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Osiedle na gruntach KKO
Pow. Krak. w Cichym
Kaciku, ul. Grottgera. Na-
wierzchnia betonowa, dwu-
warstwowa, krawezniki be-
tonowe, rok budowy 1937

Betonowe nawierzchnie ulic

Od korica lat osiemdziesigtych minionego Stulecia, wraz z przywrdceniem
samorzadnosci, nastapifo wyrazne ozywienie w dziataniach wtadz
migjskich na rzecz porzadkowania miast, a szczegdlnie ich centréw.
Podejmowano prace zmierzajace do przywrécenia historycznym miastom
czy miastom posiadajacym historyczne centra (a takich jest w Polsce
ponad 400) zaréwno atmosfery lub chocby namiastki dawnej atmosfery,
jak i roli oraz znaczenia wybranym obszarom tych miast,

Do takich miejsc zaliczane sa rynki, reprezentacyj-
ne place, wybrane ulice, a nawet ciagi komunika-
cyjne o specjalnym znaczeniu (np. alejki w zabyt-
kowych parkach). Znaczaca role w porzadkowaniu
tych miejsc odgrywajg nawierzchnie ulic i pla-
cow, gtéwnie tam, gdzie powierzchnie te zostaty
oddane we wtadanie pieszemu, wzglednie tam,
gdzie ruch pojazdéw samochodowych zostat
podporzadkowany ruchowi pieszemu. Wiadomo
bowiem od dawna, jaka role maja do spetnienia
nawierzchnie i jakie znaczenie maja dla cztowieka
nie tylko w ujeciu utylitarnym, komunikacyjnym,
ale takze w znaczeniu psychofizycznym, w tym
emocjonalnym i estetycznym.

Nawierzchnie szlachetniejsze

W przesztosci zwracano wielokrotnie uwage na te
sprawy i to na rézne sposoby. Przypomne, ze w la-
tach dwudziestych XX wieku Artur Kuhnel, profesor
Politechniki Lwowskiej, inzynier i urbanista, pisaf:
,»...Kiedy droga ma nawierzchnie ulepszong odpo-
wiedniej mocy, lecz prosta, niewykwintna, to ulica
powinna mie¢ nawierzchnie lepsza, szlachetniejszg”.
W latach piec¢dziesigtych A. Maslinski zwrdcit
uwage na znaczenie nawierzchni w obiektach za-
bytkowych, piszac w czasopi$mie ,Ochrona Zabyt-
kéw”: , bruki tworza nierozdzielng cato$¢ z obiektem
zabytkowym, sa niejako jego oprawa architektonicz-
no-pejzazowg. Zapominamy, ze na ziemie patrzy-
my czesciej niz nam sie zdaje, nie jest przeto rzecza
obojetng, czy stgpamy po chodniku betonowym,
czy po ptytach granitowych lub marmurowych, czy

tez po $ciezce polnej...”. W latach sze$¢dziesigtych,
po raz kolejny, W. Czarnecki, autor wielotomowe-
go podrecznika ,Planowanie miast i osiedli”, przy-
pomniat o tym, ze: ,Nawierzchnie ulic i placow
w wygladzie miasta sg problemem zaréwno es-
tetycznym, jak architektonicznym i technicznym.
Ptaszczyzna pozioma nawierzchni moze by¢ trakto-
wana jako posadzka pewnego wnetrza. Szczegdinie
przy rozwigzywaniu placéw posadzka ta odgrywa
duza role. Urbanista musi projektowac i decydowac,
dzieli¢ ptaszczyzny na pola i pasy, stosowac rézne
kolory i kontrasty, uktfady i wzory ornamentalne...
Te, czesto drobne, elementy decyduja o wygladzie
naszych ulic i placéw. W sumie tworza one krajo-
braz urbanistyczny miasta $wiadczacy o kulturze
spoteczenstwa”.

Ta niezwykfa rola, jaka petnig nawierzchnie drdg,
ulic i placéw, zostata takze ,zauwazona” przez
stuzby konserwatorskie, ktére w wielu przypad-
kach wybrane typy nawierzchni i fragmenty drég
i ulic z tymi nawierzchniami podniosty do ran-
gi zabytkow lub obiektéw o cechach zabytko-
wych. Te sprawy nabraty dzisiaj specjalnego zna-
czenia, w $wietle ustawowego (ustawy o drogach
publicznych z 21 marca 1985 r. ze zmiana, jaka
nastapita z dniem 20 pazdziernika 2003 roku) za-
pisu o ,ochronie zabytkéw drogownictwa”. Przypi-
sano dziatania w tym zakresie Generalnemu Dyrek-
torowi Drég Krajowych i Autostrad, ale praktycz-
nie sprawy te odnosza sie do dziatalnosci zaréw-
no panstwowej, jak i samorzadowej administra-
cji drogowe;j.

Wielka rola cementu

Wielkg role w tworzeniu krajobrazu miasta, takze
okreslonej specyfiki niektérych miejsc, a nawet kreo-
waniu tzw. zabytkowosci komunikacyjnej, majg na-
wierzchnie wykonane przy uzyciu spoiwa wynalezio-
nego w zasadzie w drugiej potowie XIX wieku, a takze
materiafu brukarskiego taczacego materiat kamienny
z tym wiasnie spoiwem. Spoiwem tym jest cement,
gféwnie portlandzki, a materiatem réznego rodzaju
prefabrykaty betonowe.
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fot. Stanistaw Mucha



Mozna przyja¢, ze do roku 1865 nawierzch-
nie drég i ulic — szczegolnie te ,pryncypalne”,
0 najwiekszym ruchu pojazdéw konnych i najbar-
dziej reprezentacyjne — byty oparte na materiale
kamiennym, z tym ze warstwe jezdng stanowita
kostka kamienna o réznych wymiarach (czesto
takze brukowiec), rzadziej klinkier bedacy wyna-
lazkiem z poczatku XIX wieku.

Rok 1865 stanowit pewien moment przefomowy
w dziejach nawierzchni drég i ulic — co nie zna-
czy jednak, ze dokonano rewolucyjnego przewro-
tu w konstrukcji nawierzchni drég i ulic — bowiem
w tym wiasnie roku utozono pierwszg nawierzchnie
betonowg w Szkocji kofo Inverness. Byfa to préba
zastosowania znanego od konca XVIII wieku cemen-
tu naturalnego odkrytego przez Anglika J. Parkera,
a w zasadzie ,cementu portlandzkiego”, ktérego
produkcje opanowat w 1824 roku murarz z Leeds
J. Aspdin. Cement portlandzki wykorzystywa-
ny z powodzeniem w bardzo trudnych budow-
lach, jak choé¢by w budowie tunelu pod Tamiza,
na tyle zainteresowat drogowcéw, ze podejmowa-
no coraz $mielsze préby jego zastosowania do kon-
strukcji nawierzchni przede wszystkim ulic, bo te
narazone byty na najwieksze obcigzenia i najtrud-
niejsze warunki ,pracy”. Proba zastosowania ce-
mentu do nawierzchni koto Inverness okazata sig
na tyle interesujaca, ze w 1872 roku wykonano na-
wierzchnie betonowe na trzech ulicach w Edynbur-
gu, aw 1876 w Grenoble.

Dopiero jednak rok 1888 uznaje sie powszechnie
za moment narodzin nawierzchni drog betonowych,
a fakt ten wigze sie z wykonaniem po raz pierw-
szy ,cementowej ulicy McAdama” we Wroctawiu.
W 1891 roku utozono w Lipsku do$wiadczalny
odcinek ulicy o nawierzchni z betonu cementowe-
go. Drogowcy zainteresowali sie takze nowym two-
rzywem, a mianowicie zelbetem, opatentowanym
przez paryskiego ogrodnika Monier'a w 1867 r.

Z betonu —12% nawierzchni w Krakowie

Préby, obserwacje, pierwsze badania oraz tworzenie na-
ukowych podstaw nawierzchni betonowych i zelbeto-
wych, a przede wszystkim wysoko cenione zalety tych
nawierzchni, pozwolity coraz $mielej wykorzystywac be-
ton cementowy do nawierzchni wobec zwigkszajacego
sie ruchu pojazdéw samochodowych. Szczegdinie
wyrazny rozw¢j nawierzchni z betonu cementowe-
go miat miejsce w pierwszej dekadzie XX w. w Sta-
nach Zjednoczonych. Byly to nawierzchnie monoli-
tyczne jedno- lub dwuwarstwowe z betonu cemento-
wego, przygotowywanego poczatkowo recznie, pdzniej
w tzw. betoniarkach, na ogdt w miejscu przeznacze-
nia i wbudowywanego metodg reczng lub przy pomo-
cy prostych urzadzen oraz zageszczanego przy pomocy
zageszczarek recznych, pdzniej mechanicznych.

W rozwoju nawierzchni z betonu cementowego zasto-
sowanych na ulicach ma swdj liczacy sie udziat Budow-
nictwo Miejskie miasta Krakowa. W 1912 roku utozono
po raz pierwszy w Polsce nawierzchnie betonowa
na ulicy Franciszkanskiej. Nawierzchnie te nazywa-
no bazaltoidem, bowiem do wykonania jej uzyto jako
materiatu kamiennego bazaltu z kamieniotoméw w Be-
restowcu na Wotyniu. Do betonu uzyto dwéch frak-
cji kruszywa ptukanego, to znaczy 0-10 mm i 10-20
mm, piasku wislanego oraz cementu portlandzkiego
pochodzacego z cementowni $laskich. Nawierzchnie w

budownictwo e technologie ¢ architektura

fot. Stanistaw Mucha, repr. Adam Wojnar

ulicy Franciszkanskiej wykonafa firma wiedenska Bazalt
werke Radebeule z zastosowaniem ,,betonu wilgotnego”
0 mniejszej zawartosci wody od tzw. betonu ptynnego.
Po 16 niekorzystnych latach, ktdre charakteryzowaty sie
brakiem mozliwosci prawidfowego utrzymywania na-
wierzchni, takze eksploatowaniem jej w skrajnych wa-
runkach obcigzenia ruchem cigzkich pojazdéw w okre-
sie dziatan wojennych pierwszej wojny $wiatowej, stan
nawierzchni oceniono jako dobry. To oznaczafo, ze
sprawdzita sie w praktyce.

Nawierzchnie z betonu cementowego staty sie dosy¢
popularne na krakowskich ulicach. Juz bowiem
w 1913 roku Budownictwo Miejskie we wtasnym
zakresie (systemem gospodarczym) wykonato na-
wierzchnie z betonu cementowego na placu $w. Mag-
daleny oraz na czesci ul. Pijarskiej, stosujac do be-
tonu — wobec mniejszego obcigzenia ruchem — kru-
szywo porfirowe. W latach 1924-1928 nawierzch-
nie z betonu cementowego uzyskaty czesciowo ulice:
Grodzka, Florianska, Wislna, Kopernika, Szczepariska
i wokét placu Szczepanskiego, $w. Marka, Reformac-
ka, $w. Krzyza, Szpitalna, a nawet plac Wszystkich
Swietych przed magistratem. W 1928 roku taczna po-
wierzchnia ulic o nawierzchni z betonu cementowe-
go wynosita 31.790 m?, co stanowifo ponad 12% na-
wierzchni ,trwatych” w miescie. Nawierzchnie betono-
we stosowano réwniez dosy¢ powszechnie na ulicach
nowo budowanych osiedli mieszkaniowych, szczegdl-
nie realizowanych w latach 1936-1939, np. osiedle
Cichy Kacik zrealizowane z inicjatywy Powiatowej
Kasy Oszczednosci, czy tzw. Il osiedle Oficerskie.
Réwniez na drogach zamiejskich podejmowano pro-
by zastosowania betonu cementowego do nawierzch-
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Ulica na Starym Miescie

w Lublinie

Ulica Karfowicza

w Krakowie
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Rys. 7. Ptyta sze$ciokatna

Ustala sie dwie grubosci
piyt: 15 cmlub 12 cm

Ksztatty ptyt kamienno-
betonowych wg normy
48 PN-S/96020 z 1952 r.

ni. W literaturze przedmiotu podano, ze ,do ufozenia
takiej nawierzchni na drodze zamiejskiej przystapit
Powiatowy Zarzad Drogowy w Chojnicach wykonujac
w 1928 roku jeden kilometr nawierzchni dwuwar-
stwowej”. Koto Czerska utozono za$ dos$wiadczalny
odcinek o dfugosci 3 km wykorzystujac zniszczong
nawierzchnig ttuczniowa, na ktérej pofozono warstwe
betonu grubosci 5-8 cm. Réwniez w innych czesciach
kraju budowano odcinki doswiadczalne, m.in. na dro-
dze Bielsko — Cieszyn, na jednej z ulic Lwowa oraz na
drodze wylotowej z Warszawy w kierunku Wilanowa.
Préby i badania zakonczyty sie opracowaniem przez
Drogowy Instytut Badawczy przy Politechnice War-
szawskiej zeszytu pt. ,Wytyczne budowy nawierzchni
betonowych na rok 1935".

Nawierzchnie z prefabrykatow
Rozwdj nawierzchni z betonu cementowego nastapit
w latach 30. XX wieku wraz z podjeciem budowy
strategicznych autostrad w Niemczech.
Mozna z catg pewnoscia stwierdzi¢, ze rozwdj na-
wierzchni z betonu cementowego szedt w dwdch
zasadniczych kierunkach, a mianowicie rozwo-
ju nawierzchni  monolitycznych ,wylewanych”
oraz nawierzchni z prefabrykatéw wykonywanych
Z uzyciem spoiwa w postaci cementu portlandzkie-
go. Nawierzchnie wykonywane z elementéw drob-
no- i $redniowymiarowych miaty usuwac¢ wady na-
wierzchni monolitycznych. Wady nawierzchni mo-
nolitycznych w znacznej czesci usuwaty wtasnie
prefabrykaty.
Do zalet zaliczano m.in.:
— mozliwo$¢ produkowania elementéw przez caty
rok w stacjonarnych wytworniach
— fatwos$¢ wbudowania w nawierzchnie bez uzycia
duzych i kosztownych maszyn
— fatwo$¢ napraw nawierzchni po awariach sieci
podziemnych, przekopach itp.
— mozliwo$¢ otwarcia drogi dla ruchu pojazdéw
natychmiast po utozeniu prefabrykatéw
— dobrg i akceptowang wartos¢, zaréwno
uzytkowa nawierzchni ze wzgledu na warunki
ruchu, dtugowiecznos$¢, jak i estetyke, kolory-
styke, kompozycje.
Zalety te istotnie przyczynity sie do rozwoju nawierzch-
ni prefabrykowanych z betonu cementowego oraz ze
spoiwem cementowym szczeg6lnie w miastach, gdzie
w petni te zalety wykorzystywano i wykorzystuje sie z
powodzeniem do dzisiaj. Obserwowana popularno$é
nawierzchni z betonowych ksztattek wibroprasowa-
nych w miastach przeszta naj$mielsze oczekiwania
wielu drogowcow, a liczba producentéw i interesujace
oferty pozwalaja ocenia¢, ze jest to pokazny rynek
materiaféw drogowych majacy tendencje rozwojowa.
A trzeba wzig¢ pod uwage to, ze w kraju pierwsi
producenci tych ksztattek pojawili sie w potowie lat
osiemdziesiatych ubiegfego stulecia (osiemnascie lat
temu), a ich wyroby w pierwszych latach produkcii
z trudem zdobywaty uznanie wtadz miejskich. Dziato
sie tak pomimo opisywania pozytywnych do$wiadczen
zagranicznych, jak réwniez reklamowania tych wyro-
bow w krajowej prasie technicznej.
Nalezy jednak przypomnie¢ fakt, ze zanim pojawity sie
w kraju wspomniane ksztattki wibroprasowane oraz
uzyskano pozytywne doswiadczenia z ich zastosowa-
nia, drogowcy mieli do dyspozycji wiele innych pre-
fabrykatéw betonowych, ktére byty wczesniej paten-

towane, réwniez w Polsce, albo traktowane jako wzo-

ry zastrzezone oraz stosowane do budowy nawierzchni

jezdni i chodnikéw. Szczegdinie istotne byty nawierzch-
nie chodnikéw, ktére w miastach miaty duze znacze-
nie i stanowity powazny problem dla wfadz miejskich.

Trzeba tutaj wspomnie¢, ze w Krakowie juz w 1882

roku ufozono na prébe chodnik z ptyt betonowych koto

kosciofa $w. Norberta na ul. WisInej, a w 1883 przed

Jfabryka cygar” na ul. Dolnych Mtynéw. Za pierwszg

ptyte chodnikowa wykonang z betonu ubijanego na

miejscu uznaje sie w Krakowie chodnik wokét Colle-
gium Novum, utozony w 1884 r. Fabryke wyrobdw
betonowych planowat zatozy¢ Ludwik Zieleniewski po

1888 r. Miejskg wytwdrnie ptyt chodnikowych uru-

chomiono w Krakowie w 1903 r. Po pierwszej wojnie

Swiatowej ptyty betonowe o wymiarach 50 x 50 cm wy-

rabiane byly przez Miejskie Zakfady Ceramiczne z beto-

nu cementowego zbrojonego siatkg druciana.

Poszukiwano najlepszych rozwigzan prefabrykowa-

nej nawierzchni z betonu cementowego z wykorzy-

staniem kostek oraz blokéw kamienno-betonowych.

Do bardziej znanych nalezaty m. in.:

— nawierzchnia typu Betkam (kostki 25 cm
x 25 c¢cm o grubosci 10 cm wyrabiane na miej-
scu wbudowania z ttucznia i masy betonowej)
ukfadana na starej i wyremontowanej jezdni

— bloczki Ultimite opatentowane w Stanach Zjed-
noczonych przez L. W. Hewetta w 1934 r.
(kostki o wymiarach 30 cm x 60 cm produko-
wane réznymi technologiami — ubijane, wibro-
wane, prasowane zaréwno jednowarstwowe, jak
i dwuwarstwowe)

— nawierzchnia inz. Menzla (bloki betonowe o wy-
miarach 25-50 cm na 20 cm i wysokosci 15-
20 cm z charakterystycznymi wycieciami w bocz-
nych $cianach przeznaczonymi do wypetnienia
zaprawa. Nawierzchnia z takich elementow
utozona byta w kilku odcinkach na Slasku)

— nawierzchnia ,Spagneletti Grunspan” utozona
w 1936 roku w Hampstead pod Londynem,
sktadajaca sig z ptyt betonowych w ksztatcie
walca o $rednicy 61 cm i grubosci 15 cm
z wypetnieniem prefabrykatami o nietypowym
ksztatcie rombu o bokach z fukéw kotowych.

Genialna ,trylinka”

W Polsce najbardziej znanymi rozwigzaniami sto-
sowanymi w nawierzchniach drég i ulic byty sys-
tem opracowany przez inz. Wtadystawa Trylinskiego
— stynna do dzisiaj trylinka — oraz mniej znany cho-
ciaz niezwykle ciekawy system, a wtasciwie sposéb
produkowania kostek typu ,,Rotanit”.

W 1934 roku inz. W. Trylinski uzyskat patent polski
nr 18323 na ptyte szesciokatng kamienno-betonowa.
Weczesniej, bo w 1933 r. nawierzchnia z takich piyt
zostata po raz pierwszy ufozona na odcinku prob-
nym w Nowym Dworze. Zalety tej ptyty zostaty szybko
zauwazone i szybko znalazty zastosowanie. Juz w 1934
r. wykonano 14.000 m? nawierzchni z tych piyt, a w
1936 ponad 250.000 m?. Piyty stosowano zaréwno
na drogach zamiejskich (najdfuzszy odcinek zbudowany
przed 1939 r. wynosit 15,6 km), jak i na ulicach, pla-
cach publicznych oraz przetadunkowych.

Idea ptyty kamienno-betonowej byta oczywiscie znana,
natomiast ksztatt ptyty byt niezwyktym rozwigzaniem
Trylinskiego. Wybrat szesciokat, bowiem jak sam twier-
dzit ma on nastepujace zalety ,najmniejszy obwad
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przy tej samej powierzchni o 7,5% mniejszy niz kwa-
dratu... a zatem najmniejszg dtugos$¢ spoin, ktére sg
najstabszym miejscem nawierzchni; katy rozwarte 120
stopni mniej narazone na uszkodzenia w poréwnaniu do
prostych katéw kwadratu; zupetne usuniecie z jezdni naj-
niebezpieczniejszych dla jej trwatosci spoin podfuznych;
najmniejsza dtugos¢ poszczegolnych bokéw przy tej sa-
mej powierzchni piyt; jednakowa statecznos$é ptyt we
wszystkich kierunkach ze wzgledu na ksztatt najbardziej
zblizony do kota”. Najwtasciwszy okazat sie szesciokat
foremny o boku 20 cm, czyli o $rednicy kofa opisanego
40 cm oraz grubosci piyty 15 cm.

tatwos¢ produkcji, fatwos¢ wbudowania, wykorzy-
stanie materiaféow krajowych, a czesto takze miejsco-
wych, stanowity o powszechnym stosowaniu trylin-
ki na drogach i ulicach. Na uwage zastugiwaty takze
trwafo$¢ nawierzchni (mamy przykfady nawierzch-
ni z trylinki utozonej okoto 70 lat temu), zdolno$¢ za-
chowywania parametréw jakosciowych przez dfugi
czas oraz estetyka nawierzchni. Dzieki tym pozytyw-
nym cechom nawierzchnie z trylinki s dzisiaj w wielu
miejscach traktowane jako obiekty o cechach zabytko-
wych, a nawet wpisane sg do rejestru zabytkéw.

Poza klasycznymi ptytami kamienno-betonowymi,
czyli trylinkami, na ulicach polskich miast mamy jesz-
cze przyktady nawierzchni wykonanej z ptyt kamien-
no-betonowych kwadratowych, ktére takze nalezag juz
do rzadkosci. Spotykane sg na ulicach m.in. Kalisza
i Lublina.

Na ulicach naszych miast wida¢ czesciej jednak ptyty
szesciokatne betonowe, niekiedy nazywane ,trylin-
kami”, chociaz z patentem inz. Trylinskiego, poza
ksztattem, niewiele majg wspdlnego.

Innym niezwykle ciekawym rozwigzaniem w zakre-
sie produkcji kostki betonowej przeznaczonej do wy-
konywania nawierzchni drég i ulic byta kostka wg pa-
tentu ,Rotanit” zgtoszonego przez inz. A. Rybarskie-
go z Warszawy pod numerem 26145. Autor wyna-
lazku miat sposobno$¢ zapoznania sie z najnowszy-
mi tendencjami w produkcji kostek, bowiem praco-
wat w latach 1934-1936 w duzej wytwdrni kostek,
w ktérej przeprowadzano préby i badania nad ulep-
szeniem i produkcji, i jakosci kostek poprzez rézne
metody zageszczania, to znaczy ubijanie, prasowa-
nie i nowoczesne wowczas wibrowanie. Na pomyst
nowego sposobu wykonania kostek naprowadzit au-
tora sposob produkowania rur metodg wirowania.
Wstepne badania na aparaturze wykonanej w fabry-
ce konstrukcji zelaznych inz. Antoniego Albinskiego
w Bedzinie pozwolity okresli¢  wielkos¢ sity
odsrodkowej, najkorzystniejsza konsystencje betonu,
odpowiedni sktad betonu oraz potrzebny czas wiro-
wania. Po kilkunastu miesigcach zmudnych badan
i zgtoszeniu patentowym podjeto prace nad przygo-
towaniem urzadzen do przemystowe] produkcji ko-
stek. Wykonano specjalnej konstrukcji beben, w kto-
rym osadzone byty formy na kostki. Efekty uzyskane
w pierwszych miesigcach produkcji nie zadowalaty
autora pomystu, chociaz badania laboratoryjne wy-
konywane w Politechnice Warszawskiej wskazywaty
po 28 dniach: wytrzymato$¢ na $ciskanie $rednio
673 kg/cm?, rozcigganie w warstwie dolnej $rednio
56,5 kg/cm?, Scieralno$é na tarczy Bohmego $rednio
0,125 cm3¥cm? i nasigkliwos¢ 4,2%. Kostki miaty
wymiary 22x11x10, a nastgpnie 22x22x11. Préb-
ny odcinek nawierzchni wykonany z kostki wirowa-
nej ,Rotanit” zrealizowano w Warszawie na fragmen-
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cie ulicy Koszykowej o duzym obcigzeniu ruchem po-
jazdoéw. Dalsze losy patentu oraz urzadzen do pro-
dukcji kostki wirowanej nie s mi znane, a informa-
cji o podjeciu produkcji po drugiej wojnie $wiatowej
oraz o istnieniu urzadzen do produkcji kostki wirowa-
nej nie udafo mi sie sprawdzic.

Ptyty kamienno-betonowe, ptyty chodnikowe,
réznego rodzaju ptyty drogowe stanowigce elementy
torowisk tramwajowych, parkingdw, takze drog tym-
czasowych i montazowych staty sie czescig krajo-
brazu naszych miast, a ich produkcja i wykorzysty-
wanie regulowane byty do niedawna panstwowymi
i branzowymi normami, np. PN-74/S-96017 Na-
wierzchnie z ptyt betonowych i kamienno-beto-
nowych, BN-80/6775 Prefabrykaty budowlane
z betonu (ark. 01, 02). Nie zawsze ten krajobraz
oddziatywat pozytywnie na mieszkancéw miast. Be-
tonowe nawierzchnie ulic osiedlowych o nie naj-
lepszej jakosci, drogi tymczasowe z wielkowymia-
rowych ptyt betonowych pozostawiane w wielu
miejscach na dfugie lata, niskiej jakosci betonowe
ptyty chodnikowe, krawezniki i oporniki byty raczej
antyreklama dla nawierzchni z betonu cementowe-
g0. Byt to wynik miedzy innymi braku odpowiednie-
go utrzymania nawierzchni, bowiem monolityczne
nawierzchnie z betonu cementowego kojarzyty sie
mieszkancom raczej z trwatoscia, sifa i pewnoscia,
a zatem dtugowiecznoscig. W efekcie niskiej jakosci
wykonania, stosowania ztych materiaféw do pro-
dukcji betonu, braku utrzymania nawierzchni otrzy-
mywano elementy wspottworzace krajobraz o ni-
skiej wartosci estetycznej. Do tego trzeba réwniez
dodac i to, ze nawierzchnie betonowe kojarzone
sg z pewng monotonia. Inaczej jest z nawierzchnig
zbudowang z drobnowymiarowych elementéw pre-
fabrykowanych, ktéra moze mie¢ ciekawg kompo-
zycje, interesujacy rysunek ornamentyki, a nawet
stwarza¢ ztudzenie nawierzchni kamiennej, wyzej
cenionej w odbiorze psychofizycznym. Musiaty jed-
nak nastgpi¢ dosyc¢ istotne zmiany w podejsciu do
nawierzchni ulic i placéw, aby sprawy estetyki, efek-
tu plastycznego, emocjonalnego, nadawania wybra-
nym miejscom okreslonej specyfiki, charakteru
takze symbolicznego, nabraty wifasciwego znacze-
nia w projektowaniu i wykonawstwie. O tym w ko-
lejnym artykule.

dr inz. Jerzy Duda
Instytut Rozwoju Miast
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