Wytyezna trzecia: jak najszersze stosowanie
spawania. Juz Kongres Mostéow 1 Konstrukeyj

mozliwie idagca

Inz. Dr CHMIELOWIEC ALFONS

Inzynierskich odbyty w Berlinie 1936 r. stwier-
dzit, (a potwierdzita to jednomys$lnie stala Ko-
misja tegoz Kongresu na zebraniu w Paryzu
w czerweu 1937), Ze polaczenie spawane na zme-
czenie sy conajmniej rownowarte nitowanym.
Ministerstwo Komunikacji powinno przeto nie
tylko i$¢ na reke hutom i warsztatom, ktore spa-
wanie wprowadzaja, ale premiowaé je i popierad
przechodzenie ich na spawanie w mozliwie naj-
szerszej skali.

O ile chodzi o mosty zelazobetonowe, to i tu
powtorzyé nalezy o ,,modzie’ i pseudowspdtczes-
no$éi to samo co przy mostach stalowych. Naj-
pierw musi iS¢ celowosé i ekonomia. Mosty zela-
zobetonowe belkowe i ciagle, o rozpietosciach do-
chodzacych réwniez do 100 melrow, jeszeze muie)
sa racjonalne od stalowych, choéby tylko pod ka-
tem wojskowym. Jezeli ktory z ustrojéow mosto-
wych zeiazobetonowych moze utrzymac si¢ w pe-
wnym stopniu wobec zZadan obrony przeciwlot-
niczej i wojskowosei wogole, to racjonalnie za-
projektowany most tukowy, w ktéorym wszystkie
czesei konstrukeji narazone sg na Sciskanie.

Jako wytyezna druga wysuwa si¢ tu réwniez
wprowadzenie cementéw wysokowartoSciowych,
zwlaszeza glinowyeh oraz wysokowartosciowego
uzbrojenia, posiadajacego duza przyczepnosc
mechaniczna do betonu (wkiadki z zeberkami,
zahaczajacymi o beton).

Pomijam czynniki inne, ktére moga umozli-
wi¢ mozliwie ekonomiczne wykonanie programu
mostowego. Powyzej podane sa najwazniejsze.
Jako generalna wytyczna dadza sie one ujac
nastepujaco:

@) Stosowanie systeméw racjonalnych pod
wzgledem wymogéw i ekonomicznych z odrzuce-
niem motywu ,,mody".

b) Stosowanie nowych metod (spawania)
i innych wysokowartosciowych materiatéw (stale
wysokowartosciowe w konstrukcjach stalowych
i zelazobetonowych, cementy wysokowartosciowe)
i celowe wplywanie na wytwornie w kierunku
modernizowania w tych kierunkach.

MOSTY POD B. ZABOREM AUSTRIACKIM

W okvesie I rozbioru Polski, r. 1772, drogi
polskie byly w opfakanym stanie. Utrzy-
manie ich pozostawiano wlascicielom gruntow,
przez ktore przechodzity, wzamian za myto dro-
gowe, grobelne i mostowe. Wiasciciele jednak
uwazali drogi za beneficja, myta Sciagali sami

lub dzierzawili Zdziercom, ale do nalezytego
utrzymania drog si¢ nie poczuwali, woleli raczej
straci¢ prewent. Totez drogi nie mialy ani sze-
rokosci ustalonej (cho¢ artykul Konstytucji Sej-
mu Lubelskiego, 1569, ustanowionym lustrato-
rom nakazywal spisanie istniejacych drég i wy-
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