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A. Wstep

l. Rozwdj drég. Dziwng jest, na pozdr, rzecza
ze drogi, a podobnie i ulice w miastach, mimo tego, ze
od wiekéw nam stuza, dopiero w drugiej potowie XIX
stulecia poczety sie jakby na nowo rozwijaé, ze od cza-
sow rzymskich po wiek ubiegly nie bylo prawie postepu
w ich budowie, a byly czasy wielkiego upadku, ze dotad
niejedno miasto pozazdrosciéby mogto starozytnemu Pom-
peji jego urzadzenia ulic. Wytlémaczenie tego zjawiska
lezy w ogélnych, gospodarczych i politycznych, stosun-
kach Europy i calego swiata. Od XIX w. dopiero, od
wzbudzenia w narodach wigkszej swobody i ruchliwosci
w kazdym kierunku, postapiliSmy wielkim krokiem na-

przéd tak w budowie drég w przestrzeniach otwartych,

jak i ulic to jest drég w przestrzeniach zabudowanych,
i postep ten nie ustaje, objawia si¢ coraz zywiej i po-
wszechniej, zwlaszcza w obecnym XX w.; po wojnie nie-
watpliwie jeszcze sig wzmoze.,

2. Znaczenie drég. Droga ulatwia, a czesciej
nawet umozliwia, wywo6z i przywéz réznych przedmiotéw:
taczy osady ludzkie ze soba, pozwala dowozi¢ do nich
bezpiecznie i tanio potrzebne tam towary, gdzieindziej
wyrabiane, i odwrotnie, pozwala wywozi¢ przedmioty,
znajdujgce si¢ w nadmiarze lub wyrabiane w ilo$ciach
wigkszych, niz wynosi zapoirzebowanie miejscowe. Lud-
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no$¢ moze si¢ latwiej poruszaé, wyjezdzacd i przyjezdzad,
zblizaja si¢ jedni do drugich, porozumiewaja, rozwija sig
handel maty, okoliczny i wielki z dalekimi stronami, po-
znaje si¢ co$ wiecej, niz wlasny kat, co wszystko przy-
czynia si¢ do podniesienia nietylko materyalnego dobro-
bytu, ale i umystowego poziomu, do podniesienia oSwiaty,
tak, ze obie te nierozdzielne rzeczy, materyalny dobrobyt
i wyzszy stan kultury, doznaja przez sie¢ dobrych drdg
w kraju bardzo silnego poparcia. Dlatego powinni§my
dazy¢ wszystkimi silami, a tem bardziej teraz, azeby tak
zwane polskie drogi i mostki i matomiasteczkowe ulice,
o kitdrych nasi poeci i pisarze zajmujaco pisza, a nasi
malarze na niejednym pigknym, ciekawym obrazku je
uwiecznili, ustgpily miejsca drogom regularnym, porzad-
nym, pod sznur i lini¢ zbudowanym, mniej nadajgcym
si¢ do interesujgcych opiséw i obrazkéw, ale za to pra-
ktycznym i odpowiadajgcym czasom, w kiérych zyjemy.
Odrobi¢ potrzeba tutaj wielkie zaleglos$ci. A nalezy ta
sprawa nietylko do inzynieréw, bo¢ oni rozumem i wie-
dza swa muru uprzedzeii, niezrozumienia, niedbalstwa
i nieposzanowania wspélnego dobra nie przebija; tu mu-
szg wszyscy zrozumieé, ze droga dobra, czy ulica, wedle
prawidet nauki i wedle potrzeb miejscowych zbudowana
i starannie utrzymywana, przynosi zysk kazdemu, zysk
nawet wprost w pienigdzach, przez to, ze wskutek tatwego
przywozu taniejg towary, ze wyréb wilasny wywieziony
w dalsze okolice, gdzie go nie ma, korzystnie si¢ sprze-
daje, ze wogdle taka droga oszczedza sit zwierzecych,
zniszczenia wozéw, zdrowia ludzi, sprawia rado$é w bez-
piecznem i swobodnem poruszaniu sig.

3. Drogi a koleje. Powie kto, ze, odkad istnieja
koleje, drogi juz takiego znaczenia nie maja, ze stra-
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city je niepowrotnie. Odpowiem mu na to, zeby sie do-
brze rozejrzal, nawet nie w obcych stronach daleko, ale
wkolo siebie, to zobaczy, ze gdzie wybudowano kolej,
zaczeto wkrétce potem budowaé nowe drogi. Tylko ruch
na drogach réwnolegltych do kolei maleje, ale natomiast
na poprzecznych ros$nie ogromnie; kolej powoduje, ze
w miejce samych diugich, pojedynczych drég powstaje
cala ich sie¢, co tylko ogélne znaczenie drég podnosi:
kolej nie oplaca si¢ bez istnienia sieci dobrych drég
w przecietej przez siebie okolicy.

Obszerniej o tem, o kolejach, drogach i o transpor-
towaniu woda, bedzie poréwnawczo mowa w osobnej
pracy, dlatego zaznacza si¢ tu tylko krétko, ze kazda
z tych trzech rzeczy stuzy wlasciwie do czego innego,
kazda ma swoje zalety odrgbne, jedna drugiej nie wadzi,
ze przeciwnie wspierajg si¢ nawzajem i ze ten kraj wy-
zej stoi pod kazdym wzgledem, ktéry ma wszystklego
duzo i drég i kolei i sptawnej wody.

Jakie cechy ma mie¢ dobra droga i dobra ulica?
Musi by¢ tak zbudowana, azeby koszta jej budowy a na-
stepnie koszta utrzymania byly jak najmniejsze, ale za-~
razem, aby ruch po niej, a to gléwnie cigzarowy, odby-~
wal sig z najmniejszym naktadem sily, czasu i pienigdzy.
Trudno, co prawda, te warunki razem pogodzi¢, jeden
musi ustgpi¢ drugiemu, przychoda jeszcze dalsze uboczne:
wzgledy ; zwlaszcza przy ulicach mamy tych innych wa-
runkéw bardzo duzo, a ze w ogdle ulice w miastach sa
odmienne od drég w otwartych przestrzeniach, musimy
rzecz naszg podzieli¢ na omawianie drdg wlasciwych,
biegngcych na wolnych gruntach i przez wioski, i na
omowienie ulic miejskich.




B. Drogi.

4. Warunki dobrej drogi. Aby droga uczynita
zados¢ podanym poprzednio warunkom, musi najkrétsza —
zeby nie rzec najprostsza —. linia ‘laczyé te miejsca,
o kiére nam chodzi; nie moze dalej by¢ bardzo stroma,
jeno prowadzona jak najmniejszemi wzniesieniami, tak
szeroka, ile tylko koniecznie potrzeba; musi byé zalozona
w ten sposéb, by jej wody ptynace iatmosferyczne, opa-
dowe, nie wyrzadzaty szkody, wystawiona na storice i prze-
wiew, aby predko schia; musi byé z odpowiednich ma-
teryaléw i dobrze zbudowana. Przypatrzmy sie blizej po
koleji tym wymaganiom.

5. Prowadzenie, trasa drogi. Ogélny kieru-
nek drogi mamy zwykle z géry oznaczony i to nawet
dosS¢ szczegdtowo, o ile droga przecina okolice zamie-
szkale, a réwne; dopiero w terenie trudniejszym mozna
rozwigzaC polgczenie miejscowosci w kilka sposobdw,
alternatyw, i obliczy¢ najkorzystniejsza z nich. Poniewaz
drogi budujemy ze Srodkéw publicznych nie w tym celu,
aby przynosity zyski, jak koleje, poniewaz stuza one kaz-
demu, wigc rozstrzyga o wyborze nie tyle jednorazowy
wydatek, lecz gldwnie wzglad na tanie utrzymanie i naj-
lepsze zalozenie dla ruchu. Warunki miejscowe, rozwa-
zone przez ludzi bystrych, ustalg ostateczny bieg drogi.

Linig najkrétsza, taczacg dwa punkty, jest linja pro-
sta, taka jednak droge w jednej linji prostej od pierwszej
miejscowosci do drugiej budujemy tylko w wyjatkowo
korzystnym terenie, bo zazwyczaj napotykamy na prze-
szkody mniejsze lub wigksze, jak géry lub pagérki, wody,
zagrody ; musielibySmy przekopywaé wzniesienia, wcinac
si¢ gleboko w ziemig i sypa¢ wysokie nasypy w tym
celu, aby nie tworzy¢ karkolomnej drogi, musielibySmy
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budowaé kosztowne mosty, lub wykupywaé obejscia i bu-
rzy¢ domy. Dlatego, dazac usilnie do tego, aby droga
nasza byla najkrétszg, dostosowujemy ja do ksztattu
gruntu, do biegu rzeki, korzystamy z istniejacych drézek

- 1 poprawiamy je, starajgc si¢ robi¢ jaknajmniejsze nasypy

i wykopy, aby robota wypadia jak najtaniej i aby jaknaj-
mniej gruntu zabiera¢ pod droge. Jezeli droga biegnie
wzdtuz rzeki, czego czasem nie da sig uniknad, podno-
simy ja tak wysoko, by jej wielkie wody nie zalewaty;
podniesienie wynosi zwykle 60 cm ‘wyzej nad ten poziom,
o0 jakim pamigé z najdawniejszych czaséw o wielkich wy-~
lewach si¢ przechowata. Musimy tez wtedy ubezpieczyd
szkarpy drogi od strony rzeki, czy wikling, czy zasadze-~
niem drzew, jak wierzba, olcha, czy kamieniem, czy na-
wet murami, aby woda ziemnych stokéw drogi nie pod-
myla i nie zerwala.

Most zwlaszcza wigkszy jest zawsze rzecza droga
i pamieta¢ o nim ciagle trzeba, czy jest w dobrym stanie.
Dlatego prowadzimy droge na jednym brzegu rzeki, nie
przerzucajac jej na brzeg drugi. Jezeli zas juz koniecznie
wypadnie most postawié, to powinien on by¢ mocny,
trwaly, zbudowany z cegly, z kamienia, z betonu, lub
z takiego betonu, w kiérym powkladano zelazne prety
i druty, wreszcie z zelaza na porzadanych przyczotkach,
a nie z drzewa. Juz i u nas drzewo budulcowe nawet
w gorskich, lesistych okolicach jest tak drogie, ze sig
nie opltaci budowa¢ mostu drewnianego, kiéry wskutek
gnicia drzewa ustawicznie trzeba naprawiac, co duzo
kosztuje, ciagly sprawia klopot, a most ciagle nie jest
w dobrym stanie. Przypominam sobie dtugi most na Sanie
pod miastem S., porzadnie zbudowany, ale z ktérego, jak
rok bozy dtugi, ciesle nie schodzili, bo to w jednem to
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w drugiem miejscu, albo dylina zgnita, albo belka spruch-
niata, lub kra uszkodzila stupy w jarzmie.

Nie moéwi¢ juz o malych mostkach i przepu-
stach, ktérych bezwarunkowo nie powinno si¢ budowac
z drzewa. Jesli niema kamienia lub cegly odpowiedniej
w poblizu, to zawsze znajduje si¢ zwir taki, ze do zbu-
dowania mostka betonowego lub do zrobienia rur beto~
nowych wystarczy. Jak taki mostek albo przepust gleboko,
na pewnym gruncie dobrze posadzimy, to jest damy mu
odpowiedni fundament, mamy spokdj bodaj czy nie na
wieki. Przy stawianiu mostéw, od matych do najwigkszych,
liczy¢ si¢ musimy z najwigkszymi ilosciami wody, jakie
wystepuja po ulewach nagtych i dlugotrwatych, po tajaniu
Sniegéw, — a rzecz ta zaleznie od charakteru okolicy
i rzeki rozmaicie si¢ przedstawia — most musi mie¢ takie
Swiatlo i tak wysoko by¢ podniesiony, aby swobodnie:
przepuscit wezbrang wode, nie tamowal jej odptywu i nie
spietrzal. Mate przepusty otrzymujg wigksze Swiatto nie-
tyle dla wody ile dla konserwacyi, jezeli sa dlugie i je-
zeli leza pod wysokim nasypem.

6. Spadki. Aby na drodze mozna niewielka sita
duze cigzary przewozié, nie moze droga byé stroma, to
znaczy zalozona w wielkich spadkach. Dos¢ powiedzieé,
ze kiedy jeden koii uciggnie wygodnie na poziomej dro-
dze wéz z cigzarem, kiére razem waza 2500 kg, to na
drodze, wznoszacej si¢ 4 metry na 100 m dlugosci, czyli
na drodze majacej 4% spadku, ten sam koii uciaggnie tylko
850 kg, wzglednie do uciagnigcia pierwszego cigzaru po-

trzeba 3 koni, zas na drodze, majacej 8% spadku, a na.

oko, zwlaszcza w gérach, to jeszcze taka droga bardzo
stromo nie wyglada, jeden uciggnie 430 kg, wzglednie dla
cigzaru pierwszego wypadtoby zaprzadz 5 koni. Dlatego

e
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przyjeto na podstawie doSwiadczeri i badari nastepujace
spadki dla drég, jako najwigksze dopuszczalne:
okolica plaska, pagérkowata, gdérzysta:

drogi giéwne 3% 4% 6%
drogi boczne 4% 5% 7%

Przytem w okolicach pagérkowatych i gérzystych
trzeba uwazaé, aby niepotrzebnie nie wyjezdzaé na gore,
a potem spada¢ na dét i znowu wspinaé sie do gory, ze
nalezy unikac takich straconych wzniesierd i spadéw. Gdzie
na drodze o silnym spadzie wypadnie ostry zakret, to
musimy spad zlagodzié, zmniejszyé, zwykle o 2—3Y,
a przytem nieraz irozszerzy¢ droge, zwilaszcza tam, gdzie
wozi si¢ dlugie drzewo. Zupelnie poziome drogi w ptaskim

terenie maja te niedogodnosé, ze wtedy rowy z obu stron’

dla odprowadzenia wody zakladane, nie maja nalezytych
spaddw ; aby spady te uzyska¢ rowy wypadajg duze, gle-
bokie i szerokie, zabierajac sporo gruntu.

7. Rrzywizny. Zakret drogi nie moze by¢ bar-
dzo gwattowny, ostry. Im wdéz diuzszy, np. z dlugiem
drzewem, im szerzej ma rozstawione kota, a im mniej sie
jego przdd skreci¢ daje, tem krzywizna musi by¢ tagod-
niejsza, czyli, jezeli zakreslamy ja kotem — bo mozna

i innymi krzywymi, jak parabola jg prowadzi¢ — to pro-"

mieri tego kota musi by¢ wigkszy. Czesto tez rozsze-
rzamy droge na silnych zakretach. Na goscificach nalezy
nadto uwzgledni¢ szybko pedzace automobile i urzadzic
dla nich odpowiednio fagodny, nie ostry tuk. Jak widzimy,
wielkoS¢ promienia krzywizny zawista od kilku czynnikéw..

Przyjeto powszechnie, Ze promier krzywizny, mie-
rzony w osi drogi, powinien wynosi¢ najmniej: dla drdg
giéwnych 50 m, dla bocznych 30 m, dla gospodar-
skich 10 m.
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8. Szerokos$¢ drogi. Grunt, jaki zajmuje droga
na wsi, czy ulica w miescie, nie przynosi wprost zadnego
dochodu ; przeciwnie do drogi ustawicznie dokladamy i to
corocznie bardzo znaczne kwoty, aby utrzymaé jag w po-
rzadku; a oczywiScie im szersza droga, tem wigcej zjada
grosza. Dlatego drogi powinny by¢ jak najwezsze i tylko
tyle zajmowad miejsca, ile nieodzownie potrzeba dla ru-
chu. Kazdy wie, co znaczy ruch, Zze obejmujemy tem
stowem jadace fury, powozy, automobile, konie, bydto
pedzone, pieszych; im ruch zywszy, tem droga ma byc¢
:szersza. Odpowiednio tez do tego budujemy drogi gtéwne
szerokie, czyli goScifice paristwowe, drogi boczne, jako
krajowe i powiatowe, wezsze, a gospodarskie, gminne
i polne, jeszcze wezsze.

Jak szerokie sa osoby i przedmioty, poruszajace sie
na drodze, a zatem jak szeroka ma by¢ droga? Czlowiek
w chodzie wymaga dla siebie szerokosci 70 cm, jezdziec
140 m, wéz 2'50 m. Wéz zwykly, lekki, gospodarski jest
tylko okoto 1'80 m szeroki (kola ma rozstawione okoto
1'15 m), dlatego polne drogi, bez rowdw, bywaja jeno
200 m szerokie tam, gdzie nie uwzgledniamy wymijania.
Powszechnie przyjmuje si¢ dla jednego wozu szerokos¢
250 m, to tez droga powinna miec najmniej 500 m szer.
w koronie bez rowdéw, bo chociaz zwykle wozy sa wezsze
i wystarczytoby dla jednego liczyé 2:00—225 m, to dla
mijania si¢ z fura siana, kiéra ma 3'00—3'50 m szer,
czy z wozem meblowym, czy wreszcie z szybko jadacym
automobilem, wypada przyjac¢ nieco wigcej. Liczymy sie
tutaj z automobilami, choé ich u nas dotad niewiele, bo,
‘podobnie jak na zachodzie, tak i u nas wypra one po-
woli konie.

e e ——
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Jezeli za$ na drodze wypadnie postawié stupki czy
porecze, lub stupy telegraficzne, lub pozostawié¢ miejsce
na drzewa, to i szeroko$¢ musi by¢ odpowiednio zwigk-~
szona; zwykla droga ma mie¢ 600 m szerokosci. Droga
rozpada sig zatem na jezdni¢ wlasciwa i na obustronne
bankiety, przeznaczone dla pieszych i na umieszczenie
wymienionych przedmiotéw. Drogi gidwne otrzymuja oczy-

wiscie rozmiary na 3 lub 4 wozy, to jest sa 9—10 m -

szerokie. Obecna wojna zmusi do budowania niektérych
drég 20 m i wigcej szer. w koronie.

Srednie szerokosci wynosza: dla drég gtéwnych
1000 m, bocznych 600 m, gospodarskich 4'5 m, polnych
(bez rowdw) 3:00 m.

To sa szerokoSci korony drogi, przeznaczonej dla
ruchu; dodajac szerokos¢ rowdw, szkarp ziemnych w prze-
kopach i nasypach, otrzymamy catkowitg szerokosS¢ pasa
gruntu, jaki droga zajmuje. '

9. Przekrdéj poprzeczny drogi. Najwigk-
sze zniszczenie drogi wywotuje prdocz ruchu woda opa-
dowa, deszcze i $niegi. Woda bowiem gruntowa, podziemna,
i powierzchniowa, jak strumyki, potoki i rzeki, musi by¢
juz w samem zalozeniu drogi unieszkodliwiong; dla wéd
powierzchniowych budujemy przepusty i mosty, aby jej
nie zatrzymywac, aby ja jak najpredzej z jednej strony
drogi przepusci¢ na druga, aby nam nie zawilgacata i nie
rozmigkczala nasypu lub nie uszkadzata naszych budowli.
Podobnie dla wody zaskérnej, jezeli si¢ saczy pod ziemia
w niewielkiej glebokosci, wykonujemy rézne saczki z ka-
mienia, zakladamy rurki drenowe, by ja z pod drogi
usungd, ulatwi€ jej odptyw, by sie tam nie gromadzita.

RAnalogicznie postepujemy z wodami opadowymi,
ktérym umozliwiamy szybki odptyw z drogi, aby utrzy-

IS LT I——
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mac ja zawsze sucha, by woda nie wsigkata w jej wierzch,
nie rozmigkczala go i by potem, przesaczajac sie przez
wierzch do ziemi, i jej nie napelniala, wskutek czego
nawet silna powloka - wierzchnia, zwirowa, nie mogtaby
oprze€ si¢ dzialaniu poruszajacych sie po niej ciezaréw.

Zmrdnka o Wom warsivhe CSKY

£ e 500 m szer. %00 m szer
\‘\ < - - it R L B e et -
2 B0 - 22750 ~- - - - 2700 - 100+
gX R b At At 1

Rys. 1. Przekrdj galic. drogi krajowej.

Dlatego po pierwsze nie robimy korony drogi ptaskiej,
lecz podnosimy ja w srodku, (rys. 1), przez co powstaje
jakby dach i spad na obie strony poprzecznie ku rowom.
Ten spad poprzeczny przy drogach zwirowanych wynosi
5%—7% to znaczy, ze np. na drodze 6'00 m szer. Srodek,
o drogilezy o 15 cm wyzej, niz kraj, przy drodze 1000 m
szer. 0 25—35 cm. Po takim jakby dachu woda sptywa
najkrétsza droga do rowéw. Im wigkszy jest spad po-
diuzny drogi, tj. im ona si¢ stromiej podnosi lub opada,
to tem mniejszy musi by¢ ten spad poprzeczny dlatego,
aby wozy bezpiecznie mogly jezdzié¢ i w czasie §lizgawic
i gotoledzi nie zesuwaty si¢ do rowdw. Zmniejszenie zalezy
tez odrodzaju nawierzchni, jak wskazuje zalaczona tabela.
Rodzaj nawierzchni Spad podtuzny
0% do 3'/2% ponad 3'/2%

Drogi ziemne 5% 31/2% /2%
Drogi zwirowane 7% 51/29, 4%
Drogi brukowane 5% 49 31/2%
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Po drugie wykonujemy dia odprowadzenia wody
wzdluz drogi rowy, a mianowicie zawsze z obu stron tam,
gdzie droga lezy wjednej wysokosci z polami przyleglemi,
dalej w przekopach, za$ po jednej tylko stronie od stoku,
gdy droga prowadzi po nasypie; rowami tymi odprowa-
dzamy wode z korony drogi i bronimy jej przed zalaniem
woda z gruntéw sgsiednich. Odpowiednie zatozenie rowéw,
jeszcze wigcej staranne ich utrzymanie, wywiera wielki
wptyw na stan drogi. Zwykly réw powinien byé¢ okoto
!l m gigboki, z dnem przynajmniej na lopate szerokim
i w takim spadku, by woda w nim nie stata, najlepiej 1.
Rowy odprowadzaja wode do najblizszych $ciekéw; wogéle
idzie o to, aby woda jak najkrécej koto drogi przebywata.

10. Grunt i jego odwodnienie. Budowa
drogi zalezy najpierw od gruntu, po ktérym droga bie-
gnie: w suchej, twardej glinie nie sprawi nam trudnosci,
podobnie w gruncie skalistym; przeciwnie na moczarach,
bagnach lub piaskaeh sypkich przysporzy nam pracy
1 wydatkéw. Jak zaden budynek nie bedzie pewnie i bez-
piecznie stal bez fundamentu odpowiednio mocnego, zasto-
sowanego do rodzaju gruntu, tak i droga nie utrzyma
sig w porzadku, jezeli jej nie zalozymy na fundemencie
stosownie silnie zbudowanym. Niejednokrotnie lekcewazy
si¢ t¢ zasadg, wiec nie dziw, ze droga sie potem roztazi.

Szczegdty naleza do inzynieréw i nie tu miejsce na
opisywanie, jak ubezpieczy¢ droge na bagnie, by sie nie
zapadala, jak wykonaé szkarpy w piasku lub w przeko-
pie mokrym, zwrécimy jedynie uwage na odprowadzenie
wody z pod samej drogi za pomoca saczkéw lub drenéw.
Saczki sg to podziemne rowy, o niewielkich przekrojach,
wypelnione grubym zwirem lub drobnymi kamykami.
Te saczki i dreny sa konieczne pod kazda droga i w do-
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brym gruncie, zwlaszcza im mniej jest przepuszczalny.
Przez najszczelniejsza bowiem starg, ujezdzona nawierzch-~
ni¢ nieco wody przesgczy sie w grunt, np. gdy po diu-
giej posusze spadnie deszcz, wyrobi sobie tam gniazda,
zbiorniki tak, ze zamiast na suchym gruncie mamy droge
na mokrym. Przedewszystkiem w zimie, przy mrozach
takie gniazda sg niebezpieczne, bo kiedy odtajg, droga
przewraca sig, przelamuje, zwir i kamienie zapadaja sie,
a ziemia wydobywa si¢ na wierzch.

11. Roboty ziemmne. Im rzezba terenu jest za-~
wilsza, tem one sg wigksze, tem wyzsza tworza pozycye
w ogélnych kosztach drogi. Zmniejszamy je, jak juz mé~
wiliSmy, przez staranne dostosowanie trasy do terenu,
przez zakrety i zmiany spadéw. Rodzaje gruntu, sposohy
wykonania przechodza zakres ogélnego szkicu. Podnie-
siemy jedynie wykonanie nasypu drogowego. Ziemig¢ pod~
czas sypania nalezy rzucaé¢ warstwami poziomymi,
15—30 cm grubymi, na calg szeroko$¢ nasypu i albo
rownoczeSnie ubija¢ recznie dobniami, lub co lepiej,
a moze niekiedy i taniej, silnie zlewa¢ woda, jezeli nie
chcemy czekaé, azdeszcze ubija $wiezo usypang, pulchng
ziemie o tyle, ze juz gwattownie osiadac¢ nie bedzie.

Szkarpy nasypéw nie powinny byé stromsze, niz
2:3, to. znaczy, ze na 3 m poziomo mierzone wznosicé
si¢ moga tylko 2 m; podobnie tez i szkarpy wykopdw,
ktére jedynie w bardzo zbitej, twardej ziemi moga by¢
pochylone, jak 1:1; wyjatek stanowiq oczywiscie przekopy
w skatach, gdzie nawet pionowa $ciana przekopu bezpiecz-~
nie si¢g utrzymuje. Przykro tez nieraz patrzeé jak dréznik
lub robotnicy czyszcza rowy przydrozne: robia prawie
pionowa, stroma szkarpe, albo co gorzej wykopany przy
oczyszczaniu materyal, przylepiaja do szkarp, przykle-
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pujac lopatami; nic tez dziwnego, iz po pierwszym ulew-
nym deszczu wykopany materyal zesuwa si¢ z powrotem
i cala praca i wydatek idzie na marne. Podobnie zesuwac
si¢ beda szkarpy drogi, jezeli je za stromo wykopiemy.
12. Nawierzchnia. Natak przygotowanym pod-
tozu, po zbudowaniu wszelkich mostéw i przepustéw, o
ktérych poprzednio méwiliSmy, po skoriczeniu robét ziem-
nych, wykopaniu obustronnych rowdw, po zatozeniu sacz-
kéw i drenéw, przystepujemy do roboty okoto samego
wierzchniego pokladu drogi tak zwanej nawierzchni.

Powinna ona si¢ sktada¢ z reguly z dwdch warstw.

Z warstwy dolnej jako fundamentu, tak zwanego pokiadu,

i warstwy wierzchniej czyli powtoki. Podczas kiedy po-

wloka wystawiong jest na wszelkie dzialania ruchu i opa-~:
déw atmosferycznych, niszczeje, zuzywa si¢ i musi byé
ustawicznie naprawiana i odnawiana, to poklad nie jest

narazony bezposrednio na zniszczenie, jego zadaniem

jest stuzy¢ za podstawe powtoce, podpieraé ja i przeno-

si¢ ci$nienie k6t na grunt w sposéb odpowiedni do jego
wyirzymatosci. Zaleznie od rodzaju drogi, od rodzaju
gruntu i przedewszystkiem, jak zawsze w zyciu, od pie-
niedzy, ktére mamy do wydania, rozmaicie sa te obie
warstwy urzadzone. Czasem przy podrzednych drogach
zlewaja sie w jedna, czesciej widzimy je oddzielone; ina-
czej wygladaja tam, gdzie jest kamier, a inaczej tam,
gdzie go nie ma.

Na drogach uzywane sa nastgpujace rodzaje na--

wierzchni: zwiréwki zwykle, zwir6wki maziowane, bruki
ceglane, betonowe i kamienne.

13. Poktad. Wymienimy gléwne rodzaje na dro~

gach przewaznie stosowane.

#—_




' Pok'iad piaskowy z piasku czystego, ostrego i gru-
bego, ubitego przy zlewaniu woda; jest prosty w robocie,

-odprowadza niezle wode; grubo$é warstwy wynosi 8—15 '

cm; nadaje si¢ na grunta suche, twarde.

Poklad zwirowy z ziarn drobniejszych lub grubszych
o Srednicy 3—10 cm, z zwiru rzecznego lub tluczonego,
na warstwie piasku 5—10 cm grubej; warstwa zwiru jest
10—20 cm gruba, ubita lub co lepiej watkowana przy

- -skrapianiu. Pokiad ten odpowiedni do gruntéw suchych,

zbitych pod zwiréwki, bruki ceglane, betonowe i kamienne.
Poktad kamienny: na warstwie piasku 5—15 cm

.grubosci uktadamy kawatki klinowate kamienia famanego

szczelnie koto siebie
w ten sposéb, iz ich

podstawy, szerokie
- a plaskie, daje sie
na spéd, na piasek,

a ostre korice wysta-

ﬁg > wia sigdo gory (rys.

X A\ 2); zaklinowawszy
ﬂ J miedzy te korice dro-
bniejsze kamienie,
watkujemy ten poktad
tak diugo, az si¢ kamienie dobrze pozaciskaja. Grubosc
warstwy kamiennej waha od 10—30 cm i uzy¢ wolno do
niej stabszych gatunkéw kamieni, zachowujac lepsze do
wierzchniej powloki zwirowej. Odpowiedni do prawie su-
chych mniej wytrzymalych gruntéw pod te same rodzaje
nawierzchni, co poktad zwirowy.

Rys. 2. Poklad kamienny.

Poktad ceglany utworzony z cegly rebem na warstw1e
piasku, sadzonej sucho lub na stabej zaprawie wapiennej;
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uzywany pod zwiréwki maziowe, bruk ceglany i mozajke
tam, gdzie nie ma kamienia. '

Poklad betonowy w grubosciach 10—30 cm z mie-
szaniny cementu, piasku i zwiru w stosunku objetoscio-
wym Srednio 1:3:5; wykonuje si¢ go partyami 10—20 m
diugiemi, przerywanemi szczeling. Stosowny do gruntow
stabych, mokrych pod bruki wszelkiego rodzaju.

Poktad zelazno-betonowy, wogdle najsilniejszy, uzy-
wamy w wyjatkowo niekorzystnych warunkach pod bruki.

14. Zwiréwki zwykte. Najprostszy typ daje

‘nam nawierzchnia z jednej warstwy zwiru 15—20—30 cm

gruba. Po wykopaniu tozyska dajemy naprzéd warstwe
piasku 5—15 c¢cm; piasek stuzy do odprowadzenia wody
i do tego, by rozmigkta ziemia, glina, czarnoziem, nie
wciskata si¢ miedzy ziarna zwiru, przez co te zamiast
sie zacisnaé, oblepione btotem, $lizgatyby sie jeden po dru-
giem, a cata warstwa zwiru stawataby si¢ w slotny czas
ruchoma. Nawozimy zwir na grubo$¢ 10—20 cm i ugnia-
tamy go watkiem konnym albo motorowym, to jest paro-
wym lub benzynowym, wyréwnujac zwirem zapadnigte
miejsca, potem nawozimy druga warstwe i znowu jg wal-
kujemy. Podczas watkowania skrapia sie zwir woda. Po
skoriczeniu watkowania sypie si¢ po wierzchu warstwe
piasku 1—2 cm i par¢ razy po niej przejezdza watkiem,
zlewajac woda; poczem droga gotowa jest dla ruchu.
Gorzej jest tam, gdzie nie ma watkéw, ani konnych,
ani motorowych ; tam stosowa¢ musimy ubijanie recznymi
dobniami, co sporo kosztuje, a w rezultacie wlasciwego
ugniecenia drogi dokonuje ruch wozowy. Co prawda to
i przy watkowanej drodze wozy dokariczajg ugniatania,
lecz juz nie rozrzucaja i nie rozgniataja nam zwiru, jak
na zwiréwce niewalkowanej; na niej nalezy na czas

Kiihnel: Drogi i ulice 2
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dtuzszy przeznaczy¢ robotnika, ktsryby obchodzit jg co-
dziennie i zarzucal przygotowanym zwirem zapasowym
wyjezdzone koleje, zbierat i podgartywat rozrzucone Ziarna,
dopdki si¢ zwiréwka nie ujezdzi i w catosci nie ustali.

Na drogach o silnym ruchu wykonujemy zwiréwke
na pokladzie kamiennym.

A zatem dobre drogi zwirowane, zwane tez szosami
lub drogami bitymi, beda te, ktére maja nalezyte odwod-
nienie podziemne i powierzchniowe, s3 watkowane na
pokiadzie kamiennym i maja powloke z zwiru, pocho-
dzacego z najtwardszych skal.

Jak jednak poradzi¢ sobie tam, gdzie kamied jest
lichy lub gdzie go nie ma? Gdzie kamieri nieswietny, wy~
padnie, zaleznie od wielkosci ruchu drogowego i od
Srodkéw albo sprowadzié zwir czy kamied z dalszej oko-
licy koleja czy, jesli tylko to mozliwe, sptawié je woda —
a sprowadzenie si¢ zwykle, jezeli nie zawsze, optaca — albo
wykona¢ nawierzchnig trwalsza, ceglana, betonowa, czy
wreszcie jg wybrukowac; jednorazowo powoduje to wigkszy
wydatek, lecz obniza znacznie roczne koszta utrzymania.

15. Zwir i jego produkcya. Jaki zwir jest
do zwirdwki najwlasciwszy? Dwie rzeczy wypada tu
uwzglednié: rodzaj kamienia i ksztalt ziarn. Im kamies
twardszy, bardziej zbity, zwiezty, ale nie kruchy, tem go
kota mniej beda rozgniata¢, mniej miazdzyé na drobniej-
sze kawatki i na mial. Sprawa na pozér prosta, lecz u nas
o tyle bardzo zawita, e jak Polska dtuga i szeroka, mamy
niewiele odpowiednich skat; najlepszy bowiem zwir dro-
gowy daja skaly bazaltowe, porfirowe i granitowe, gorszy
piaskowce, a najstabszy wapienie. Mamy przewaznie
stabe piaskowce, troche wapieni, a tylko tu i ¢wdzie ba-
zalty (Wolyr), porfiry (pod Krakowem), granity (w Ta-
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trach i na Podolu rosyjskiem). Stad tez u nas wynalezie~

nie dobrego materyalu sprawia zawsze wielki klopot;
bo przewozenie go z dalekich stron koleja kosztuje
ogromne sumy, kiére czesto idg do obcej kieszeni, tak,
ze tego na wielkg skale przeprowadzaé nie mozna. Ka-
natléw i rzek sptawnych, ktérymi tanio transportuje sie
wielkie cigzary, nie mamy i mie¢ predko nie bedziemy.

Co do ksztaltu ziarn najlepszy jest kanciasty, nie
plaski, podobny do kostki, o ostrych krawedziach,
o wielkoSci bokéw 4—6 cm; ziarno bowiem plaskie lub
kuliste, nadto wygtadzone, trudniej si¢ w nawierzchni za-
ci$nie, zaklinuje miedzy ziarna sgsiednie, diuzej si¢ be-
dzie pod kotami ruszad, to w te, to w tamta strong, i pre-
dzej si¢ pokruszy i zetrze. Dlatego to zwir thuczony jest
do drég o wiele lepszym od zwiru rzecznego, gladkiego,
ktéry toczony dlugo przez wode, catkiem sig zaokraglil.
Za to bardzo dobre sg wydobyte z ryni lub z rzeki ka-~
mienie, kulaki: to juz jest twardy kamied, nierozkru-

~ szony przez wodg, a, jakg ona ma silg, wiemy wszyscy.

Takie kulaki i bryly kamienia, wydobyte z tomdw,
trzeba potiuc na mate kawalki; tluczemy za$ je recznie
lub maszynowo. Zwir rgcznie ttuczony ma ziarna.jednof
stajniejsze, wiecej do kostki zbliZone,. niz ?\ylr wy-
chodzacy z maszyny, a przytem znacznie mniej mamy
drobnych kawatkéw i miatu. Jednak, gdzie idzie o wiel-
kie ilosci, a to z reguly ma miejsce przy drogach, tamak
maszynowy daje zwir tariszy; robotnik bowiem jest co-
roz drozszy i nigdy praca jego nie tanieje, wigc z.astg~
puje go taniej pracujgca maszyna. Takie lamaki do
zwiru, miazdzarki (rys. 3), w kiérych dwie pochylone ku
sobie, zelazne ptyty (12, 12a, 13 i 13a na rys. 3), poru-
szajac sig, miazdza wrzucane miedzy nie kamienie, uzy-

2*




20

=

_\~

A

Rys. 3. Przekrdj tamaka.

wane sg coraz powszechniej. Sa one czesto umieszczane
na lwoza}ch, mozna je zatem przewozié po drodze i wyra-~
bia¢ zwir w kazdem miejscu.

lfi.Zeréwki maziowane wykonujemy w kilka
sposobdw, gléwne typy istnieja dwa. Zwiréwke zwykla
starg lub Swiezo wykonang, polewamy po wierzchu ma-,

213 goracy, jakiej sie uzywa do smarowania drzewa i jaka -

w‘gazowniach przy wyrobie gazu Swietlnego z wegla ka-
miennego pozostaje. Ten typ maziowania nazywamy po-
wierzchownym. Albo migszamy w kottach lub umysinych
rlnz.iszynach wysuszony zwir na goraco z t3 mazia, roz-
Sf:le.lamy tak oblepiony na droge i watkujemy odpow,iednio
sﬂnJle. Powstaje wtedy wlasciwa zwiréwka maziowana
Maz ma ten cel, ze nam lepi ziarna zwiru jakby klejem;
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trzymaja sie one silniej jedno drugiego, nie tra sie o sie-
bie, przez co dtuzej trwaja; maZz wreszcie, co najwazniej-
sze, nie puszcza wody w glab, kiéra sptywa szybciej
z takiej maziowanej, tlustej nawierzchni. Na drogach ma-
ziowanych nie mamy w lecie kurzu, a w siotny czas
blota; sa one drozsze, ale diuzej trwaja.

U nas mieli§my dopiero poczatki i préby takich
drég; za granica (Ameryka, Anglia, Francya, Niemcy),
gdzie konia wyparl automobil, szybko pedzacy, buduja
je z roku na rok coraz liczniej. We Lwowie kosztuje po-
lewanie mazia od 1 m? K 020, zas zwirdwka maziowana,
bez poktadu, 4 cm gruba wraz z kosztem zwiru K 8'00;
ostatnia cena tak wysoka, poniewaz zwir musi si¢ spro-
wadzaé az z poza Krakowa.

17. Bruk betonowy. Nawierzchnia betonowa
w Europie malo sie rozpowszechnita, podczas gdy Ame-
ryka szeroko i coraz wigcej ja stosuje. Wykonuje sie ja
w dwu warstwach wprost na odwodnionym gruncie lub
odpowiednio grubym pokladzie zwirowym czy kamiennym,
a to spodniej jako poktadu, wzglednie jego uzupelnienia,
ido niej uzy¢ mozna nieco gorszych materyaléw, i wierzch~-
niej okoto 5 cm grubej z materyaléw najlepszych. Stosu-
nek mieszaniny warstwy spodniej jest Srednio 1:3:5,
wierzchniej 1:1:1. Wymagane bardzo staranne wykonanie,
kitdrego zadnemu majstrowi murarskiemu powierzyc nie
mozna; dlatego wskazane jest prowadzenie roboty we
wiasnym zarzadzie pod kierunkiem dobrego fachowca.

Nawierzchnia betonowa powinnaby i u nas znales¢
zastosowanie na drogach o niewielkich spadach przy
érednim ruchu. Préby robione w Galicyi, w Przemyslu
i we Lwowie, potwierdzaja to, co wyzej powiedziano.
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Ry. 4. Przekrdj drogi krajowej pod Lwowem,

18. Bruk ceglany. Drugim
materyatlem, nadajgcym sig wy-
bornie do drég o Srednim i ma-
tym ruchu w okolicach piaszczy-
stych, pozbawionych kamienia, jest
cegta. Powinnaby ona znale$¢ unas
bardzo obszerne zastosowanie, gdy-
by nasi wlasciciele cegielri zadali
sobie trudui wyrabiali odpowiedni
towar. Gliny jest w naszym kraju
dosyé, a chociaz nie kazdy gatu-
nek bezwzglednie, bez domieszek,
jest na wyréb przydatny, to nie
tak trudno domieszki te otrzymad.
Holandya, kraj piaszczysty, ma
przewaznie drogi wylozone wtasna
ceglta, chociaz moglaby tanio mo-
rzem i swojemi kanalami spro-
wadza¢ kamieri obcy.

Przeciginy format cegly ma wy~
miary okoto 20 cm diugosci, 10 cm
szerokosci, a 5 cm grubosci; cegle
uklada si¢ na niepodajagcym sig
pokiadzie piaskowym, zwirowym,
z gruzu ceglanego, kamiennym,
rzadziej betonowym, a najlepiej
na istnietgcych drogach na starej
zwiréwce wyréwnanej (rys. 4). Na
pokladzie betonowym i tez na in~
nych dajemy piasku tylko na 1—2
cm; cegly sadzimy szczelnie koto
siebie, w rzedach prostopadlych
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do kierunku drogi, zasypujgc dopiero po utozeniu stosugi
piaskiem przy silnem polewaniu woda, aby piasek osiadt
w szczelinach ; przed samym otwarciem dajemy na wierzch
jeszcze raz warstwe piasku 2 cm grubg. Taka ceglana
droga trzyma si¢ dobrze pod lekkim ruchem, zatem w rol-
niczych okolicach, gdzie nie wiele cigzko tadownych wo-
z6w. Ma ona ladny wyglad, nie daje zbyt wiele kurzu
i btota.

19. Bruki kamienne. Mozajka. O bruko-
waniu kamieniem bedzie mowa obszernie przy ulicach.

Tutaj zastanowi~ B
v j:)fl
B 508 g

Iy -

my si¢ nad mo-  [[-

zajka, ktéra do T 1T
drég nadawata-
by sig u nas po-

wszechnie.

- Uzywa sig
do niej matych Sanies Ureao'a o
kamieni bruko- Rys. 5. Mozajka drogowa dzika.

wych, obrobio- :

nych, o ile mozna, w szescian, o wymiarach glowy 7—12
cm, a o wysokosci 8—11 cm, Srednio przeto 8—10 na
9 cm, z twardego kamienia. Kamienie te ukladamy albo
dziko, (rys. 5) albo w tukach (rys 6), szczelnie kolo sie-
bie na piasku lub na suchej zaprawie cementowej z je-
dnej czesci objetosciowej cementu, a 58 czesci czystego
piasku; tak warstwa piasku, jak i zaprawy, nie moze byc
grubsza po ubiciu nad 1—2 cm (rys. 7). Po ubiciu ka-
mieni dobniami, najlepiej zelaznymi, zlewamy bruk woda,
posypujemy piaskiem i oddajemy droge do uzytku, a je-
zeli uzyliSmy zaprawy cementowej, to dopiero po jej
stwardnieniu; mniej wiecej w cztery tygodnie od ubicia
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i zalania ostatniego kawatka mozemy ruch puscié. Taki
jednak bruk z drobnych kamykéw, i dlatego nazwany

Rys. 6. Mozajka drogowa tukowa.

mozajka, uklada¢ mozna tylko na mocnym, nie poddajgcym
si¢ pokladzie, a wigc albo na tawie z betonu (migszanina

<6-10: objetosciowa 1 czesci
' cementu, 3—4 czeSci
piasku, 5—6 zwiru),
albo na silnie ugnieco-
24-35 nym pokladzie zwiro-
] wym lub kamiennym,
lub wreszcie, co najle-
piej, na starych drogach
na istniejacej zwiréwece.
Na takiej starej zwiréwce
musimy dziury i wyboje dokladnie wyréwnaé i dokladnie
je przewatkowad.

Mozajka znalazta w Niemczech, zwlaszcza w pét-
nocnych piaszczystych okolicach, gdzie ja wynaleziono,
obszerne zastosowanie; jest ona o 20—30—50% drozsza,
niz zwyczajna zwiréwka, ale tez trwa przecigtnie 7 razy

Rys. 7. Przekrdj mozajki drogowe;j.

ey

—

o
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diuzej, nie daje blota, ani kurzu. Wytrzymuje nawet sil-
niejszy ruch i klasé ja mozna na spadkach 10%. Cena
kamieni w kamieniolomie wynosi okoto K 500 od 1 m?*
na 10 tonn to jest na tz. wdgon normalny idzie okoto
50 m2 W Krakowie i we Lwowie niektére ulice wytozono
mozajka porfirowa z Migkini, bazaltowg z Berestowca za
Réwnem, granitowa z Gniewania i ze Slaska; tatrzarskich
i szwedzkich granitéw dotad nie uzywano.

20. Drogi ziemne. Najprostsze nasze drogi to
drogi polne, sluzace jedynie rolnikowi. Sa one u nas
tylko ziemne i, powiedzmy otwarcie, zupetnie zaniedbane,

bo si¢ o nie nikt nie troszczy; dopiero, gdy kto$ ztamie -

koto, to sig zlituje nad soba i dziurg ziemig zaréwna.
A przeciez moznaby niewielka praca i kosztem spusci¢
czasem wode, przekopujac dla niej tu i dwdzie rowek,
zatozyé 2—3 rurki betonowe, kiére wszedzie teraz dosta-
nie, raz w roku wyréwnaé wyboje, a gdzie zwir rzeczny
pod reka, podwic$é go w wolnym czasie. Samo sig to
nie zrobi, ale tez robota, rozdzielona na gromade, nikomu
nie da sie bardzo odczué, a przynosi duze korzysci.
Ziemna droga np. miedzy oplotkami, zacieniona sa-
dami, zwezona plotami, ktére pchaja si¢ na nia bez upa-
mietania z jednej i drugiej strony, jest u nas straszna:
nosi sie z niej bloto na podwodrze, do izby, a przeciez
brud i niechlujstwo jest pierwszym nieprzyjacielem czto-
wieka; czy w niedziele do kosciota, czy do gospody, czy
do sgsiada nie dostaniesz sig, nie ubtociwszy sie w sioiny
czas porzadnie. Nikt nie liczy, jak to na zlej drodze nisz-
cza sie wozy, uprzaz, mecza sig ludzie i zwierzeta. Jakby
to zniszczenie i pracg kto§ przerachowal na pienigdze,
toby za nie tadnie mégt droge wyporzadzié i jeszcze by
mu co§ zostalo; jak bylo tysigc lat temu, tak jesti dzisiaj.
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Drogg zatem ziemng nalezy przedewszystkiem od-
wodnié, to jest okopaé z obu stron rowami, majgcymi
spad dla wody, '/> lub lepiej 1%, potem podniesé w sSrodku,
wysklepié, jak sklepienie albo dach, a nastepnie stale ko~
leje wyréwnywaé, a wtedy przy stabym, lekkim ruchu
dobrg nam droga ziemna bedzie petnié stuzbe.

. 2l. Urzadzenia pomocnicze salicznei ko-
nieczne tak dla bezpieczeristwa i wygody jadgcych, np.
porgcze, drogowskazy i drzewa przydrozne jak i dla za-

rzadow drogowych, jak kamienie graniczne i kilometrowe.

.Ws.zgdzie tam, gdzie zachodzi obawa naglego sto-
Czenia si¢ z drogi, a wiec na nasypach powyZzej 1'/: m
wysokosci, na przepustach i mostach, musimy stawiaé

porgcze lub pachotki. Porecze byty dawniej tylko drew-

niane, a pachotki drewniane Iub kamienne; dzisiaj

porecze robimy zwykle zelazne, a pachotki kamienne
lub Zzelazne. Maja one na celu tylko wskaza¢ niebezpieczne
rr}iejsce, tworzy¢ ostrzezenie, pierwsza lekka zaporg w ra-
zie wypadku. Zadne prawo nie przepisuje takiej ich kon-
strukcyi, aby np. rozpedzony automobil zatrzymaty.
WysokoS¢ poreczy wynosi okoto 1000 m, wysokos¢
pachotkéw okoto 040 m, to jest tyle, aby o$ kota ponad
niemi przeszta, albo okoto 100 m. Pachotki stawiamy

€0 2—4 m.

2?7' Drogowskazy oznaczajgna rozstajnych dro-
gach kierunek i powinny byé porzadnie odrobione, z czy-

'.te.lnym napisem czarnymi literami na biatym tle i poda-
niem oddalenia wypisanej miejscowosci w kilometrach

1 w dziesigtnych czesciach kilometra. Najpowszechniej
uzywane i najwlasciwsze sg drogowskazy zelazne. Nasze

drogowskazy moze tam i sa malowniczo pokrzywione,
ale robia wrazenie dziadéw, zebrzacych o grosz przy dro-
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dze. Powinno tez stawiac si¢ na granicach gmin i powia-
téw tablice z nazwami sasiadujacych gmin i powiatéw.

23. Drzewa. O drzewach przydroznych sporo cie-
kawych i mitych rzeczy mozna powiedzie¢. Przeznacze-
niem ich jest odznaczy¢ droge, w ciemnosci lub podczas
zawieji, odgraniczy¢ jg, ostania¢ podréznych cieniem
i uprzyjemniaé im podréz. Ze wzgledu na sama droge
nie powinny jej zbytnio zwezal, dlatego sadzg je czasami
nie na drodze, na jej kraju, lecz w réwnym terenie poza
rowami, na pasie gruntu, przeznaczonym na skladanie
blota : dalej nie powinny one zacieniaé drogi, to jest nie do-~
puszczaé do niej Swiatta i powietrza. Nie moga tez szko-
dzi¢ przyleglym gruntom, jak to czyni topola, ktéra siega
korzeniami nieraz i do 20 m od pnia, a wreszcie majg
mie¢ mity wyglad. '

Sadzimy drzewa w odstgpach 5—10 m, a to przy
wazkich drogach tylko po jednej stronie, przy szerszych
nad 8 m po obu krajach. ]

Trudno nieraz postanowié, jakie drzewo wybrac.
Ulubione u nas topole przez to, ze wyraznie pokazywaly
droge, ze jadacemu w dawnych czasach, kiedy nie bylo
koleji, zapowiadaly jaki§ znak kultury, koniec podrézy
i spoczynek, nie nadaja sig, bo i drzewo ich nic nie warte,
zajmujg duzo miejsca, niszczgc grunt w okolo siebie, je-
zeli pominiemy okolicznosé, ze u nas marniejg i gina.
Lepiej nadaje sie lipa, wigz, klon, brzoza.

Za granica, np. na Slazku, Morawach i Czechach,
sadzg wzdluz drég tylko drzewa owocowe, jak Sliwki,
czereSnie, wiSnie, kiére przynosza pokazny dochéd. Mig-
‘dzy nami trudno w wielu okolicach o tem mysleé¢, bo
wlasnos§é publiczna uwaza sie dotad za rzecz niczyja,
z ktorg kazdemu wolno robié¢, co mu sig podoba; trzebaby
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od dziecka wpajaé poszanowanie drzew. Tutaj szkoty majag
wdzigczne pole pracy i na ich chlube podniesé¢ nalezy,
ze praceg te juz gdzieniegdzie z bardzo dodatnim skutkiem
rozpoczely.

24, Uboczne uzycie drég. Droga stuzyé
moze poza swoim whasciwym celem komunikacyjnym
ponadto na umieszczenie stupéw dla przewoddw. telegra-
ficznych, telefonicznych i elektrycznych dla Swiatta i sity,
lub dla takichze kabli, wreszcie dla kolejek lokalnych ;
chociaz co prawda lepiej dla drogiidla kolejki, aby kazda
lezala oddzielnie na swoim gruncie. :

25. Utrzymanie drég w dobrym stanie jest
réwnie wazna rzecza, jak ich budowa, i nie wolno z nimi
postepowac tak, jak wielu ludzi postepuje ze swoja chata,
dopiero wtedy biorac si¢ do naprawy dachu, gdy woda
przez pulap do izby kapie; droga wymaga cigglej
opieki, to wtedy nietylko droge bedziemy mieli dobrg;
ale i utrzymanie mniej nas bedzie kosztowalo. Zalezy to
utrzymanie oczywiscie od wielu czynnikéw: od tego naj-
pierw, czySmy droge porzadnie wybudowali, od jej poto-
zenia, czy lezy w miejscu slonecznem i przewiewnem,
od wielkosci i rodzaju ruchu, od klimatu itp. Na tem
miejscu oméwimy utrzymanie drég zwirowych, pozosta-
wiajgc omdwienie drég o innej nawierzchni do czesci
drugie;j.

Utrzymaé droge w dobrym stanie znaczy nie do-
puscié do wybojéw i umozliwi¢ latwy kazdego czasu
odptyw wody. Wyboje, zaglebienia, usuwamy albo przez
latanie, to jest przez zasypywanie ich zwirem, kiéry ja-
dace wozy maja ugniesc, albo przez odnawianie wierzch-
niej powloki na wigkszych przestrzeniach lub w catosci.
Pierwszy sposéb mozna stosowacd z korzyscig wtedy, gdy

e s e . R e
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wybojéw nie wiele, jezeli late, chocby mai?, ubijerpy
przynajmniej recznie, posypujac ja piaskiem i polewajac
woda. A gdy tat wiele i duzych, to odnawiamy, uzupel-.
niamy Zzwiréwke wielkimi platami, wzglgdn.ie na caile.]
jej szerokosci, ugniatajac najlepiej zwir watkiem. Wy!ool,
wzglednie cala czeS¢ zwirdwki, trzeba przed narzuceniem
zwiru oczyscié z kurzu lub blota az do czystego kamie-
nia, wymie$¢ i wyskrobac.

Odnowienie calej wierzchniej warstwy zwiru, zalez-
nie od réznych przyczyn, odbywa sig co 2—8 lat. Przy
tych robotach koserwacyjnych peinig doskonatg stuzbe
walki motorowe, parowe lub wybuchowe (henzynowe),

Rys. 8. Watek parowy matego typu.

o wadze 6—8 tonn (6—8 tysiecy kilograméw), (rys. 8i9),
ktére wogdle ido poprzednio opisanych robot drogovyych,
jak ugniatanie gruntu przed uktadaniem nawierzc'hm', do
budowy nowych nawierzchni, wybornie si¢ nadajg 1 po-
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winny by¢ przez fabryki krajowe wyrabiane nietylko na
zaméwienie, ale zapasowo.

W niektérych okolicach utrzymat sie jeszcze zwyczaj,
ze na drodze uktadaja duze, cigzkie kamienie, aby zmu~
si¢ wozy do jazdy po pew-
nejoznaczonej linii, zeby droga
zuzywata si¢ nie w jednym
pasie, lecz na catej swej sze-~
rokosci. Jestto stary sposéb,
bardzo przykry, zwlaszcza
nocg, dla jadacych, kidry
drodze niewiele pomaga, dla-
tego powinien by¢ w zupet-
nosci zaniechany.

Zwiru nie powinno sie
sklada¢ co parg krokéw, na
kraju drogi w matych kup-
kach: zawadzajg one, materyal bywa rozjezdzany i nisz-
czeje, marnuje sie; nalezy go sktadac na osobnych miej-
scach kofo drogi, umysinie na ten cel przeznaczonych,
w wigkszych odstepach, co !/>—1 km; czesto przy dro-
dze mozna wynaleZé jaki$ skrawek, jaki§ nieuzytek i ku-
pi¢ go na ten cel.

Ulatwienie wodzie szybkiego odptywu polega ponadto
na oczyszczeniu drogi z kurzu i blota; kurz zmiata sie,
a bioto zgarnia w kupy i przerzuca poza réw drogowy
na pas ziemi, umyslnie ku temu przeznaczonej; zwykle
potem stamtad zabieraja je gospodarze na pole, gdyz ta-
kie bioto wymigszane jest z odchodami zwierzecymi.

W zimie za$ usuwanie $niegu przy zaspach, zwlasz-
cza z chwilg tajania, sprawia¢ moze duzo ktopotéw i wy-
datkdw.

Rys. 9. Walek benzynowy.

—

Sil;

26. Zarzagd drogowy powinien zawsze spoczy~
wac¢ w reku dobrego fachowca, odpowiednio wynagradza-
nego, i dodanych mu pomocnikéw w osobach ukwalifi-
kowanych drogomistrzéw, pisarzy i dréznikéw. Dréznik
ma przydzielong pewna cze¢$¢ drogi, 2—4 km. za-
leznie od jej charakteru, i ma na niej ustawicznie
znajdowad sie i1 pracowac; ofrzymuje on procz sto-
sownej ptacy mieszkanie przy drodze z kawatkiem
gruntu, okoto 3000 m?® Drogomistrz dzierzy komende nad
kilku dréznikami; naczelny zarzad sprawuje inzynier,
odpowiedzialny przed swoja wladza.

Optacanie takiego personalu wymaga sporo pienie~
dzy, ale zawsze jest korzystne i da dobre wyniki. Oszcze~
dnosci, liche wynagradzania i niedbaty dobér oséb, mszcza
si¢g przykro na catej gospodarce drogowej.

Zarzady drogowe w Qalicyi, gdzie w temsamem
miescie jest inzynier dla drdég tz. powiatowych, inzynier

dla drég krajowych iinzynier dla drég paristwowych, a jest

jeszcze i miejski inzynier drogowy, nie sg dobrze zor-
ganizowane; kazdy inzynier, précz miejskiego, kitéry zawsze
byé musi, poniewaz ulic nie mozna fgczy¢ z drogami, ma
diugie linie drdég, nie obchodza go inne tylko wlasne.
W promieniu 50—100 km dalej nie znajdziesz inzyniera
drogowego, az znowu osiedlono ich kilku w jakim wigk-
szem miescie. Zarzad wszystkich drég w kraju, wyjgwszy
miasta, powinien spoczywaé w jednem reku, w jednej
centralnej wladzy, ktdra po calym kraju rozmiesci zarzady
miejscowe, lokalne, ale takie, ktére wszystkimi drogami
okregu maja sie¢ opiekowac.

Wielkg pomoc w zarzadzie drogowym stanowia dobre

ustawy drogowe i przepisy policyjne, normujgce ruch
drogowy. Zwtlaszcza te ostatnie maja w nas znaczenie
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‘wprost wychowawcze, cho¢ moze wyraz policya jest nam
niemity.

C. Ulice.

27. Ré6znice migdzy drogami, a ulicami
'sa bardzo wielkie. Ruch uliczny jest silniejszy i bardziej
urozmaicony, niz na drodze, gdzie np. pieszych lub rowe-
rzystéw niewielu sig spotyka, dlatego ksztalt ulicy bedzie
inny, niz ksztatt drogi. Po drugie w miescie ruch zywy
przecigga sig do pdézna w noc, wiec ulice musza byc
oSwietlane, wskutek czego potrzeba nad ziemig miejsca
na latarnie, a pod ziemig miejsca na rury gazowe lub kable.
Pod ziemia musza tez znaleZé umieszczenie rury wodocig-
gowe, kanaty, kable telefoniczne i telegraficzne. Dalej, gdy
drogi czyScimy rzadko, to ulice powinny by¢ codzieri sta-
rannie oczyszczane, bo sa jakby czescig mieszkair : kazdy
z nich codzien korzysta. To tez nawierzchnia ulicy musi by¢
lepsza, niz drogi. Wreszcie przy budowie drég nie bardzo
sig uwaza na przecinane grunta i ksztalt parcel; w miescie
za$, przy wysokich cenach gruntu, bardzo na to uwazac
nalezy. Nakoniec przy ulicy staja z obu stron domy, nie-
raz kilkupiatrowe, potrzeba dlanich $wiatta i powietrza, wigc
znowu ksztalt ulicy wypadnie inny, niz wolnej drogi. Riedy
ksztalt i potozenie drogi dla zdrowia ludzi prawie sa obo-
jetne, to ksztatt i polozenie ulicy ma nadzwyczajne zna-
czenie, a to tem bardziej, im miasto jest wigksze, im wig-
cej ludzi na matej stosunkowo przestrzeni sig skupito.

28. Uktad sieci ulic. Ulice sa tym szkieletem,
kosccem budowy miasta, ktére na nim narasta, dlatego
graja ogromne role w jego zyciu, moga mu pomagac
w rozwoju lub rozwdj ten krepowac. O ich ukiadzie szcze-

{
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golowo méwiag zasady budowy miast; tutaj krétko przy-
pomnimy giéwne cechy.
Typy zasadnicze ukta-

du sieci rozrézniamy trzy: w@%m&“w@M&\\W“

y UL VAR

system prostokatny (rys. NSRRI

10), system promienisty JOVUAVENAMANAINNN

(rys. 11) i system prze- §~—'\\Y
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katny (rys. 12). Istnieja §§§m S
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takich typéw zbudowane,
przewaznie atoli spotyka- -
my przerézne ich kombi-~ RN\
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Rys. 10. Uld;ul prostokatny : LodZ
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szczegdlnie ulubiony przez !

Amerykanéw, ktérzy przez goéry i doliny zakladajg
takie umiarowe do sznura ulice, jedne réwnolegle,
a drugie do nich pro-
stopadle, ma te zaletg, ze
sig daje fatwo® zabudowad,
bo grunta zamknigte zaw-
sze czteroma ulicami, tak
zwane bloki budowlane, sg
prostokatne, ze oryentowa-
nie si¢ w miescie nie jest
trudne, natomiast dla ruchu
nie sg korzystne, poniewaz
nie tgcza wprost waznych

S Q@%@@ =\
@&?@g S W punktéw, do ktérych trzeba
W&&@& ¢t kotowa¢, a przytem wyglad
§k}««<\\ AT NNNNYE miasta jest nietadny, mo-
notonny, nieurozmaicony,
nienaturalny, sztywny.

Rys. t!. Uklad promienisty: Wilno.

Kiihnel: Drogi i ulice. 3
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Jezeli w takiej sieci prostokatnej poprzebijamy ulice

wskos, przekatnie, otrzymamy system drugi, lepszy znacz-
nie dla ruchu, ale gorszy dla zabudowania, gdyz powstaje
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Rys. 12, Uklad przekatny: Antwerpia.

duzo tréjkatnych blokéw nietatwych, a nieraz niemozli-
wych do zabudowania.

O
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Najlepszym dlatego jest system trzeci, promienisty.
Gléwne ulice biegna ku sSrodkowi miasta mniej wigcej
promienisto, a ulice obwodowe tacza je kotami, pozostate
za$ przestrzenie dziela ulice boczne, juz wigcej dowolne,
na odpowiednie bloki budowlane. Pierwowzorem jest tu
sie¢ pajecza. Uklad ten jest naturalny, bo miasto rozwi-
jalo si¢ z osady, na skrzyzowaniu drég potozonej. Ulice
dla ruchu sa dobrze zalozone, a i parcele sa tez ksztattu
korzystnego do zabuidowania; miasto ma ladne widoki,
perspektywy i zmieniajace sie obrazy. Ulice biegna pro-
sto miejscami kreto, stowem panuje zywosé, niema mar-
twoty, a wielkie urozmaicenie.

O wyborze rozstrzygatly, a raczej do pewnego uktadu
zmuszaly warunki miejscowe, jakoto ksztalt terenu, po-
tozenie nad rzeka, itp. Uklad promienisty, ktéry iw trud-
nych, pagérkowatych terenach da sie korzystnie zastoso-
wad, znajduje obecnie najwigcej rozpowszechnienia przy
projektowaniu nowych dzielnic miejskich.

- 29. Rodzaje ulic. Uklad promienisty rozréznia
wyraznie trzy rodzaje ulic: gléwne arterye komunikacyjne,
ulice drugorzedne, ale jeszcze ruchliwe, i ulice spokojne,
nieruchliwe, mieszkaniowe. :

Ulica gléwna ma najkrdtsza drogg taczyé Srodek
miasta z obwodem, wzglednie prowadzi¢ wokdi miasta,
ma byé zatem szeroka, mozliwie prosta, o malych spa-
dach. Ulica jednak prosta, a diuga nie zawsze jest tadna,
a ponad 1 km nudna, dlatego wolno je zaklada¢ w fagodnych.
plynnych krzywiznach; taka zmiana kierunku jest nieraz
przez wzglad na panujace wiatry, z przyczyn hygienicz-
nych, bardzo pozadana. Dla zatozenia ulic gléwnych
zwykle wyzyskujemy istniejace goscirice, nie wolno jednak

3'*
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przesadzaé w dostosowaniu sig do ich biegu, jak i do ‘

ksztattu parcel gruntowych.

Ulice drugorzedne beda wezsze, o wigkszych spa-
dach i wiecej dowolnem usytuowaniu. Posrednicza one
miedzy ulicami gidwnymi a mieszkaniowymi.

Ulice mieszkaniowe maja by¢ spokojne, zupelnie
nieruchliwe, zato najlepiej polozone ze wzgleddw hygie~
nicznych: a wigc nie narazone na wiatry, mimoto prze-
wiewne, z dostepem silnym storica. Szerokosci ich moga
byé bardzo mate, spadki duze, przytem musza wiecej od
poprzednich stosowaé sig do ksztattu gruntéw prywatnych.
Aby slorice zawsze mialo do nich dostep, nie maja biegnac
7z zachodu na wschdd, lecz skosnie do tego kierunku.
Bieg ich moze by¢ bardzo krety.

30. Ulice proste a krzywe. Spér oto, czy
ulice miejskie majg by¢ tylko proste, jak je zakladano
od najdawniejszych czaséw po koniec XIX w., czy tylko
krzywe, jak to przed kilku jeszcze laty nadzwyczaj byto
" modnem, zostat rozstrzygniety droga kompromisows. jak

to juz zaznaczyliSmy, giéwne ulice powinny — ale nie
musza — byc prawie proste, a mieszkaniowe moga by¢ —
ale znoéw nie musza — byc krete. Naturalny rozwdj

miasta, wniknigcie w historye jego gospodarczego rozwoju,
zapoznanie sie dokladne z obyczajami mieszkarcow i ce-
chami terenu wskazg najpewniej, co prostowaé, a co
krzywié¢ wolno.

Nie ma i nie moze by¢ tutaj zadnych szablondw,
zadnego naciaggania. Rzecz jasna, ze niekazdemu wolno
sie porywaé na projektowanie i otwieranie nowych ulic,
jak to niestety powszechnie u nas si¢ dzieje, gdzie byle-
jaki spekulant gruntowy umie przeforsowac haniebne nie-
jednokrotnie pomysty. Jedynie rozlegla wiedza i wyszko-

- ruch, ale i czynniki hygie-
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lenie, poparte umitowaniem miejscowosci, zdotaja ja obro-
ni¢ przed znieksztalceniem na dlugie wieki, tylko one
rostrzygna nietylko zalozenie, ale i wybér biegu.

31. Szeroko§¢ ulic. Powiedzielismy, ze ulice
mieszkaniowe mogg by¢ bardzo wazkie; tak, ale tylko
same ulice. Rozrézni¢ tu bowiem wypada dwie zupetnie
rézne rzeczy, szerokosc ulicy, a rozstaw migdzy domami:
ulica moze mierzy¢ i 5 m szerokosct, a by¢ obudowana
jednopietrowymi domami, tylko te musza wtedy staé od
siebie przynajmniej w oddaleniu 12—18 m. Ulica wazka
jest tania w budowie i utrzymaniu, nie zabiera niepo-
trzebnie gruntu, zatem nie obciaza zbytnio parceli bu-
dowlanej, kazdego jej metra kwadratowego kosztami swego
urzadzenia, przyczynia si¢ przeto do potanienia gruntéw
budowlanych.

Inaczej rzecz si¢ ma z ulicami gléwnymi i handlo-
wymi (naszymi drugorzednymi) w Srodku miasta: sklep,
restauracya, kawiarnia, mu-
szg by¢ przy ulicy, a nie
w ogrddku, caly iront do-
mu, zajety przez wystawy
i okna sklepowe, musi by¢
dostepny  przechodniom.
Tam przeto, gdzie szero-
koS¢ ulicy jest identyczna
z rozstawem domoéw, nale-
zy uwzglednié nietylko

) 4 3 Rys. 13. Szeroko$¢ ulicy, a wysoko$é budynkdw.
niczne 1 zastosowad SzZero~

koS¢ do wysokosci budynkéw. Przytem ze wzgledu na
do_stgp Swiatta jako minimum przyjmuje sig, jak to obja~
Snia rys. 13, szerokos¢ ulicy s réwng wysokosci domu w,
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liczac ja od chodnika do szczytu z gzymsem czy attyka,
aby slorice oSwiecalo najnizej polozone okna.

Szeroko$¢ ulicy samej zalezy od iloSci, wymiaréw
i chyzosci poruszajacych sig po niej ludzi, pojazdéw
i zwierzat. W nastepujacej tabeli zestawiono gidwne daty,
uwzgledniajac juz gre, wahania, podczas ruchu, jako cyiry
przecietne, przyjete powszechnie przy ustalania wymiaréw
ulic, przechodéw, stowem wolnego miejsca, wolnego prze-
kroju.

[ ' | |
Sze- | Diugosé [Wysokos¢, Chyzos¢
| m { m m | mfsek.
i i |
Pieszy ! 070 1-00 220 1-00
Pieszy z parasolem [E=591-20) 1-30 2:50 e
Cyklista | 100 3:00 2:50 | —
Jezdziec 1:30 4:50 3-00 110
|
Pojazd*) 250 10°00 400 |0-80—5°00
Tramwaj | 270 | 1000 4:00 3:00
|
Kolej dowozowa, normai-
notorowa ' 440 =i 4:80 4+00
| W6z z sianem | 350 | 1000 450 080
*) Przecigtna szerokosé, jaka si¢ przyjmuje bez wzgledu na
rodzaj pojazdu.

Giéwne zatem jednostki miary szerokosci ulicy to
dia chodnika pieszy jako 070 m idla toru pojazd 250 m;
chodnik i jezdnia powinny by¢ ich wielokrotnosciami:

o T ——————
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chodnik dla 2 przechodniéw 140 m, jezdnia dla mijania
sig¢ wozéw 500 m; chodnik na 3 osoby 2'10 m, do czego
trzeba dodaé grubos¢ stupa latarni, Srednio 0°30 m, zatem
chodnik trzyosobowy 240 m. W ten sposéb oblicza sie
wszelkie szerokosci.

Chodniki oba nie musza, a nawet zwykle nie powinny
by¢ jednakiej szerokosci, gdyz ruch pieszych w niewielu
tylko ulicach jest réwnie silny po jednej stronie, i po
drugiej: zazwyczaj z powoddéw rozmaitych po jednej
stronie rozwija si¢ ruch zywszy. To tez chodniki niesy-
metryczne powszechnie sa zakladane i wcale ulice przez
to brzydko nie wygladaja.

Podobnie zestawia sig szerokosci jezdni; na malo-
miasteczkowych ulicach wystarcza szerokosé na dwa po-
jazdy, to jest 5°00 m, na ruchliwszych na trzy, w przy-
puszczeniu, ze jeden pojazd stoi, a dwa obok niego sie
mijajg, to jest 7'50 m; szeroko$¢ na cztery pojazdy,
1000 m, moze by¢ tylko bardzo wyjatkowo potrzebna
w naszych miastach, wyjawszy stolice. Inne szerokosci
jezdni, np. 7°00 m, 800 m, 9°00 m, 1100 m, nie maja
logicznego uzasadnienia i nie powinny by¢ stosowane.
Te szerokosci jezdni w ulicach o spadku podtuznym
penad 5% musimy powigkszyé ze wzgledu na wigksze
wahania wozéw podczas jazdy o !> do 1 m: i tak za-
miast 2°50 m- dajemy wtedy 300 m, zamiast 500 m da-
jemy 550 lub 600 m, szerokosci zas 750 m juz sig
zwykle nie powigksza jako samej przez si¢ dostatecznie
szerokiej. .

W tabeli zalgczonej zebrano przecigtne szerokosci
dla naszych trzech rodzajéw ulic, jezeli ich spady nie
przekraczaja 5Y%. :
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| | Chodnik | Chodnik
. . | . 1 I
Rodzaj ulicy Jezdnia | stoneczny [przeciwny Razem
Mieszkaniowe l :
a) krétsze niz 50 m [€ti2:50) 140 100%) 490
b} diuzsze niz 50 m 5:00 2:40%) 140 8:80
Boczne ’
a) mniej ruchliwe 500 2:40%) 210 9:50
b) wigcej ruchliwe 750 | 360 l 2:40 13:50
Giéwne ] | |
a) mniej ruchliwe RSO RN 5 () ST | B350 1450
b) nadzwyczaj ruchliwe ’ 10:00 l 5:00 ‘ 3:50 ’ 18:50
*) Latarnie po jednej stronie

Jeszcze raz wyraznie zaznaczyé wypada, ze sa to
szerokosci ulic, to jest granice ich, ale nie linje, w kté-
rych maja stangé budynki, ze co innego jest szerokosc¢
ulicy, a co innego rozstaw doméw; przy ulicy 4:90, 880
czy 950 m trudno stawia¢ domy nawet parterowe, cho-
ciaz dla ruchu szerokosci te beda dostateczne.

Podalismy tutaj pewne szerokosci ulic zwyczajnych
umyslnie w takich cyirach, by wykazaé, ze niekoniecznie
ulica musi mierzy¢ szablonowo 12, 15 czy 18 m; oczywiscie,
ze moze by¢ 500 m zamiast 490, 900 zamiast 8§80 m,
1500 zamiast 1450 m. Tych szerokosci na cm si¢ nie
liczy ; nie potrzeba jednak wtedy rozszerzad toréw jezdnych,
gdyz sa najdrozsze, tylko chodniki, a odwrotnie przy
mniejszych szerokosciach nie nalezy zwezac jezdni, tylke
chodniki. Précz tych zwyczajnych szerokosci i przekro-
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jéw, bywaja wielkie, wspaniate ulice 20, 30, 60 i 100 m
szerokie. W miastach matych i Srednich, gdzie do$¢ po-
wietrza i zieleni, a kieszeri pusta, bylyby one zbytkiem.

32. Potozenie ulicy ze wzgledu na grunt.
Ulice w terenie mokrym lub zalewanym podczas wezbrar

rzeki maja byé podsypane tak wysoko, aby podloga piw-

nic stawianych przy nich doméw lezala przynajmniej
0'5 m ponad zwierciadtem wody, czy ponad jej najwyz-~
szym\\stanem.

Wogéle zas w mieScie korzystniej jest zaktadaé ulice
na nasypach, niz w przekopach, kiére nalezy omijac.
W miescie bowiem wzdtuz ulic stawiane domy maja piw-~
nice i to z roku na rok coraz glgbsze wskutek przezna-
czania ich na sklady, umieszczania centralnego ogrzewa-
nia, co zmusza do wykonania podczas budowy domu
sporego nieraz wykopu, kiéry podraza koszta budowy
tem bardziej, im dalej wykopang ziemi¢ wypadnie odwo-
zi¢, przyczem niejednokrotnie za pozwolenie wysypania
ziemi trzeba placié. Dlatego nasyp 2—2!/: m wysoki jest
bardzo korzystny, przy dobrym dla fundowania gruncie;
na gorszych gruntach nasyp powinien wynosié okoto 1 m.
Niejednokrotnie, majac juz postanowiona ulice, mozna ja
zwolna podwozié, wysypujac tam bioto i suche Smieci,
zgartywane z ulic, gruz z rozbiérki domdw, ziemig z wy-
kopéw fundamentowych. Nasyp wigkszy nad 2'/: m bylby
niekorzystny i dla parcel budowlanych i dla ulicy, gdyz
wypadajg wtedy glebokie mury piwniczne i szereg prze-
woddéw podziemnych, jak kanaty, rury wodociggowe, nie
mogliby$Smy juz osadzi¢ w rodzimym gruncie, lecz w na-
sypie, i musielibySmy, chcagc uniknaé niebezpiecznego
osiadania, przewody te zwigkszonym kosztem podpierad.
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Natomiast przekopy sa w kazdym razie niekorzystne,
gdyz zmuszajg i budujacego ulice i nastgpnie budujacego
dom do wywozenia ziemi; rzadko bowiem zdarza sig
w miescie, gdzie ulic nie mozna tak kreto prowadzic, jak drég,
aby przekopy kryly nasypy. Wyjatek stanowia ulice mie-~

szkaniowe, gdzie chociaz ulica jest w przekopie, domy,

wille od niej sie coinigte i pozostaja na gérze, na natural-

nym terenie.

33, Spadki ulic sag mniej od nas zalezne, jak
spadki drég; i kiedy tam nie przekraczamy ustalonych
granic gérnych, gdyz w otwartym terenie, nie liczac sie
z zabudowaniem, wolno nam rozwijac¢ si¢ swobodnie, to
w miescie trudno nieraz zatrzymac te dopuszczalne ma-

xima. Oczywiscie im ulica stromsza, tem przykrzejsza

i dla pieszych i dla zaprzegéw; ale i to zalezy od oko-
licy: w gérzystej spadki 6—8% nie beda czems$ niezwy-
klem, podczas kiedy na réwninie spadek 3% wydaje sie
juz przykrym pagorkiem.

Ze wzgledu na latwe odprowadzenie wody sciekami,
wzdluz chodnikéw, do krat kanatowych — bo bez kanaliza-
cyi nie da sig juz w dzisiejszych czasach pomysleé po-
rzadnie gospodarujace si¢g miasto i bez niej nie mozna
marzy¢ o dobrem utrzymaniu ulic — nie nalezy bezwarun-
kowo zakladaé¢ ulic w poziomie, lecz zawsze w tagodnym,
matym spadku, przyjmujac jako najnizszg granice 0°59%.

Spadek zalezy tez od rodzaju nawierzchni, od tego
czem droga jest wylozona; wskazéwke podaje ponizsza
tabelka najwigkszych dopuszczalnych spaddw:

zwiréwka zwykta 12%
zwiréwka maziowana 5%
beton cementowy 4%

cegla 7%
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kamienne kostki i pienki 7%
mozajka 10%
asfalt lany 4%
asfalt ubijany 2%
drzewo migkkie 5%

Wogdle dazy¢ nalezy, aby w ulicach gléwnych spady
nie przekraczaty 4%, w ulicach bocznych 5%, a w mie-~
szkaniowych 6%. W pagérkowatym i gérzystym terenie
pozadane sa dla pieszych skrécenia drogi jako schody
i stromsze przejscia.

Ze wzgleddw este-~
tycznych nalezy uni-
kaculic o zatamanym, = =
odwrotnym spadzie, {,/_'\\ RycTls:
(rys. 14). Ktos po-

wiedziat o takiej ulicy, /\
ze przez nig udowad- /—T\ e
niatinzynier kulisto$¢ i
ziemi. R iscie :
eml.  Rzeczywiscie l‘//3
tez stojac na jednej /”/I T

czeSci mamy wraze- a7
nie, ze druga si¢ za~ 7
pada. Stanowczo na- i

lezy unikaé takiego
zatozenia; a skoro juz
inaczej sprawa nie
da si¢ rozwiazaé, to
trzeba w punkcie B
ulicg skrecié (rys. 15),
rozwidli¢ (rys. 16),
albo rozszerzy¢ wpla-
cyk lub rondo(rys.17),

Rys. 16

Rys. 17.

Rys. 18.




44

i postawi¢ tam pomniczek, figure, posadzi¢ grupe drzew

(rys. 18), a przynajmniej jedno drzewo. I dla ruchu szyb~

kiego takie zatamanie nie jest bezpieczne.
Najtadniej wygladazas ulicanie zalozona w jednym spa-
dzie lecz wklesta (rys. 19); mamy tu przeglad catej ulicy, jej

Rys. 19. Ulica wklesta.

architektury, catego jej ruchu. Pigkny widok przedstawia
zwtaszcza wtedy, gdy jest zamknieta monumentalnym
budynkiem.

Zatamanie spadéw w punkcie B narys. 14 i w pun-
ktach B, C, D, E na rys. 19 nalezy wyokragli¢ odpo-
wiednio tukami.

34. Przekrdj poprzeczny. Jak wiemy ksztatt
ulicy musi by¢ odmienny od ksztaltu drogi, musi byc
dostosowany do

ﬂ 7 —22 wymogéw ruchu,

zabudowania, mied
' }\\E/_’/L
7
i

miejsce na prze-
2 71;{_‘__‘_ g
1 hnd

wody podziemne.
Rzymianie (Pom-
i peji) dzielili uiice
s ~ na tor jezdny, jez-
dnig, posrodku po-~
tozona dla wéz~
kéw 17 zwierzat
jucznych, i na obustronne chodniki, podniesione nad
jezdni¢ za pomoca pionowych kraweznikéw. Nastepnie

Rys. 20. Elementa ulicy.
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przez dtugie wieki zakladano ulice jako wkleste koryto,
gdzie Srodkiem ptynety, wobec braku przewaznie kana-
lizacyi, wszystkie wody brudne; cuchfa tez ulica niemito-
siernie. Dopiero w XIX w. powrécity miasta do rzym-
skiego typu i odtad wykonujemy z reguty jezdnie i cho-
dniki, oddzielone od siebie Sciekami i krawgznikami
(rys. 20). ' :

Chodniki, (rys. 21), maja spad zalezny od materyatu
ku jezdni i sa proste, jezdnia za$ ksztattu wypuklego ma
spady na obie strony i to przy osi mate, ale odrazu od
osi sie zaczynajace tak, ze :
tworzy sie tam jakby ptaski i\\ /J
dach, dla oka prawie niewi- e ey
doczny; potem idg coraz sil-  Rys. 21. Zasadnicay prockedj ulicy.
niejsze spady az do najniz-
szego punktu w $cieku przy krawezniku. Wielkos¢ tych
spadéw poprzecznych zalezy od materyalu nawierzchni:
im on gladszy, tem spady poprzeczne muszg hy¢ mniej-
sze; najmniejsze mamy przy aslaltach, wieksze przy bru-
kach, a najwigksze przy zwiréwkach.

35. Kraweznik, ktérego celem jest przez utwo-
rzenie stopnia oddzielic chodnik od jezdni i stanowic
skrzydio Scieku dla wody, nie stuzy do cho-
dzenia po nim i powinien by¢jak najwezszy,
tylko tej szerokosci, by si¢ nie przewrdcit;
widoczna jego wysoko$¢ nie powinna byc
wieksza nad 15 cm, lepiej 10—12 cm; mate
wysoko$ci np. 8 cm i duze np. 20 cm sg
Rys. 22, Kraweznix 018 Przechodnidw przykre. Cala wysokosc

normalny.  powinna by¢ do$¢ znaczna, izby krawegznik

mocno w ziemi siedzial. Przecietny taki typ pokazuje

w przekroju rys. 22.
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Jako materyat stuzy przewaznie kamieri; krawezniki
kamienne sg jednak drogie, dlatego w ostatnich latach
rozpowszechnily si¢ krawezniki betonowe, kidre kazde
miasto samo moze tatwo wyrabia¢; gdzie zwir tani, to

1 mb nie kosztuje wiecej, jak 1—1'50 K, forma zelazna .

okolo 80 K. Majg one t¢ zalete, ze sa rdwne, jednakie,
o czystych krawedziach, wszystkie sztuki do siebie przy-
stajg; nadto wyrabia sie sztuki lukowe po tej samej ce-

nie, rownie tadne i czyste. Krawezniki betonowe, staran-

nie wyrabiane z migszaniny o 1 czesci cementu na 3 cze-
Sci piasku, a 5 czesci zwirku drobnego, jezeli do ich
widocznych czesci uzyjemy lepszej migszaniny 1:1:2, na-
daja si¢ znakomicie do wigkszosSci naszych miast i po-
winny by¢ uzywane przez najmniejsze nawet miasteczka.

Bo jezeli potozymy w ulicy kraweznik porzadnie,
wedle jakiego$ planu nietylko sytuacyjnego, ale i wyso-
koSciowego, to§my temsamem potozyli w ulicy wyrazna,
widoczng, stalg linig, przy pomocy kitérej tatwo prowadzic¢
gospodarsiwo drogowe: latwo przypilnowaé, aby parkany
1 budynki stawaty w przepisanych liniach regulacyjnych
czy budowlanych, latwo wyznaczy¢ wysokos$¢ progéw
i okienek piwnicznych, tatwo utrzymac przekréj drogi
w nalezytym ksztalcie. Do dobrego wyznaczenia poloze-
nia kraweznika potrzeba wprawdzie inzynierskich wiado~
mosci i planu, lecz potem juz do przypilnowania porzadku
wystarczy sumienny drogomistrz. Czy tam za krawezni-
kiem bedzie chodnik czy deptak, czy jezdnia bedzie bru-
kowana czy zwirowana, to sg rzeczy dalsze. Chcac po-
rzagdkowaé ulice musimy zaczaé od odpowiedniego osadze~
nia kraweznika, na podstawie zdjeciem i planem wyznaczo-
nego potozenia, co nie jest tak tatwa i prosta rzecza, jak

e
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to niejednemu sie wydaje, jezeli sprawa ma by¢ dobrze
obmyslana. ‘

36. Scieki. Wzdtuz kraweznikdw zbiera si¢ w Scieku.
woda, sptywajaca z jezdni, z chodnikéw i z przylegtych
gruntéw i.odplywa w wigkszych iloSciach i z znaczng
nieraz chyzoscia; dlatego $ciek musi by¢ na jezdniach
zwirowanych wyltozony kamieniem amanym lub kamie-
niami obrobionymi, a w uliszkach mieszkaniowych tez

blokami betonowymi lub cegla, gdyz woda wymywataby

nam zwir i przy oczyszczaniu Sciekéw, ktdre codziennie
powinny byé zamiatane, chocby sama jezdnia nie byta
codzieri oczyszczana, predko powstatyby dziury i wyboje.
Szerokos¢ wylozenia zalezy od ilo$ci wody i spadu po-
dtuznego wulicy i waha si¢ w granicach 040—100 m,
$rednio 0’50 m. Tam, gdzie jezdnia jest brukowana, to
i Sciek jest zrobiony z tego samego, co ona, materyatu.

Kraty kanalowe nalezy osadza¢ nizej dna Scieku
0o 3—5—7 wyjatkowo wigcej cm, gdyz przez kraty osa-
dzone réwno z Sciekiem, jezeli tylko troche zaniesione
zostang $mieciem (papiery, sloma, zwtaszcza liscie jesie-

nia) woda przeptywa wierzchem. Utworzenie takiego ma-

lego, plaskiego zaglebienia zatrzymuje pedzaca wode,

przez co wpada ona przez otwory kraty, a dla wozéw,

kiére i tak przeciez przy samym krawezniku zwykle nie
jezdza albo jada wolno, nie stanowi przeszkody.
Dawniej robiono
scieki dwuskrzydto-
we, (rys. 23) z ka-
mienia famanego lub
otoczakdéw rzecznych;
nie powinno sie¢ juz

Rys. 23. Sciek dwuskrzydlowy.

ich dzisiaj wykonywaé, poniewaz sa przykre dla prze~
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chodniéw — zwlaszcza stroamodne az 0'50 do 1 m szero-
kie — tak przy przechodzeniu z jednej strony ulicy na druga,
jak i chodzeniu po chodniku: w razie poslizgnigcia sig
bowiem noga zesuwa sig, rozkraczajgc przechodnia, kiedy
przy krawezniku pionowym spada 2z niewielkiej wyso-

JkoSci prosto na dét.

37. Jezdnia, tor jezdny, miejsce przeznaczone dla
wozéw i zwierzat, zajmuje zwykle ponad polowe szero-

kosci ulicy ; jestto najklopotliwsza jej czesé, gdyz najbar-

dziej narazona na zniszczenie przez cigzary, poruszajace
sig po niej ze znaczng chyzoscia. Najwigcej jej tez uwagi
zarzad miasta winien poswiecic. Jezeli zatem, jak to przed-
tem uzasadnialiSmy, szeroko$¢ jezdni ograniczymy do
nieodzownie potrzebnego minimum, co u nas mato gdzie
zrozumiano, to mozemy zato da¢ jezdni trwalg, mocna
nawierzchnie, ktéra nam nie bedzie zablacaé miasta
i okrywaé go tumanami kurzu. _
Powiedzmy odrazu na poczatku, ze drogi zwirowane
{akie, jakie budujg s® w otwartych przesirzeniach i jakie
opisaliSmy w pierwszej czesci niniejszych uwag, powinny
zniknaé z naszych miast i miasteczek, a to tem wiecej,
ze prawie w calej Polsce nie mamy dobrego kamienia
na zwir. Nasze miasta dotad nie przybiorg porzadnego,
czystego wygladu, dopdki beda budowaé jezdnie uliczne

'z zwiru, Musimy stanowczo, nieuniknienie przejsé do ulic,

wykiadanych trwalymi materyatami; jednorazowy wyda-
tek jest wprawdzie przytem duzy, lecz jesli obliczymy
czas trwania, koszta napraw, czysto$é, brak kurzu i blota,
wygode przy jezdzie, to kazda utrwalona silnie nawierzchnia

okaze sie tariszg od zwirowane;j.

Nasze miasta i miasteczka zaczynajg dopiero po-

rzadkowad sig, nawiasem mdwiac, dosy¢ ciekawie, czego

—
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przyczyna pewnie lezy w naturze ludzkiej: zaczynajg bo-
wiem od oswietlenia, wojujac co lepsze, gaz czy elektrycz-
nos¢, a kanaty zostawiaja na koniec; to jakby piekne
ubranie na brudnej bieliznie. Sg dalej biedne, przez wojne
zubozone niepomiernie, to tez odrazu wszystkiego nie
,.zrobiq, jeno powoli i diugo. Ale przeciez tam, gdzie
istnieja kanaty, wodociag i $wiatto, nalezy przystapi¢ do
uporzadkowania ulic przez budowe trwalych nawierzchni
na jezdniach, ktére u nas wykonuje sie zwykle na koricu, po-
niewaz krawezniki — a te powinno sig kiasé, gdzie jeno moz-
na bez wzgledu na wszelkie inne rzeczy, z powodéw poprzed-
nio wymienionych — i chodniki maja przez wzgjad na pie-

loo
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Rys. 24. Tymczasowa Zwirdwka, a przyszly na niej bruk kamienny.

szych pierwszeristwo. Zwiréwki zwykle wykonywaé na-
lezy jako prowizorya pod przyszty bruk; sposéb rozwia-
zania wskazuje rys. 24.

Przypatrzmy sie po koleji réznym rodzajom trwa-
tych nawierzchni, od najtaiiszych do najdrozszych, wzgled-
nie od najprostszych, najmniej wykwintnych, do najwspa-

Kiihnel, Drogi i ulice. / 4
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nialszych. Ktéra jest najtaiisza, a kiéra najdrozsza, daje
sig wskutek zaleznos$ci od miejscowych warunkéw, jak
blizkos¢ lomu dobrego materyatu, tani przewdéz woda,
okresli¢ catkiem ogdlnie.

Zamiast zwiréwki zwyklej rozpowszechnia sig za
granica w tym juz stuleciu zwiréwka maziowana, opisana
w ustepie 16. U nas mato dotad préb z zwiréwkami ma-
ziowanymi wykonano, dlatego nie mozna bez zastrzezer
powiedzie¢, czy w naszym klimacie okaza si¢ tak odpo-
wiednie dla ulic 0 mniejszym ruchu, a wiec dla wszyst-
kich ulic mieszkaniowych i dla bocznych w matych mia-~
stach, jak sie spodziewamy. Nie tu miejsce szczegdtowo
opisywaé, jaka ma by¢ maZ, jak si¢ migsza z zwirem
i jakie do -tego potrzebne sag aparaty; nie sg to zadne
tamigiéwki i, skoro to robia cudzoziemcy, inzynierowie
i drogomistrze, to i nasi si¢ tatwo naucza. Jezdnia ma-
ziowana wyglada zupelnie jak asfaltowa, jest gtadka, bez
szpar, woda z niej tatwo sptywa, wiec predko wysycha.

Dalszymi materyatami to beton cementowy (17)1i ce~
glta (18), réwniez poprzednio przedstawione, ktdre sig do-
brze nadaja do wszystkich ulic mieszkaniowych i bocznych
w matych miastach w okolicach bez kamienia. Nie wspo~
minamy tu klinkieréw, cegiet specyalnych, poniewaz sa
drogie, u nas dotad malo wyrabiane i zbytnio si¢ nie-~
nadajace.

38. Bruki kamienne. Kamienie nieobrobione,
tamane, to jest wigksze ptytowe sztuki, wydobywane w to-
mach, czy otoczaki rzeczne mniejsze, bo wielkie zupetnie
sa nieprzydatne, czy tak zwane znajduchy, jakie na Po-
wiSlu w piaskach mamy, a ktdrymi wylozone sg ulice
naszych miast w Krélestwie, nie tworzg dobrej nawierzchni

jezdni; jeszcze drobne otoczaki lub drobne znajduchy,
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szczelnie i starannie ulozone, mogq na pewien czas za-
stapi¢ w bocznych ulicach kamienie obrobione, to jest
stuzyé jako prowizoryum. Ale kamieri famany, duze oto-~
czaki i znajduchy dajg droge nierdwna, po kitdrej jazda
jest przykra, gdzie w mndstwie zagtebiedn woda, zatrzy-
mawszy sie, stoi i gnije, gromadzi si¢g kurz i bloto, gdzie
pojedyncze mniejsze kamyki, stuzace do wyklinowania
mi¢jsc miedzy kamieniami wiekszymi, pod naciskiem
ko, staczajacych sig z kamieni tych zapadaja si¢ w dél;
po pewnym czasie droga robi sie¢ okropna.

Dlatego na jezdnig ulicznag stosowne sa jedynie ka-
mienie obrobione, osadzone na odpowiednim fundamencie,
pokladzie. O jednym gatunku, o najmniejszym to jest
0 mozajce méwiliSmy poprzednio (19). Ito jest ten gatu-
nek, ktéry nadaje sie znakomicie na olbrzymig wiekszoS¢
ulic naszych miast, to tez powinien znalez¢ powszechne, jak
najszersze zastosowanie, co z wielkim naciskiem podno-
simy; mamy go juz sporo w Krakowiei we Lwowie. Jest
nie drogi, mozna go potozy¢ na starej wyréwnanej dro-
dze, we wszystkich miastach na ulicach bocznych, a na
gtéwnych w miastach matych.

Rys. 25. Pienek podiuzny (normalny).

Wigksze ksztalty kamieni obro-
bionych bywaly i sa dotad najroz- Rys. 26. Pienek kostkowy
maitsze, ale obecnie za wzorem an-
gielskim przyjmuje si¢ powszechnie i polecany jest przez
migdzynarodowe kongresy drogowe ksztalt, przedstawiony

4*
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na rys. 25; sg to tak zwane pieriki podtuzne w odrdznie~
niu od pierikéw kostkowych, (rys. 26), i kostek, (rys.27).

O nich tez jedynie bedziemy mdéwié¢, gdyz inne,
chociaz dotad jeszcze uzywane, raz przez przyzwyczaje-
nie zarzadéw miast,. powtére przez przyzwyczajenie ka-

Sy mieniarzy, a wreszcie

ol a 27”_ 11 dla konserwowania ulic
L/ i ’_é// £ niemi wylozonych, wy-
r *‘/jo /4‘/"““ ' chodzg szybko zluZycia
NS o |- do nowych robdt bru-

karskich.

Rys. 25 podaje Sre-
dni wymiar; wymiary oczywiscie sa rézne zaleznie od do-
broci kamienia, im lepszy, twardszy, tem moga by¢ mniej-
sze, i od ruchu w ulicy, na ktérej maja leze¢, im silniejszy,
tem kamied musi by¢ wyzszy; przecietnie jednak u nas
wystarcza na wszystkie potrzeby naszych miast, wyjagwszy
moze stolic, typy 2872 j I U= em z podcigciem,
zwezeniem o 1 cm ku dolowi na kazdej Scianie. Kaniie-
nie te, do wyrobu kidrych uzywa si¢ dobrych, twardych
skal, jak granitu, bazaltu i porfiru, wyrabiaja lomy gra-
nitu czarnego, w §licznej obrébce, w Gniewaniu, bazaltu
w Berestowcu i porfiru w Migkini. Nie wiele drozej wy-~
padaja piefiki podtuzne z granitéw szwedzkich, do nas woda
sprowadzane, ktérych uzywa prawie caly Swiat.

Jak wykonujemy jezdni¢ brukowana? Naprzdod daje
si¢ silny poktad zwirowy 15—10 cm gruby w ulicy o stab-
szym ruchu, lub kamienny i zwirowy na niem o gru-
bosci 20—35 cm przy ruchu silnym lub betonowy 15—30
cm gruby, gdy grunt malo wytrzymaty. Uktadanie ka-
mieni brukowych tylko na warstwie piasku nie jest w mie-
Scie wlasciwe, poniewaz piasek w gruncie z pewnych

Rys. 27. Kostka.
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przyczyn przepada. Na pokladzie rozscielamy cienka
wartwe piasku i, wyznaczywszy wysokosci, osadzamy
kamienie rzedami prostopadiymi de osi ulicy, szczelnie
przysuwajac jeden do drugiego, aby szczeliny, stosugi,
migdzy niemi byty jak najmniejsze. Ukladanie w skosnych
rzedach w tak zwang jedlinke wyszlo z uzycia.

Kamienie ukladamy o 1—3, nawet 4 cm wyzej, izby
je mozna ubié¢ zapomoca stalowych dobni, wazacych do
30 kg. Dobnie drewniane, obcigzone olowiem lub zelazem,
nie sa dobre, poniewaz nie mozna niemi spokojnie, pew-
nie ubija¢. Celem ubicia jest wcisngé kamienie w pia-
sek, aby wszedl miedzy stosugi tak, izby warstwa piasku
na pokladzie pod piefikami nie byla po ubiciu grubsza
nad 1—2 cm; to jest kardynalny warunek dobrego wyko-
nania i przez to dopiero osiggamy pewnosé, ze kamienie
poszczegdlne silnie siedza, nie beda si¢ chwiaé na boki
i zapadaé. Czasem, zwlaszcza na pokladzie betonowym,
zamiast na czystym piasku sadzi si¢ pieriki na zaprawie
cementowej (1 na 4—8) i po ubiciu zalewa rzadka, silna
zaprawg cementowa (1:2); bruk taki musi przez 3—4 ty-
godni pozosta¢ zamknigtym dla ruchu, dopéki zaprawa
nie stwardnieje. Drugim Srodkiem zalewania stosug sa
asfalty, zwykle sztuczne, gdyz naturalne, chociaz bez po-
réwnanie lepsze, wypadaja za drogo; po ubiciu bruku
oczyszcza sie stosugi do jednej trzeciej wysokosci kamie-
nia i zalewa gorgca masg asfaltowg. Kamienie wtedy do-
brze siedza, a woda nie dostaje sie pod nie, tylko splywa
wierzchem. W tomie kosztuje 1 m? piedikéw okoto 11 K;
na wagon normalny taduje si¢ 33 m?2

39. Bruki asfaltowe uzywaja si¢ w dwéch ro-
dzajach, jako tak zwany asfalt lany i asfalt ubijany.
Nazwa asfaltu obejmuje si¢ niestety najrozmaitsze rze-
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czy, praktycznie w budowie ulic poprzestajemy na roz-
réznieniu asfaltéw naturalnych i sztucznych. Asfalty na-
turalne wystepuja w naturze jako ciala ciemne, o charakte-
rystycznym aromatycznym zapachu, w rozmaitych
postaciach od plynnej do statej, twardej i od czystej do
silnie zanieczyszczonej. Sa to potaczenia wegla z wodo-
rem w réznych zwigzkach. Od niepamietnych czaséw
uzywa je cztowiek do réznych celéw, do drég dopiero od
polowy XIX w. Asfaltami sztucznymi nazywamy w czam-
bul rézne preparata podobne chemicznie do asfaltéw na-
turalnych, a otrzymywane przy przerabianiu wegla w ga-
zowniach i koksowniach i ropy w destylarniach.

Asfalt ubijany, proszek brunatnej barwy, jest zmie-
long drobno skala wapienng, nasigknieta asfaltem, bez
zadnych innych przymieszek 1 przerébek i w handlu
przychodzi pod nazwag swojej kopalni. Sam asfalt stuzy
tylko jako wierzchnia powloka, przeznaczona na zuzycie;
sam on nie uniesie cigzaréw, dlatego musi spoczgé na
doskonalym, nie poddajacym sie pokladzie betonowym,
odpowiednio grubym. Na zupelnie suchy, nie wygladzony
beton roz§cielamy ogrzany proszek asfaltowy w odpo-
wiednio grubej warstwie, ugniatamy go najpierw recznym,
zelaznym, ogrzewanym od Srodka watkiem, a nastepnie
ubijamy silnie zelaznymi dobniami. Po ubiciu i posypaniu
drobnym piaskiem droga jest gotowa dla ruchu.

Ulice asialtowane naleza do drozszych, zbytkownych,
nadajg sig przeto do wielkich miast w ulicach o malych
spadach i nie majacych ruchu cigzarowego. Grubos¢ po-
wloki asfaltowej po ubiciu wynosi 5 cm; cena jej za
1 m? okoto 15 K.

Asfalt lany kiladziemy réwniez na odpowiednio sil-
nym pokladzie betonowym. Jestto migszanina naturalnych,
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wapiennych skat asfaltowych, zmielonych na proszek, jak
poprzednio, z dodaniem tatwo topliwych asfaltéw natu-
ralnych czystych. W handlu przychodzg te dodatki topliwe
pod nazwag gudronu w beczkach, a proszek asfaltowy, juz
troche wymieszany z topliwymi asfaltami, pod nazwa ma-
styxu, w bochenkach okraglych, szesciobocznych lub po-
dtuznych. Niestety pod tagsamg nazwg gudronu i mastyxu
wprowadza si¢ w handel mndstwo sztucznych asialtéw,
ktére dobrocig nie doréwnujg naturalnym. Odrdznic jedne
od drugich nie tatwo, to tez wiele zalezy od uczciwosci
sprzedawcy. Asialt lany, ktéry topimy w kottach otwar-
tych, asfalciarskich, dorzucajac do niego drobny, ostry
zwirek, wylewa sig na zupelnie suchy beton, wyréwnuje
i wygladza, posypuje ostrym piaskiem i oddaje do ruchu.
Nadaje si¢ na jezdnie o matem ruchu i wtedy bywa kia-
dzionym w 2 warstwach 4 cm grubosci i na chodniki,
a wtedy bywa 2 cm gruby. Cena powtoki chodnika wy-
nosi okoto K 600, jezdni okoto K 1000 od 1 m?

40. Bruki drewniane podobnie jak asfalty
same nie dZwigajg i musza by¢ ukladane na betonowym
pokladzie. Chociaz drzewo jest materyatem odwiecznym,
pézniej od asialtu znalazto zastosowanie; wprawdzie do
drdég bywalo od wiekéw uzywane, a obecna wojna w Pol-
sce lasy cate wycieta na wykladanie drég drzewem, ale
miato to zawsze charakter dorywczy, prowizoryczny.

Dzis uzywana forma bruku drewnianego jest naste-
pujaca: na betonie wprost, bez podsypywania piaskiem —
dlatego beton musi by¢ rdéwniuteriko wyrobiony — kia-
dziemy klocki, dokladnie rznigte maszynowo w grania-
stostlupy o stalej wysokosci 8—15 cm, statej szerokosci
7—13 cm, a zmiennej diugosci 12—25 cm; przecigtne
wymiary: szeroko$¢ 8 cm, wysokosé 10 cm, a 12—20
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dlugos¢; wymiary zaleza od rodzaju drzewa i od ruchu.
Rlocki kiadziemy szczelnie jeden obok drugiego w rze-
dach prostopadiych do osi ulicy, Sciskajgc je ku sobie,
jak mozna najwiecej. Po utozeniu zalewa sie stosugi ma-
zig, mniej wlasciwie mlekiem cementowem, posypuje
ostrym, grubym piaskiem i bruk jest ukoriczony.

Rodzaje drzew, a w nastepstwie i bruk,dzieli si¢ na
migkkie i twarde. Do pierwszych nalezg sosnaw réznych.
odmianach i modrzew, do drugich twarde drzewa austra-
lijskie i amerykariskie; dgb i buczyna nie okazaly sie
przydatne. Najwigksze rozpowszechnienie znalazta sosna.
Drzewo musi by¢ zbite bez sgkdéw, bez bieli. Klocki im-~
pregnuje sig na goraco w rézny sposéb, przewaznie kroezo-
tem, w hermetycznych kottach, w prézni. Nie napawane
klocki predzej si¢ niszcza, predzej gnija, a nadto schnac
i peczniejac na wolnem powietrzu, zaleznie od tego czy
je suszy storice, czy moczy deszcz, ogromnie sig rzucaja,
kurcza i potem wydiuzajg tak, ze czasem taka drewniana
skorupa wzdyma si¢ miejscami. Parcie boczne jest wiedy
bardzo silne, dlatego zostawia si¢ wzdiuz kraweznikéw
wolng szczeling 3—5 cm, wypelniong tylko gling, aby
rozszerzajacy sie bruk nie wysadzit kraweznikdéw.

Drzewo nadaje sie przedewszystkiem tam, gdzie wy~
magany jest bruk cichy, np. wzdluz szpitali, szkét, do
wszystkich ulic nawet bardzo ruchliwych i o dosyé cigz~
kim ruchu.

4. Poréwnaniei wybdr bruku. Poréwnujac
powyzej wymienione rodzaje brukéw miedzy soba, doj-
dziemy do wniosku, ze nie ma miedzy niemi bruku ideal-
nego, ze kazdy ma wady i zalety swoje, ze zatem wybdor:
nie tatwy i ze nie mozna postepowaé przy nim szablo-~
_nowo: zapatrzywszy si¢ na wielkie miasto, klas¢ w ma-
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tym asfalt, albo w uliczce bocznej pieriki podiuzne. Wiele-
zalezy od lokalnych wymagar i warunkéw. Ogdlnie zada:
sie, aby nawierzchnia ulicy byla trwala, tanig tak w bu-
dowie i w naprawach, jak i w utrzymaniu, gladka, tatwa
i tanig do czyszczenia; pdzniej dopiero, by byta cicha
i mila dla oka. Wedle tego ustosunkowania wypadnie, ze
w miastach naszych:

a) zwiréwki zwykte wobec notorycznego braku skat
odpowiednich nie nadaja si¢ wcale do ulic miejskich,
a choé je klas¢ bedziemy, to zawsze tylko jako prowi-
zorya;

b) zwiréwki maziowane nadawalyby si¢ w wszysi-
kich miastach na ulice boczne mniej ruchliwe i na mie~
szkaniowe ; ;

c) beton bedzie odpowiedni do ulic mieszkaniowych
i bocznych mniej ruchliwych, w miastach Srednich i mia-
steczkach ;

d) cegla nadaje si¢ tam, gdzie i beton;

e) mozajka do ulic mieszkaniowych we wszystkich
miastach, do ulic bocznych i gléwnych w mniejszych,
do ulic tylko bocznych w Sreduich i wielkich miastach;

f) piedki podiuzne na ulice boczne i gtéwne miast
$rednich i wielkich;

g) asfalt i drzewo na ulice giéwne miast wielkich..

Ostatecznie rozstrzygaja o wyborze bruku Srodki
finansowe, jednak lepiej klas¢ wedilug pewnej mysli prze-
wodniej, wedlug pewnego planu naprzéd opracowanego,
systematycznie i stopniowo trwate bruki drozsze, nizli
odrazu tanie na wielkich przestrzeniach.

A dalej nie wolno migszaé obok siebie rozmaitych
rodzajéw nawierzchni, poniewaz to i dla bezpieczeristwa
ruchu jest niedobre i dla utrzymania wysoce niekorzystne..
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Im wigksze przestrzenie ulic sg tym samym materyatem
wylozone, tem lepiej. Dlatego w miescie na pagérkowatym
terenie rozsiadlym nie powinno sie klasé nawet na réw-
nych ulicach asfaltéw, skoro obok musi by¢ drzewo, a na-
wet kamier. A juz najgorsze to migszanie brukéw z zwi-
réwkami zwyklymi: tu bruk i sucho, a w sasiednich uli-
cach btoto. Klasyczne przyklady tego daje Lwdw, gdzie
tuz obok asfaltéw sa jeszcze drogi ziemne.

42. Chodniki wyktada si¢ kamieniami natural-
nymi, sztucznymi, asfaltem i drzewem na odpowiednich
poktadach, utworzonych z piasku, zwiru rzecznego lub
ttuczonego, gruzu ceglanego i zuzlu, (co gorzej), i betonu.

Kamienie naturalne to najpierw ryniaki, otoczaki
rzeczne i kamierd tamamany. Otoczaki drobne, mniej wie-
cej réownej wielkosci, szczelnie ukladane na podsypce
z grubego piasku, daja powierzchnie nieréwng, przykra
do chodzenia, z ktérej woda leniwo sptywa; dlatego na-
daja sie, nawet tam, gdzie sa pod reka, gdzie, jak sie
to méwi, nic nie kosztujg, do bardzo podrzednych chod-
nikéw lub do wypetnienia na chodnikach szerokich tych
miejsc, po kitdrych sie mato chodzi, jak paséw przy kra-
weznikach miedzy drzewkami, lub paséw wzdluz murdw.

Kamieri famany mnicj lub wigcej ptytowy, w pod-
karpackich miasteczkach powszechnie uzywany, réwniez
nie jest odpowiednim materyatlem na chodniki: uktadac
go nalezy na podsypce z grubego piasku, dobierajac ka-
mienie tak, by szczelnie do siebie przystawaty, gdyz przez
przycinanie psulibySmy wiele materyalu, zas puste miej-
sca wyklinowujgc kamieniem drobniejszym. Chodnik jest
mimo to, jak poprzedni, nieréwny, przykry do chodzenia,
pefen kaluz wody w slotny czas. Na chodniki uliczne
nie nadaje si¢ wcale i wychodzi stopniowo z ‘uzycia.

- wych o boku 20 cm diugim, L] [
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Kamieri plytowy, obrobiony jest natomiast od wie-
kéw i dotad chetnie uzywany. Do wyrobu uzywa sig
wszelkich twardych skal, dajacych si¢ tupaé w piyty
i obrabia¢: a wigc granitéw,
piaskowcéw, wapieni, rzadziej L
bazaltéw i porfiréw. Wymiary T DGE
wahaja si¢ w szerokich grani- 4
cach od matych ptyt kwadrato- o5

a 4 cm grubych do wielkich
ptyt prostokatnych do 1 m sze-
rokich, 2 m dlugich, a 20 cm
grubych. Obrobienie polega na e o
nadaniu ksztaltu prostokatnego, poprzeczuych,
wyréwnaniu strony wierzchniej

i obrobieniu brzegéw na grubos¢ 1'/:—3 cm; reszte piyty
okrzesuje sie tylko z grubsza. Plyty uktadamy na warstwie
grubego piasku w pasach po-
przecznych do kierunku ulicy,

k

C

¥ ani ARG (rys. 28), a nie réwnolegtych,
. I (rys. 29) bo wtedy zuzywaja sig
= — nier6wnomiernie, gdyz piesi

I ‘ chodza po jednym pasie; po-
‘ | : wstaja koryta, przykre do cho-
L] ‘ l dzenia, (rys. 29), z ktérych woda
R ryog e nie moze odplynac.

” Im wigksze plyty, tem
chodnik jest ozdobniejszy, ale
i drozszy; najwspanialsze cho-~
Rys, 29. Chodnik piytowy w pasach  dniki dajg wielkie ptyty gra-
ety nitowe lub marmurowe. W Gali-

cyi wschodniej wystepuje w licznych odrywkach piaskowiec
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grubowarstwowy, tatwo tupliwy, niezbyt co prawda twardy,
to tez tatwy do obrobienia, znany powszechnie jako trem-
bowelski, kiéry uzywany jest masowo na chodniki gali~
cyjskich miast Srednich i miasteczek i jest w tym celu
w wielu kamieniolomach exploatowany. Jestto materyal,
ktéry i nadal powinien pozosta¢ w powszechnem uzyciu;
znachodzg si¢ chodniki z plyt tych w Srednich miastach,
lezace pod wcale silnym ruchem pieszych bez napraw
po lat 40; nalezy tylko zmusié¢ kamieniotomy do handlo-~
wej kalkulacyi, starannego sortowania i lepszej obrébki.
Pieniadz za ten materyal pozostanie w calosci miedzy
nami. W lomie kosztuje 1 m? takich ptyt K 4:00, podczas
gdy plyty granitowe Slaskie kosztujg okoto K 10°00; jeden
wagon zawiera okoto 75 m? ptyt trembowelskich.

Przeciwstawieniem do wielkich ptyt jest wykladanie
chodnikéw drobnymi kamykami tupanymi o wymiarach
3—5 cm w glowie i takiejze wysokosci, ukladanymi na
warstwie piastwie piasku i silnie ubijanymi. Ta mozajka
chodnikowa nie bardzo si¢ u nas przyjela; nie jest droga,
niezbyt nieréwna, lecz woda z niej trudniej sptywa, to
tez nadaje si¢ do ulic podrzednych o matym ruchu pie-
szych; dla oka nadzwyczaj mila, zwlaszcza jezeli z réz-
nokolorowych kamieni, jak biaty granit, czarny bazalt,
czerwony porfir ulozy si¢ ja w mniej lub 'wigcej ozdobne
wzory. Cena I m®* wtomie K 2'00; jeden wagon normalny
zawiera okoto 120 m?

Kamienie sztuczne to cegla, klinkiery i ptytki ka-
mionkowe.

Cegla zwykla, jezeli jest réwna, nie pokrecona, dobrze
wypalona, ukladana na plask lub co lepiej, choé drozej,
rebem jest dobrym materyatem chodnikowym, trwalym,

— WS I N = A—
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tanim, tatwym w naprawie i czyszczeniu; to tez nadaje
si¢ do chodnikéw o mniejszym ruchu prawie wszedzie.

Cegta kamionkowa, klinkiery, jest drozsza, daje lepsze,
gladsze chodniki, nizli cegla zwyczajna; u nas mato uzy-
wana dla braku fabryk podobnie jak i ptytki kamionkowe,
wymagajace poktadéw betonowych; jestto materyal twardy,
nadzwyczaj diugotrwaty, lecz wyslizgujacy sig i przez to
niebezpieczny dla przechodniéw po pewnym czasie.

Kamienie sztuczne niewypalane to beton cementowy,
stosowany albo w formie ptyty jednolitej, na miejscu wy-
konanej, albo w formie piytek wigkszych rozmiardw,
recznie ubijanych, lub wreszcie w formie ptytek mniej-
szych, prasowanych.

Beton ubijany na miejscu dosy¢ si¢ w matych
miasteczkach rozprzestrzenil, chociaz urywkowo, nie
w ciggtych powierzchniach i chociaz zwykle Zle, nieumie-
jetnie wykonany. Jest tani, réwny a szorstki, dosy¢ trwaty;
zalezy od dobroci materyaléw uzytych, a przedewszyst-
kiem od sposobu wykonania.

Plyty betonowe, recznie ubijane w formach zelaznych,
maja wymiary od 25X25 cm do 5050 cm przy 4—6
cm grubosci; skladaja sig z 2 warstw, spodniej gorszej
i wierzchniej silniejszej. Plyty te bardzo tanie, utozone na
pokladzie piaskowym, zwirowym, z gruzu ceglanego lub
zuzlu, daja chodnik dobry, ale niezbyt trwaly, nie zno-
szacy silnego ruchu. '

Najlepsze sa plyty betonowe, prasowane i te coraz
szersze znajduja zastosowanie od stolic poczgwszy. Wy-
rabia si¢ je réwniez w 2 warstwach, uzywajgc do warstwy
wierzchniej zwiru z najtwardszych skat, jak granit, bazalt
lub porfir; obie warstwy S$ciska si¢ stemplem w maszy-
nach pod ogromnem cisnieniem. Do wyrobu zatem po-
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trzeba nakladu wigkszego kapitalu (okoto 25 tysiecy ko-
ron) dla zalozenia matej fabryczki. Plyty sa réwne, gtadkie
a nie Slizkie, niezbyt drogie; wszedzie mozna je produ-
kowaé. Uwazac je nalezy za materyal, kidry w przyszio-
Sci zapanuje u nas powszechnie na chodnikach.

RAsialt lany, jaki opisaliSmy poprzednio (39), a ten
tylko jest uzywany na chodniki; daje chodnik bardzo do-
bry, réwny, migkki, Srednio trwaty, niezbyt drogi, lecz
trudniejszy w budowie i w naprawach. U nas mato uzy-
wany ; wyréb obcy.

Drzewo w formie desek pelni znakomitg stuzbe jako
chodnik tymczasowy przy wszelkich budowach i tam,
gdzie po budowie nie mozemy wskutek osiadania si¢ ziemi
potozy¢ chodnika ostatecznego. Klasycznym przyktadem
zastosowania drzewa do chodnikéw jest u nas Borystaw.

Od materyatu na chodnik, zupelnie podobnie jak i na
jezdnie, zadamy, aby byt trwaly, tani, tatwy i szybki
w budowie i w naprawach, a nastgpnie, aby dawal nam
réwna powierzchni¢ chodnika, tatwo i tanio sig czyscil,
byt wygodny, nie twardy do chodzenia, aby byl mity dla
oka i aby go mozna dostosowywaé do sytuacyjnych za-
foméw 1 nieréwnosci bez zbytniego psucia materyatu
(koto rezalitéw, stopni, latarni).

W naszym kraju wybér materyatéw nie jest wielki,
wobec czego w wielkich naszych miastach chodniki wykta~
daé¢ nalezy w ulicach gléwnych prasowanymi plytami
betonowymi, asfaltem lanym, a w przysztosci po otwarciu
toméw tatrzariskich moze wielkimi ptytami granitowymi,
w ulicach bocznych ptytami betonowymi, prasowanymi,
a w ulicach mieszkaniowych tymiz ptytami, mozajka
i zwiréwka maziowa; w miastach §rednich prasowanymi
ptytami- betonowymi w calem miescie, pozatem plytami
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trembowelskiemi, betonem w ulicach bocznych i mieszka-
niowych, a mozajka, zwiréwka maziowana i cegla w uli-
cach mieszkaniowych; w miasteczkach ptytami trembo-
welskiemi na giéwnych ulicach, a ptytami betonowymi,
mozajka, cegla i zwirdowka maziowana na innych.

O wyborze ostatecznie rostrzygna zasoby pieniezne,
przyzwyczajenia ludnosci, blizkosé toméw, a wiec tani
przew6z. Pamietaé przytem wypada, o czem pdzZniej be-~
dzie mowa, ze pod chodnikamiktadzie si¢ obecnie powszech-
nie przewody wodociagowe, gazowe i kable elekiryczne
i ze powodujg one liczne i czgste zrywanie chodnika,
ze zatem pierwszeristwo zasadniczo nalezy si¢ takim ma--
teryatom, kiére wskutek zrywania najmniejszemu ulegaja
zniszczeniu i przy kiérych naprawa tatwo, tanio i trwale
sie wykonuje, aby chodnik odrazu byl sposobny dla ru-
chu. Stad tez aslalt lany, a wigkszym jeszcze stopniu
beton, nie zalecajg si¢ na chodniki wazkie, po ktérymi
na catej ich szerokosci lezg przewody.

43. Deptaki, przestrzenie przeznaczone czy w uli--
cach i na drogach, czy w skwerach i parkach dla pie~
szych, ale stabo utrwalone, nie maja u nas dobrej stawy
raz z tego powodu, ze do naszego klimatu nie sa zbyt
stosowne, powtére dlatego, iz zazwyczaj sa z lichych ma-
teryaléw i niedbale wykonane. Silnego ruchu pieszych,.
co prawda, deptak nie znosi i w ruchliwej ulicy potozyé
go nie mozna, lecz w niejednej uliczce petnithy dobrze
stuzbe, jest bowiem tani i tatwy w robocie i przyjemnie
sig po nim chodzi, tylko musi by¢ starannie wykonany,
a jeszcze staranniej utrzymywany.

Dobry deptak powinien si¢ skiadac z dwéch warstw,
spodniej nalezycie odwodnionej przez saczki czy dreny,
i1 z wierzchniej, zuzywajacej sig, kiéra sie w pewnych
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odstgpach czasu naprawia. Do warstwy spodniej silnie
ubijanej uzywa sig¢ piasku w warstwie okoto 5 cm gru-
bej, a nastepnie zwiru rzecznego lub ttuczonego, grubego
gruzu ceglanego, zuzlu, ale nie popiotu; na wierzch daje
sig 5—8 cm drobnego, ostrego zwirku rzecznego lub a-
manego. Gruz ceglany i zuzel na wierzch sig¢ nienadajg:
pierwszy jest staby, predko kruszy, drugi wprawdzie le-
piej nieco sig¢ trzyma, lecz wydziera sie znowu calymi
ptatami. Spad poprzeczny deptaka powinien wynosi¢ naj-
mniej 5%, by woda szybko sptywala.

Jezeli zas$ taki deptak, troche juz uchodzony, a za-
‘tem ugnieciony, polejemy w odpowiedni sposdb mazia
pogazowg, zrobimy z niego deptak maziowany, podobny
do asfaltu, tylko bez poréwnania tariszy. Niekiére miasta
zagraniczne, jak Bazylea i Fryburg szwajcarski, a wigc
‘miasta duze, maja na kilometry mierzone maziowane de-

ptaki w ulicach. Wykonane sa one podobnie jak jezdnie

przy zachowaniu nastepujacych przepiséw:

a) deptak musi by¢ w dobrym stanie bez wybojow
i zupetnie suchy;

b) maziowaé nalezy tylko przy bezwzglednie pigk-
nej pogodzie, po kilku cieptych, stonecznych dniach, prze-
rywajgc w razie deszczu i podejmujac dalej robote do-
piero po glgboko siegajacem wyschnigciu deptaka;

c) przed rozpoczeciem roboty nalezy zmies¢ z cho-
dnika py! i $mieci i zamknaé go zupelnie dla ruchu;

d) maZz musi by¢ odpowiednia, uwolniona od wody
i amoniaku; ogrzewa si¢ ja najmniej do 90° C;

e) po polaniu, zanim maZ wsigknie i zaschnie, posypuje
sie deptak czystym, ostrym piaskiem Iub drobnym zwi-
rem i ugniata niezbyt cigzkim walkiem rgcznym;
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) uzycie maszyn do maziowania przyspiesza
robotg, chociaz staranna rgczna robota daje bodaj
czy nie lepsze wyniki. Maz ogrzewamy w kotle, na-~
bieramy do wiaderek z dzidhem i wylewamy na deptak;

g) maziowanie nalezy odnawia¢ na deptakach silnie
uczeszczanych coroczmie, na innych w miarg potrzeby.

Gotowanie mazi powinno si¢ odbywadé zdala od drzew;
ogrodnicy wogdle protestujg przeciw deptakom maziowa-
nym w poblizu drzew: czy stusznie, dotad praktyka nie
odpowiedziata rozstrzygajgco. Koszta samego maziowania
w naszych warunkach wynosza 10—15 h za 1 m2

Opisano tak szczegdlowo postgpowanie przy mazio-
waniu dlatego, poniewaz prawie w ten sam sposéb uzy-
wac nalezy ropy zwyklej, z kiéra w miastach podkar-
packich robiono préby.

44. Utrzymanie chodnikéw i deptakéw po-
lega zupeinie podobnie jak i jezdni, na natychmiastowem
podnoszeniu zapadnigtych kamieni i ptyt i wyréwnaniu
zaglebien; kazdy wybdj, kazda wigksza nieréwnosé po-
woduje szybsze zniszczenie wkolo siebie, a przez to za-
trzymywanie sig wody i przesigkanie jej w glgb, ostabie~
nie podloza na wigkszej przestrzeni, a temsamem ostabienie
catego chodnika. Wszystkie naprawy koto chodnikéw,
znowu tak samo jak jezdni, bezwarunkowo prowadzone byé
powinny w wlasnym zarzadzie gminy na dniéwke lub
drobny akord, a nie oddawane przedsigbiorcom.

 Najwiecej niszczeja chodniki przez budowe domdw
I przez zrywanie ich dla sieci przewodéw podziemnych.
Poruszona ziemia osiada powoli, a chodnik, ktéry musimy
natychmiast po skoriczonej budowie ulozyé, w krétkim
czasie znieksztalca sig i nie pozostaje nic innego, jak
w rok czy dwa powtdrnie go przelozyé. W interesie

Kiihnel: Drogi i ulice, )
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gminy lezy prowadzenie ewidencyi tych robdt ulicami,
aby koszta powtdérnego przetozenia chodnika ponosili od-
nosni sprawcy. ot

45. Chodniki szczegdlne. Czesto w goérzy-
stym terenie buduje si¢ schody zamiast chodnikéw zwy-
kle jako pasaze, przechody, skracajace droge pieszym.
Stopnie wtedy maja by¢ niskie 8—12 em i szerokie
41—36 cm, Srednio przeto 10 cm wysokie a 40 cm sze-
rokie, przedzielone podestami na kilka krokdw, jezeli ich
wysoko$¢ jest wigksza nad 3 m. Jezeli stopnie takie za-
ktadamy w ulicy, na chodniku, co nie jest ani tadne, ani
praktyczne, maja by¢ oddzielone od jezdni nie szkarpa,
lecz murem. Krétkie, do 20 m diugosci, przechody mozna
zaklada¢ w spadkach do 20%.

Chodniki na mostach nie powinny by¢ weisze, niz
na obok przyleglych czesciach ulicy, jak si¢ to czesto
praktykuje dla oszczedzenia kosztéw budowy mostu, ale
zachowaé swoje zwykte wymiary.

Przejazdy do bram przez chodniki sg ztem koniecz-
nem; przerywaja one jednolity wyglad chodnika, a Zze
muszg by¢ zrobione z innego materyatu, sa niewygndne
dla przechodni6w. Tam gdzie do bramy zajezdza duzo
wozéw, jak do niektérych fabryk i zaktadéw, najle-
piej przerwac zupetnie chodnik i krawezniki tukami do-
prowadzié w poprzek chodnika do muréw, to jest uwazac
wjazd do bramy za boczng ulice; gdzie ruch mniejszy,
zniza sie kraweznik i poczatek chodnika, stwarzajgc przej-
$cie z jezdni na chodnik; jezeli jest on szeroki, sprawa
jest tatwa, gdyz juz w jego czesci wiecej przez pieszych
uzywanej nie zmienia si¢ potozenia, nie robi si¢ zagle-
bienia; gorzej, a czesto Zle, stoi sprawa na chodnikach
wazkich; wtedy jedynie obnizenie kraweznika i chodnika
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na pewnej przestrzeni jest mozliwem rozwiazaniem. Tam
wreszcie, gdzie z bramy wyjatkowo, rzadko sie¢ korzysta,
najlepiej zostawi¢ chodnik bez zmiany, a tylko w razie
potrzeby przyktada¢ do kraweznika mostek drewniany.

Od bramy do kraweznika dajemy w ksztalcie tra-
pezu zamiast zwyklego materyatu chodnikowego, mate-~
ryal mocniejszy np. pieriki podluzne. Najlepiej ta sprawa
przedstawia sie przy asfaltach, betonie i przy prasowa-
nych plytkach betonowych, gdzie przejazd wykonuje sig
z tego samego wzmocnionego materyatu.

46. Przedmioty pod nawierzchnig ulicy.
Jak wiadomo pod ulica, a takze w jej nawierzchni i po-
nad nig znajduje sie szereg przedmiotéw, ktére na budowe,
ksztalt i utrzymanie ulic i placéw miejskich wywieraja
wplyw powazny.

Przedmioty podziemne miescity si¢ dawniej tylko
pod jezdnig, dzisiaj pozostaly tam jedynie kanaly i giéwne,
wielkosrednicowe przewody wodociggowe, od ktérych nie
odgalezia sie wodociggéw domowych. Wszelkie za$ inne
przewody, jako to rury wodociagowe mniejsze, rury ga-
zowe, kable elekiryczne dla oswietlania i sity motorycznej,
kable telegraficzne i telefoniczne, a w miastach zagranicz-
nych i poczta pneumatyczna, rozdziela sig na chodniki.
Przyszto$¢ przyniesie nam niewatpliwie dalsze przewody
dla centralnego zaopatrywania miasta, moze dla ogrzewari
centralnych, moze dla odswiezania powietrza; dlatego
chodniki nalezy szerzej projektowac i nie zwezaé ich przez
Swietlnie i piwnice podchodnikowe.

Do potozonych w ziemi przewodéw, zwlaszcza ga~

- zowych, czesto wypada si¢ dostawaé czyli odkopywacé je

na mniejszych lub wigkszych partyach, aby je uszczel-
ni¢, wykonaé przyltaczenie domowe, wymieni¢ zniszczone

S
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czesci lub tez wskutek wzrostu konsumcyi zamiast prze-

wodéw matych zatozyé odpowiednio wigksze. Polaczone
to jest nieuniknienie z zerwaniem, a co zatem idzie,
z mniejszym lub wigkszym zniszczeniem chodnika. Nie
mozna zas ktas¢ niektérych z tych przewodéw odrazu
o tak duzych przekrojach, aby nam na dlugie naprzéd
lata wystarczyty, bo zakopalibySmy w ziemie wielkie kwoty,
nie przynoszgce nam dochodu, jeno straty. Tylko kana-
fom, budowlom diugotrwatym, dajemy wymiary najwiek~
sze, jakie wedle ludzkich obliczeri sa potrzebne, poniewaz
ulewy corocznie powtarzajg si¢ i nie uwzglednione moga
spowodowacd katastrofy; dlatego tez umieszczamy je pod
jezdnia. Jeszcze Srednice rur wodocigg@owych, liczonych
wedle pewnej przyjetej konsumcyi, daja sie¢ przewidzied,

ale zapotrzebowania gazu czy elektrycznos$ci dla celéw

prywatnych trudno naprzéd okreslié i tutaj taniej i praktycz-
niej kalkuluje sie zerwac nawierzchnie, niz ktasé prze-
wody o wielkich przekrojach.

47. Przedmioty w nawierzchni ulicy.
O ile przedmioty pod nawierzchnig przy uwaznem i troskli-
wem postepowaniu jej nie szkodza, to przedmioty umiesz-

czone w samej nawierzchni, a sg one wszystkie zelazne,

nawet mimo pieczotowitosci stanowia bolgczke, jakby
chore jej miejsca. Naleza futaj czesci sieci przewoddow
podziemnych, a wigc nakrywy wlazéw kanatowych, kraty
kanatowe w $ciekach, kapy zaséw i hydrantéw wodocia-
gowych, wieka komor elektrycznych i t. p. i wreszcie,
jako druga grupa, szyny tramwajowe. Z grupy pierwszej
czesS¢ lezy na jezdni, czesé¢ na chodnikach. Przedmioty
na chodnikach, jakkolwiek przerywajg jednolita ich stru-
kture, sa matych zazwyczaj wymiaréw i pod wpltywem
ruchu pieszych nie ulega ich otoczenie tym deformacyom,

69

jak na jezdni. Tam wskutek ruchu pojazdéw, wskutek
uderzedi badz co badZ mniej lub wiecej skaczacych kdét,
nieraz nadzwyczaj obciazonych, nawierzchnia wokoto ta-
klego zelaznego wieka ulega z reguly szybkiemu znisz-
czeniu i to tem szybszemu, im réznica w twardosci mig-
dzy nawierzchnig a zelazem jest wigksza i oczywiScie im
ruch jest zywszy i ciezszy. A zatem kolo wieka kanato-
wego zwiréwka, asfalt i drzewo predzej ulegna Zniszcze-
niu, niz bruk kamienny. Na to nie ma innego srodka
zaradczego oprocz bardzo starannej konserwacyi.

Gorzej o wiele jest jednak z nawierzchnig, pocieta
szynami tramwajowymi na oddzielne pasy. Wozy tram-
wajowe sg bardzo ciezkie, jezdza predko, wykonujac kacz-
kowate ruchy, to tez szyna ugina sie idrga, rozluZniajac
wkoto siebie nawierzchnie, utalwia wodzie dostep do
podioza, co powoduje zapadanie si¢ szyn, jak i przyle-
glych czesci nawierzchni. Te ulice, w kidrych leza szyny,
nie powinny by¢ zwirowane lub asfaltowane, lecz bruko-
wane kamieniem, wyjatkowo drzewem, i wymagajg mimo
tego nadzwyczaj starannej, ciagtej, kosztownej konserwa-
cyi tak, ze jest powszechnem dgzeniem zarzadéw drogo-
wych i tramwajowych przeznaczaé dla toréw tramwajo-
wych w nowych dzielnicach i ulicach osobne pasma.
Niestety w starych czesciach, centrach miast jest to nie-
mozliwe i tutaj nalezy pilng zwraca¢ uwaga na silng bu-
dowe podtorza tramwajowego, na konieczno$¢ dobrego
brukowania jezdni i baczna jej konserwacye.

Przechodniki sa to brukowane pasma wpoprzek jezdni
zwirowanych, stuzgce pieszym do przechodzenia z jedne;j
strony ulicy na drugg w slotnej porze, kiedy zwiréwka
petna jest blota; jestto réwniez tylko zio konieczne, gdyz
po obu stronach takiego przechodnika powstaja pod wply-
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wem uderzeri két ustawtcznie wyboje, przykre dla pojaz-
déw, zmuszonych zwalnia¢ chyzos¢, by unikngé gwal-
townego podrzucenia. Pilnie przeto nalezy tataé zwiréwke
koto przechodnikéw. Przechodnik ma by¢ najmniej na
dwie osoby szeroki, to jest 1'20—1'40 m, lepiej na trzy

t. j. 2200 m; im jest szerszy, .

— VAT IIE T Rys. 30, tem latwiej go w czystosci

podczas blotnych stanéw jez-

-_@;Q:TIZZ/; — Rys.3. dni utrzymaé i tem mniej

przykry jest dla pojazdéw;

powinien leze¢ w tymsamym poziomie, co jezdnia, rys. 30,

a nie wystawaé z niej w formie garbu, jak rys. 31. Wy-

konywaé przechodniki nalezy z piefikéw podiuznych, a nie
z kamienia lamanego.

Postoje dorozkarskie wymagaja dla utrzymania czy-
stosci i dla wygody koni osobnych pasm przedewszyst-
kiem na jezdniach zwirowanych, dalej na asfaltych i bru-
kach drewnianych. Wykonujemy je zwykle z pierikéw
podiuznych, zalewajac stosugi asfaltem, lub z dobrego
betonu z silnym spadem poprzecznym. Szerokos$¢ postoju
mierzy 200 m, a dtugosé zalezy od ilosci powozéw, przy-
czem na jeden powdéz liczy sie 700 m. Wybdr miejsca
pod postoje nie jest tatwy, gdyz musi godzié sprzeczne
interesa wtascicieli powozéw, publicznosci i ruchu ulicz-
nego. Kiedy pierwsi wraz z publicznoscia pra do tego,
aby postoje byly w najruchliwszych punktach, ruch uliczny
stara si¢ je stamtad przesunaé na wyloty uliczek boez-
nych do gléwnych.

48. Przedmioty wystajace ponad poziom
ulicy dzielg sig natrzy grupy: na stupy, drzewa uliczne
i budowle. Stupy stuza dla umieszczania latarni gazowych
czy elektrycznych, tablic przystankowych, ze znakami
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hydrantdw, dla elektrycznych przewodéw powietrznych.
Stoja one prawie zawsze na chodnikach i o ich szerokosd
musza by¢ chodniki powigkszone. Powinno sig¢ przeto
ich ilo§¢ i wymiary redukowaé do mi-
nimum i stawia¢ je w jednym rzedzie
w odstgpie 070 m od zewnetrznego na-
roza kraweznika, aby wozy nie zawa-
dzaty o nie i aby pieszy, (rys. 32) mégt
przej$¢, by to miejsce nie bylo dla
niego stracone. Jezeli nie sg ozdobne,
prosto postawione nie ozywiaja, lecz
szpeca ulice.

Na osobnych, wyjatkowych pra-
wach znajduja sie¢ drzewa uliczne, ktére
sadzi¢ nalezy wszedzie, gdzie tylko na
to ruch i szerokosé chodnika pozwalaja,
dobierajac gatunek drzewa stosownie
wytrzymaty do charakteru ulicy i ro- e
dzaju gruntu. 'Efﬁ-"w »

Trzecia grupa to przerézne budowle, 70 S
jak studnie, hydranty, tawki, kioski, Fvs fzécis‘:;‘:“"{e?*k‘:’a
wychodki publiczne, domki transforma- e T
torowe, itp.

49. Rézne sprawy précz opisanych stojg dalej
w Scislejszym lub luZniejszym zwiazku z ulicami. Wigc
wymienimy najpierw przepisy policyjne ruchu, normujace
caty ruch uliczny pojazdéw i pieszych ; maja one bardzo do-
niosle znaczenie dla finanséw miasta w ostatecznym skutku,
gdyz ustalajg konstrukcye, cigzar i chyzos¢ wozéw, a tem-
samem bronig ulicy przed niewlasciwem zniszczeniem
izanieczyszczaniem ; niestety w naszym spoteczedistwie nie
znalazly dotad palezytego poszanowania, Potem naleza
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tutaj konstrukcye pojazdéw, wozdéw, automobiléw, tram-
wajow, dalej oSwietlenie ulicy i oSwietlenie pojazdéw.
Nieco luzniej wreszcie nazwy ulic i placow.

50. Zarzad drogowy. Prosta teoreotycznie za~
sada, ze zarzad ten ma by¢ fachowy, praktycznie jest
trudng do rozwigzania, gdyz zalezy od wielkosci miasta,
co zazwyczaj stoi w prostym stosunku do jego Srodkow
pienigznych. Dobra sita fachowa, uczciwa i sumienna jest
droga. Jedynem wyjsciem dla miast, ktére nie maja Srod-~
kéw na jej optacenie, to albo pozwolenie inzynierowi,
wobec malej placy, na praktyke prywatng poza obrgbem
miasta, jak to ma miejsce w Galicyi z lekarzami miej-
skimi, albo zlgczenie si¢ kilku sasiednich miasteczek ce-
lem optacenia okregowego inzyniera miejskiego. Z czasem
powstacby mdgl ustawowy zwigzek miast polskich dla
wspomagania si¢ i prowadzenia wogdle admistracyi gmin-
nej, jezeliby wiladze centralne i dalej tak niedbale opie-
kowaly sie miastami, jak dotychczas.

Przestrzedz nalezy wyraznie przed wszelkiego ro-
dzaju niekwalifikowanymi sitami, ktdre jeszcze u nas dla-
tego, ze nosza metr za cholewa, tytutuja sie inzynierami,
budowniczymi, inspektorami drogowymi i tem podobnie,
nie majac o rzeczy nalezytego pojecia i marnujac skape
fundusze miejskie. Miasta wigksze powierzaja zarzad
swych ulic, placéw i drég inzynierowi drogowemu, jednemu
lub kilku, lub tworza osobne zarzady drogowe, silnie ob-
sadzone.
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- C. Ulice.
. Réznice migdzy drogami a ulicami
28. Uktad sieci ulic ]
29. Rodzaje ulic
- 30. Ulice proste a krzywe
-~ 31. Szerokos¢ ulic
- 32, Polozenie ulicy ze wzgledu na grunt
" 38. Spadki ulic : et 54
34. Przekr6j poprzeczny
35. Rraweznik
3. Scieki
37. Jezdnia
38. Bruki kamienne
39. Bruki asialtowe
40. Bruki drewniane
41. Por6wnanie i wybér bruku
42. Chodniki
43. Deptaki
44, Utrzymanie chodnikéw i deptakéw
45. Chodniki szczegdlne
46. Przedmioty pod nawierzchnig ulicy
47. Przedmioty w nawierzchni ulicy
48. Przedmioty wystajgce ponad ulice
49. Rézne sprawy :
50. Zarzad drogowy
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