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Do takich miejsc zaliczane sà rynki, reprezentacyj-
ne place, wybrane ulice, a nawet ciàgi komunika-
cyjne o specjalnym znaczeniu (np. alejki w zabyt-
kowych parkach). Znaczàcà rol´ w porzàdkowaniu 
tych miejsc odgrywajà nawierzchnie ulic i pla-
ców, g∏ównie tam, gdzie powierzchnie te zosta∏y 
oddane we w∏adanie pieszemu, wzgl´dnie tam, 
gdzie ruch pojazdów samochodowych zosta∏ 
podporzàdkowany ruchowi pieszemu. Wiadomo 
bowiem od dawna, jakà rol´ majà do spe∏nienia 
nawierzchnie i jakie znaczenie majà dla cz∏owieka 
nie tylko w uj´ciu utylitarnym, komunikacyjnym, 
ale tak˝e w znaczeniu psychofi zycznym, w tym 
emocjonalnym i estetycznym.

Nawierzchnie szlachetniejsze
W przesz∏oÊci zwracano wielokrotnie uwag´ na te 
sprawy i to na ró˝ne sposoby. Przypomn´, ˝e w la-
tach dwudziestych XX wieku Artur Kuhnel, profesor 
Politechniki Lwowskiej, in˝ynier i urbanista, pisa∏: 
„...kiedy droga ma nawierzchni´ ulepszonà odpo-
wiedniej mocy, lecz prostà, niewykwintnà, to ulica 
powinna mieç nawierzchni´ lepszà, szlachetniejszà”. 
W latach pi´çdziesiàtych A. MaÊliƒski zwróci∏ 
uwag´ na znaczenie nawierzchni w obiektach za-
bytkowych, piszàc w czasopiÊmie „Ochrona Zabyt-
ków”: „bruki tworzà nierozdzielnà ca∏oÊç z obiektem 
zabytkowym, sà niejako jego oprawà architektonicz-
no-pejza˝owà. Zapominamy, ˝e na ziemi´ patrzy-
my cz´Êciej ni˝ nam si´ zdaje, nie jest przeto rzeczà 
oboj´tnà, czy stàpamy po chodniku betonowym, 
czy po p∏ytach granitowych lub marmurowych, czy 

te˝ po Êcie˝ce polnej...”. W latach szeÊçdziesiàtych, 
po raz kolejny, W. Czarnecki, autor wielotomowe-
go podr´cznika „Planowanie miast i osiedli”, przy-
pomnia∏ o tym, ˝e: „Nawierzchnie ulic i placów 
w wyglàdzie miasta sà problemem zarówno es-
tetycznym, jak architektonicznym i technicznym. 
P∏aszczyzna pozioma nawierzchni mo˝e byç trakto-
wana jako posadzka pewnego wn´trza. Szczególnie 
przy rozwiàzywaniu placów posadzka ta odgrywa 
du˝à rol´. Urbanista musi projektowaç i decydowaç, 
dzieliç p∏aszczyzny na pola i pasy, stosowaç ró˝ne 
kolory i kontrasty, uk∏ady i wzory ornamentalne... 
Te, cz´sto drobne, elementy decydujà o wyglàdzie 
naszych ulic i placów. W sumie tworzà one krajo-
braz urbanistyczny miasta Êwiadczàcy o kulturze 
spo∏eczeƒstwa”.
Ta niezwyk∏a rola, jakà pe∏nià nawierzchnie dróg, 
ulic i placów, zosta∏a tak˝e „zauwa˝ona” przez 
s∏u˝by konserwatorskie, które w wielu przypad-
kach wybrane typy nawierzchni i fragmenty dróg 
i ulic z tymi nawierzchniami podnios∏y do ran-
gi zabytków lub obiektów o cechach zabytko-
wych. Te sprawy nabra∏y dzisiaj specjalnego zna-
czenia, w Êwietle ustawowego (ustawy o drogach 
publicznych z 21 marca 1985 r. ze zmianà, jaka 
nastàpi∏a z dniem 20 paêdziernika 2003 roku) za-
pisu o „ochronie zabytków drogownictwa”. Przypi-
sano dzia∏ania w tym zakresie Generalnemu Dyrek-
torowi Dróg Krajowych i Autostrad, ale praktycz-
nie sprawy te odnoszà si´ do dzia∏alnoÊci zarów-
no paƒstwowej, jak i samorzàdowej administra-
cji drogowej.

Wielka rola cementu
Wielkà rol´ w tworzeniu krajobrazu miasta, tak˝e 
okreÊlonej specyfi ki niektórych miejsc, a nawet kreo-
waniu tzw. zabytkowoÊci komunikacyjnej, majà na-
wierzchnie wykonane przy u˝yciu spoiwa wynalezio-
nego w zasadzie w drugiej po∏owie XIX wieku, a tak˝e 
materia∏u brukarskiego ∏àczàcego materia∏ kamienny 
z tym w∏aÊnie spoiwem. Spoiwem tym jest cement, 
g∏ównie portlandzki, a materia∏em ró˝nego rodzaju 
prefabrykaty betonowe.
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Betonowe nawierzchnie ulic
Od koƒca lat osiemdziesiàtych minionego stulecia, wraz z przywróceniem 
samorzàdnoÊci, nastàpi∏o wyraêne o˝ywienie w dzia∏aniach w∏adz 
miejskich na rzecz porzàdkowania miast, a szczególnie ich centrów. 
Podejmowano prace zmierzajàce do przywrócenia historycznym miastom 
czy miastom posiadajàcym historyczne centra (a takich jest w Polsce 
ponad 400) zarówno atmosfery lub choçby namiastki dawnej atmosfery, 
jak i roli oraz znaczenia wybranym obszarom tych miast.

Osiedle na gruntach KKO 
Pow. Krak. w Cichym 
Kàciku, ul. Grottgera. Na-
wierzchnia betonowa, dwu-
warstwowa, kraw´˝niki be-
tonowe, rok budowy 1937 fo
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Mo˝na przyjàç, ˝e do roku 1865 nawierzch-
nie dróg i ulic – szczególnie te „pryncypalne”, 
o najwi´kszym ruchu pojazdów konnych i najbar-
dziej reprezentacyjne – by∏y oparte na materiale 
kamiennym, z tym ˝e warstw´ jezdnà stanowi∏a 
kostka kamienna o ró˝nych wymiarach (cz´sto 
tak˝e brukowiec), rzadziej klinkier b´dàcy wyna-
lazkiem z poczàtku XIX wieku.
Rok 1865 stanowi∏ pewien moment prze∏omowy 
w dziejach nawierzchni dróg i ulic – co nie zna-
czy jednak, ˝e dokonano rewolucyjnego przewro-
tu w konstrukcji nawierzchni dróg i ulic – bowiem 
w tym w∏aÊnie roku u∏o˝ono pierwszà nawierzchni´ 
betonowà w Szkocji ko∏o Inverness. By∏a to próba 
zastosowania znanego od koƒca XVIII wieku cemen-
tu naturalnego odkrytego przez Anglika J. Parkera, 
a w zasadzie „cementu portlandzkiego”, którego 
produkcj´ opanowa∏ w 1824 roku murarz z Leeds
J. Aspdin. Cement portlandzki wykorzystywa-
ny z powodzeniem w bardzo trudnych budow-
lach, jak choçby w budowie tunelu pod Tamizà, 
na tyle zainteresowa∏ drogowców, ˝e podejmowa-
no coraz Êmielsze próby jego zastosowania do kon-
strukcji nawierzchni przede wszystkim ulic, bo te 
nara˝one by∏y na najwi´ksze obcià˝enia i najtrud-
niejsze warunki „pracy”. Próba zastosowania ce-
mentu do nawierzchni ko∏o Inverness okaza∏a si´ 
na tyle interesujàca, ̋ e w 1872 roku wykonano na-
wierzchnie betonowe na trzech ulicach w Edynbur-
gu, a w 1876 w Grenoble.
Dopiero jednak rok 1888 uznaje si´ powszechnie 
za moment narodzin nawierzchni dróg betonowych, 
a fakt ten wià˝e si´ z wykonaniem po raz pierw-
szy „cementowej ulicy McAdama” we Wroc∏awiu. 
W 1891 roku u∏o˝ono w Lipsku doÊwiadczalny 
odcinek ulicy o nawierzchni z betonu cementowe-
go. Drogowcy zainteresowali si´ tak˝e nowym two-
rzywem, a mianowicie ˝elbetem, opatentowanym 
przez paryskiego ogrodnika Monier’a w 1867 r.

Z betonu –12% nawierzchni w Krakowie
Próby, obserwacje, pierwsze badania oraz tworzenie na-
ukowych podstaw nawierzchni betonowych i ˝elbeto-
wych, a przede wszystkim wysoko cenione zalety tych 
nawierzchni, pozwoli∏y coraz Êmielej wykorzystywaç be-
ton cementowy do nawierzchni wobec zwí kszajàcego 
sí  ruchu pojazdów samochodowych. Szczególnie 
wyraêny rozwój nawierzchni z betonu cementowe-
go mia∏ miejsce w pierwszej dekadzie XX w. w Sta-
nach Zjednoczonych. By∏y to nawierzchnie monoli-
tyczne jedno- lub dwuwarstwowe z betonu cemento-
wego, przygotowywanego poczàtkowo r´cznie, póêniej 
w tzw. betoniarkach, na ogó∏ w miejscu przeznacze-
nia i wbudowywanego metodà r´cznà lub przy pomo-
cy prostych urzàdzeƒ oraz zag´szczanego przy pomocy 
zag´szczarek r´cznych, póêniej mechanicznych.
W rozwoju nawierzchni z betonu cementowego zasto-
sowanych na ulicach ma swój liczàcy sí  udzia∏ Budow-
nictwo Miejskie miasta Krakowa. W 1912 roku u∏o˝ono 
po raz pierwszy w Polsce nawierzchní  betonowà 
na ulicy Franciszkaƒskiej. Nawierzchní  t´ nazywa-
no bazaltoidem, bowiem do wykonania jej u˝yto jako 
materia∏u kamiennego bazaltu z kamienio∏omów w Be-
restowcu na Wo∏yniu. Do betonu u˝yto dwóch frak-
cji kruszywa p∏ukanego, to znaczy 0-10 mm i 10-20 
mm, piasku wiÊlanego oraz cementu portlandzkiego 
pochodzàcego z  cementowni Êlàskich. Nawierzchnie w 

ulicy Franciszkaƒskiej wykona∏a fi rma wiedeƒska Bazalt 
werke Radebeule z zastosowaniem „betonu wilgotnego” 
o mniejszej zawartoÊci wody od tzw. betonu p∏ynnego. 
Po 16 niekorzystnych latach, które charakteryzowa∏y sí  
brakiem mo l̋iwoÊci prawid∏owego utrzymywania na-
wierzchni, tak˝e eksploatowaniem jej w skrajnych wa-
runkach obcià˝enia ruchem cí ˝kich pojazdów w okre-
sie dzia∏aƒ wojennych pierwszej wojny Êwiatowej, stan 
nawierzchni oceniono jako dobry. To oznacza∏o, ˝e 
sprawdzi∏a sí  w praktyce.
Nawierzchnie z betonu cementowego sta∏y si´ dosyç 
popularne na krakowskich ulicach. Ju˝ bowiem 
w 1913 roku Budownictwo Miejskie we w∏asnym 
zakresie (systemem gospodarczym) wykona∏o na-
wierzchnie z betonu cementowego na placu Êw. Mag-
daleny oraz na cz´Êci ul. Pijarskiej, stosujàc do be-
tonu – wobec mniejszego obcià˝enia ruchem – kru-
szywo porfi rowe. W latach 1924-1928 nawierzch-
nie z betonu cementowego uzyska∏y cz´Êciowo ulice: 
Grodzka, Floriaƒska, WiÊlna, Kopernika, Szczepaƒska 
i wokó∏ placu Szczepaƒskiego, Êw. Marka, Reformac-
ka, Êw. Krzy˝a, Szpitalna, a nawet plac Wszystkich 
Âwi´tych przed magistratem. W 1928 roku ∏àczna po-
wierzchnia ulic o nawierzchni z betonu cementowe-
go wynosi∏a 31.790 m2, co stanowi∏o ponad 12% na-
wierzchni „trwa∏ych” w mieÊcie. Nawierzchnie betono-
we stosowano równie˝ dosyç powszechnie na ulicach 
nowo budowanych osiedli mieszkaniowych, szczegól-
nie realizowanych w latach 1936-1939, np. osiedle 
Cichy Kàcik zrealizowane z inicjatywy Powiatowej 
Kasy Oszcz´dnoÊci, czy tzw. II osiedle Ofi cerskie.
Równie˝ na drogach zamiejskich podejmowano pró-
by zastosowania betonu cementowego do nawierzch-
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ni. W literaturze przedmiotu podano, ˝e „do u∏o˝enia 
takiej nawierzchni na drodze zamiejskiej przystàpi∏ 
Powiatowy Zarzàd Drogowy w Chojnicach wykonujàc 
w 1928 roku jeden kilometr nawierzchni dwuwar-
stwowej”. Ko∏o Czerska u∏o˝ono zaÊ doÊwiadczalny 
odcinek o d∏ugoÊci 3 km wykorzystujàc zniszczonà 
nawierzchni´ t∏uczniowà, na której po∏o˝ono warstw´ 
betonu gruboÊci 5-8 cm. Równie˝ w innych cz´Êciach 
kraju budowano odcinki doÊwiadczalne, m.in. na dro-
dze Bielsko – Cieszyn, na jednej z ulic Lwowa oraz na 
drodze wylotowej z Warszawy w kierunku Wilanowa. 
Próby i badania zakoƒczy∏y si´ opracowaniem przez 
Drogowy Instytut Badawczy przy Politechnice War-
szawskiej zeszytu pt. „Wytyczne budowy nawierzchni 
betonowych na rok 1935”.

Nawierzchnie z prefabrykatów
Rozwój nawierzchni z betonu cementowego nastàpi∏ 
w latach 30. XX wieku wraz z podj´ciem budowy 
strategicznych autostrad w Niemczech.
Mo˝na z ca∏à pewnoÊcià stwierdziç, ˝e rozwój na-
wierzchni z betonu cementowego szed∏ w dwóch 
zasadniczych kierunkach, a mianowicie rozwo-
ju nawierzchni monolitycznych „wylewanych” 
oraz nawierzchni z prefabrykatów wykonywanych 
z u˝yciem spoiwa w postaci cementu portlandzkie-
go. Nawierzchnie wykonywane z elementów drob-
no- i Êredniowymiarowych mia∏y usuwaç wady na-
wierzchni monolitycznych. Wady nawierzchni mo-
nolitycznych w znacznej cz´Êci usuwa∏y w∏aÊnie 
prefabrykaty.
Do zalet zaliczano m.in.:
– mo˝liwoÊç produkowania elementów przez ca∏y 

rok w stacjonarnych wytwórniach
– ∏atwoÊç wbudowania w nawierzchnie bez u˝ycia 

du˝ych i kosztownych maszyn
– ∏atwoÊç napraw nawierzchni po awariach sieci 

podziemnych, przekopach itp.
– mo˝liwoÊç otwarcia drogi dla ruchu pojazdów 

natychmiast po u∏o˝eniu prefabrykatów
– dobrà i akceptowanà wartoÊç, zarówno 

u˝ytkowà nawierzchni ze wzgl´du na warunki 
ruchu, d∏ugowiecznoÊç, jak i estetyk´, kolory-
styk´, kompozycj´.

Zalety te istotnie przyczyni∏y si´ do rozwoju nawierzch-
ni prefabrykowanych z betonu cementowego oraz ze 
spoiwem cementowym szczególnie w miastach, gdzie 
w pe∏ni te zalety wykorzystywano i wykorzystuje si´ z 
powodzeniem do dzisiaj. Obserwowana popularnoÊç 
nawierzchni z betonowych kszta∏tek wibroprasowa-
nych w miastach przesz∏a najÊmielsze oczekiwania 
wielu drogowców, a liczba producentów i interesujàce 
oferty pozwalajà oceniaç, ˝e jest to pokaêny rynek 
materia∏ów drogowych majàcy tendencj´ rozwojowà. 
A trzeba wziàç pod uwag´ to, ˝e w kraju pierwsi 
producenci tych kszta∏tek pojawili si´ w po∏owie lat 
osiemdziesiàtych ubieg∏ego stulecia (osiemnaÊcie lat 
temu), a ich wyroby w pierwszych latach produkcji 
z trudem zdobywa∏y uznanie w∏adz miejskich. Dzia∏o 
si´ tak pomimo opisywania pozytywnych doÊwiadczeƒ 
zagranicznych, jak równie˝ reklamowania tych wyro-
bów w krajowej prasie technicznej.
Nale˝y jednak przypomnieç fakt, ˝e zanim pojawi∏y sí  
w kraju wspomniane kszta∏tki wibroprasowane oraz 
uzyskano pozytywne doÊwiadczenia z ich zastosowa-
nia, drogowcy mieli do dyspozycji wiele innych pre-
fabrykatów betonowych, które by∏y wczeÊniej paten-

towane, równie˝ w Polsce, albo traktowane jako wzo-
ry zastrze˝one oraz stosowane do budowy nawierzchni 
jezdni i chodników. Szczególnie istotne by∏y nawierzch-
nie chodników, które w miastach mia∏y du˝e znacze-
nie i stanowi∏y powa˝ny problem dla w∏adz miejskich. 
Trzeba tutaj wspomnieç, ˝e w Krakowie ju˝ w 1882 
roku u∏o˝ono na prób´ chodnik z p∏yt betonowych ko∏o 
koÊcio∏a Êw. Norberta na ul. WiÊlnej, a w 1883 przed 
„fabrykà cygar” na ul. Dolnych M∏ynów. Za pierwszà 
p∏yt´ chodnikowà wykonanà z betonu ubijanego na 
miejscu uznaje sí  w Krakowie chodnik wokó∏ Colle-
gium Novum, u∏o˝ony w 1884 r. Fabryk´ wyrobów 
betonowych planowa∏ za∏o˝yç Ludwik Zieleniewski po 
1888 r. Miejskà wytwórní  p∏yt chodnikowych uru-
chomiono w Krakowie w 1903 r. Po pierwszej wojnie 
Êwiatowej p∏yty betonowe o wymiarach 50 x 50 cm wy-
rabiane by∏y przez Miejskie Zak∏ady Ceramiczne z beto-
nu cementowego zbrojonego siatkà drucianà.
Poszukiwano najlepszych rozwiàzaƒ prefabrykowa-
nej nawierzchni z betonu cementowego z wykorzy-
staniem kostek oraz bloków kamienno-betonowych. 
Do bardziej znanych nale˝a∏y m. in.:
– nawierzchnia typu Betkam (kostki 25 cm 

x 25 cm o gruboÊci 10 cm wyrabiane na miej-
scu wbudowania z t∏ucznia i masy betonowej) 
uk∏adana 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 ró˝nymi technologiami – ubijane, wibro-
wane, prasowane zarówno jednowarstwowe, jak 
i  dwuwarstwowe)

– nawierzchnia in˝. Menzla (bloki betonowe o wy-
miarach 25-50 cm na 20 cm i wysokoÊci 15-
20 cm z charakterystycznymi wyci´ciami w bocz-
nych Êcianach przeznaczonymi do wype∏nienia 
zaprawà. Nawierzchnia z takich elementów 
u∏o˝ona by∏a w kilku odcinkach na Âlàsku)

– nawierzchnia „Spagneletti Grunspan” u∏o˝ona 
w 1936 roku w Hampstead pod Londynem, 
sk∏adajàca si´ z p∏yt betonowych w kszta∏cie 
walca o Êrednicy 61 cm i gruboÊci 15 cm 
z wype∏nieniem prefabrykatami o nietypowym 
kszta∏cie rombu o bokach z ∏uków ko∏owych.

Genialna „trylinka”
W Polsce najbardziej znanymi rozwiàzaniami sto-
sowanymi w nawierzchniach dróg i ulic by∏y sys-
tem opracowany przez in˝. W∏adys∏awa Tryliƒskiego 
– s∏ynna do dzisiaj trylinka – oraz mniej znany cho-
cia˝ niezwykle ciekawy system, a w∏aÊciwie sposób 
produkowania kostek typu „Rotanit”.
W 1934 roku in˝. W. Tryliƒski uzyska∏ patent polski 
nr 18323 na p∏yt´ szeÊciokàtnà kamienno-betonowà. 
WczeÊniej, bo w 1933 r. nawierzchnia z takich p∏yt 
zosta∏a po raz pierwszy u∏o˝ona na odcinku prób-
nym w Nowym Dworze. Zalety tej p∏yty zosta∏y szybko 
zauwa˝one i szybko znalaz∏y zastosowanie. Ju˝ w 1934 
r. wykonano 14.000 m2 nawierzchni z tych p∏yt, a w 
1936 ponad 250.000 m2. P∏yty stosowano zarówno 
na drogach zamiejskich (najd∏u˝szy odcinek zbudowany 
przed 1939 r. wynosi∏ 15,6 km), jak i na ulicach, pla-
cach publicznych oraz prze∏adunkowych.
Idea p∏yty kamienno-betonowej by∏a oczywiÊcie znana, 
natomiast kszta∏t p∏yty by∏ niezwyk∏ym rozwiàzaniem 
Tryliƒskiego. Wybra∏ szeÊciokàt, bowiem jak sam twier-
dzi∏ ma on nast´pujàce zalety „najmniejszy obwód 
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PN-S/96020 z 1952 r.48



budownictwo • technologie • architektura

49

budownictwo • technologie • architektura

25

przy tej samej powierzchni o 7,5% mniejszy ni̋  kwa-
dratu... a zatem najmniejszà  d∏ugoÊç spoin, które sà 
najs∏abszym miejscem nawierzchni; kàty rozwarte 120 
stopni mniej nara˝one na uszkodzenia w porównaniu do 
prostych kàtów kwadratu; zupe∏ne usuní cie z jezdni naj-
niebezpieczniejszych dla jej trwa∏oÊci spoin pod∏u˝nych; 
najmniejsza d∏ugoÊç poszczególnych boków przy tej sa-
mej powierzchni p∏yt; jednakowa statecznoÊç p∏yt we 
wszystkich kierunkach ze wzgĺ du na kszta∏t najbardziej 
zbli̋ ony do ko∏a”. Najw∏aÊciwszy okaza∏ sí  szeÊciokàt 
foremny o boku 20 cm, czyli o Êrednicy ko∏a opisanego 
40 cm oraz gruboÊci p∏yty 15 cm. 
¸atwoÊç produkcji, ∏atwoÊç wbudowania, wykorzy-
stanie materia∏ów krajowych, a cz´sto tak˝e miejsco-
wych, stanowi∏y o powszechnym stosowaniu trylin-
ki na drogach i ulicach. Na uwag´ zas∏ugiwa∏y tak˝e 
trwa∏oÊç nawierzchni (mamy przyk∏ady nawierzch-
ni z trylinki u∏o˝onej oko∏o 70 lat temu), zdolnoÊç za-
chowywania parametrów jakoÊciowych przez d∏ugi 
czas oraz estetyka nawierzchni. Dzi´ki tym pozytyw-
nym cechom nawierzchnie z trylinki sà dzisiaj w wielu 
miejscach traktowane jako obiekty o cechach zabytko-
wych, a nawet wpisane sà do rejestru zabytków.
Poza klasycznymi p∏ytami kamienno-betonowymi, 
czyli trylinkami, na ulicach polskich miast mamy jesz-
cze przyk∏ady nawierzchni wykonanej z p∏yt kamien-
no-betonowych kwadratowych, które tak˝e nale˝à ju˝ 
do rzadkoÊci. Spotykane sà na ulicach m.in. Kalisza 
i Lublina. 
Na ulicach naszych miast widaç cz´Êciej jednak p∏yty 
szeÊciokàtne betonowe, niekiedy nazywane „trylin-
kami”, chocia˝ z patentem in˝. Tryliƒskiego, poza 
kszta∏tem, niewiele majà  wspólnego.
Innym niezwykle ciekawym rozwiàzaniem w zakre-
sie produkcji kostki betonowej przeznaczonej do wy-
konywania nawierzchni dróg i ulic by∏a kostka wg pa-
tentu „Rotanit” zg∏oszonego przez in˝. A. Rybarskie-
go z Warszawy pod numerem 26145. Autor wyna-
lazku mia∏ sposobnoÊç zapoznania si´ z najnowszy-
mi tendencjami w produkcji kostek, bowiem praco-
wa∏ w latach 1934-1936 w du˝ej wytwórni kostek, 
w której przeprowadzano próby i badania nad ulep-
szeniem i produkcji, i jakoÊci kostek poprzez ró˝ne 
metody zag´szczania, to znaczy ubijanie, prasowa-
nie i nowoczesne wówczas wibrowanie. Na pomys∏ 
nowego sposobu wykonania kostek naprowadzi∏ au-
tora sposób produkowania rur metodà wirowania. 
Wst´pne badania na aparaturze wykonanej w fabry-
ce konstrukcji ˝elaznych in˝. Antoniego Albiƒskiego 
w B´dzinie pozwoli∏y okreÊliç wielkoÊç si∏y 
odÊrodkowej, najkorzystniejszà konsystencj´ betonu, 
odpowiedni sk∏ad betonu oraz potrzebny czas wiro-
wania. Po kilkunastu miesiàcach ˝mudnych badaƒ 
i zg∏oszeniu patentowym podj´to prace nad przygo-
towaniem urzàdzeƒ do przemys∏owej produkcji ko-
stek. Wykonano specjalnej konstrukcji b´ben, w któ-
rym osadzone by∏y formy na kostki. Efekty uzyskane 
w pierwszych miesiàcach produkcji nie zadowala∏y 
autora pomys∏u, chocia˝ badania laboratoryjne wy-
konywane w Politechnice Warszawskiej wskazywa∏y 
po 28 dniach: wytrzyma∏oÊç na Êciskanie Êrednio 
673 kg/cm2, rozciàganie w warstwie dolnej Êrednio 
56,5 kg/cm2, ÊcieralnoÊç na tarczy Bohmego Êrednio 
0,125 cm3/cm2 i nasiàkliwoÊç 4,2%. Kostki mia∏y 
wymiary 22x11x10, a nast´pnie 22x22x11. Prób-
ny odcinek nawierzchni wykonany z kostki wirowa-
nej „Rotanit” zrealizowano w Warszawie na fragmen-

cie ulicy Koszykowej o du˝ym obcià˝eniu ruchem po-
jazdów. Dalsze losy patentu oraz urzàdzeƒ do pro-
dukcji kostki wirowanej nie sà mi znane, a informa-
cji o podj´ciu produkcji po drugiej wojnie Êwiatowej 
oraz o istnieniu urzàdzeƒ do produkcji kostki wirowa-
nej nie uda∏o mi si´ sprawdziç.
P∏yty kamienno-betonowe, p∏yty chodnikowe, 
ró˝nego rodzaju p∏yty drogowe stanowiàce elementy 
torowisk tramwajowych, parkingów, tak˝e dróg tym-
czasowych i monta˝owych sta∏y si´ cz´Êcià krajo-
brazu naszych miast, a ich produkcja i wykorzysty-
wanie regulowane by∏y do niedawna paƒstwowymi 
i bran˝owymi normami, np. PN-74/S-96017 Na-
wierzchnie z p∏yt betonowych i kamienno-beto-
nowych, BN-80/6775 Prefabrykaty budowlane 
z betonu (ark. 01, 02). Nie zawsze ten krajobraz 
oddzia∏ywa∏ pozytywnie na mieszkaƒców miast. Be-
tonowe nawierzchnie ulic osiedlowych o nie naj-
lepszej jakoÊci, drogi tymczasowe z wielkowymia-
rowych p∏yt betonowych  pozostawiane w wielu 
miejscach na d∏ugie lata, niskiej jakoÊci betonowe 
p∏yty chodnikowe, kraw´˝niki i oporniki by∏y raczej 
antyreklamà dla nawierzchni z betonu cementowe-
go. By∏ to wynik mi´dzy innymi braku odpowiednie-
go utrzymania nawierzchni, bowiem monolityczne 
nawierzchnie z betonu cementowego kojarzy∏y si´ 
mieszkaƒcom raczej z trwa∏oÊcià, si∏à i pewnoÊcià, 
a zatem d∏ugowiecznoÊcià. W efekcie niskiej jakoÊci 
wykonania, stosowania z∏ych materia∏ów do pro-
dukcji betonu, braku utrzymania nawierzchni otrzy-
mywano elementy wspó∏tworzàce krajobraz o ni-
skiej wartoÊci estetycznej. Do tego trzeba równie˝ 
dodaç i to, ˝e nawierzchnie betonowe kojarzone 
sà z pewnà monotonià. Inaczej jest z nawierzchnià 
zbudowanà z drobnowymiarowych elementów pre-
fabrykowanych, która mo˝e mieç ciekawà kompo-
zycj´, interesujàcy rysunek ornamentyki, a nawet 
stwarzaç z∏udzenie nawierzchni kamiennej, wy˝ej 
cenionej w odbiorze psychofi zycznym. Musia∏y jed-
nak nastàpiç dosyç istotne zmiany w podejÊciu do 
nawierzchni ulic i placów, aby sprawy estetyki, efek-
tu plastycznego, emocjonalnego, nadawania wybra-
nym miejscom okreÊlonej specyfi ki, charakteru 
tak˝e symbolicznego, nabra∏y w∏aÊciwego znacze-
nia w projektowaniu i wykonawstwie. O tym w ko-
lejnym artykule.
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