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Drewniane nawierzchnie drogowe

Wooden Road Surfaces

Z pierwszymi drewnianymi nawierzchniami drogowymi spotykamy si¢ w grodziskach
styryjskich potozonych w poblizu miast greckich (VIII-IV w. p.n.e.). Ulice w tych
grodziskach, a wlasciwie przejscia migdzy chatami, wytozone byty balami drewnianymi i
chrustem. Na bagnie uktadano pnie drewniane, na nich poprzeczne bale, ktére z wierzchu
przysypywano warstwa ziemi grubosci 3040 mm; niekiedy na warstwie tej uktadano
jeszcze okraglaki. Poczatki drég "drewnianych” siggaja czas6w kultury neolitycznej, kiedy
pierwotny czlowiek przechodzit przez bagna, potoki lub moczary po drewnianych pniach.
Dobrze zachowane resztki drég z tego okresu znajduja si¢ w Westfalii i Holsztynie.

Rzymianie nie znali drég z dylin. Na terenie Italii drewna bylo niewiele, natomiast byto
duzo latwo dostgpnego materialu kamiennego. Z drogami "drewnianymi” Rzymianie
zapoznali si¢ wigc dopiero w czasie podboju péinocno-zachodniej Europy. Rzymianie
ulepszyli stosowany tu sposéb budowy drég przez wykonanie odwodnienia i wzmocnienia
rowéw drogowych faszyna. Drogi takie budowano tylko w nizinnych terenach bagnistych,
pokrytych trzgsawiskami. Przechodzily one po nasypach lub budowano pomosty z pali.
Nasypy byly wykonywane z kamienia i przykryte gruntem. Doceniajac znaczenie nasypu
jako korpusu drogowego, zaczeto je stosowaé powszechnie i drogi rzymskie wznosity sie
zwykle ponad poziom terenu. Znane byly drogi na estakadzie, na ktérych bale drewniane
dhlugosci 3 m ukladano na gesto wbijanych palach. Pomost drewniany przykrywano
nastgpnie ubita ziemia, drobnymi kamieniami lub ptytami kamiennymi (8).

Ten spos6b budowy drég w Europie zachowat si¢ az do czas6w Sredniowiecza. Przykladem
takiej drogi jest wybudowane w 1071 r. przez Wilhelma Zdobywce w celu zdobycia miasta
Ely (Anglia), wyktadane balami drewnianymi przejscie przez bagno o dtugosci 3 km.

Drogi z bali drewnianych i faszyny najczesciej byly budowane na terenach obfitujacych w
lasy, szczegé6lnie na terenach zamieszkatych przez plemiona stowianskie, ciagnacych si¢
od Battyku az po Morze Czarne. Wyktadane drewnem drogi cz¢sto nazywano "mostem”
(od ich "moszczenia"), czego nie nalezy myli¢ z dzisiejszym poj¢ciem konstrukcji mosto-
wej. Niektére drogi mialy nawet w swojej nazwie takie okreslenia jak "most duriski”, czyli
przejscie z gatezi, ktérym Duriczycy uciekali w czasie wojny na Pomorzu (XII w.), czy tez
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"most smolny", ktéry zbudowany w XIII w. stuzyt do przewozu smoly i potazu z Puszczy
Goleniowskiej do portu w Szczecinie (9).

Drewniane nawierzchnie uktadano réwniez na ulicach sredniowiecznych miast. \\ vkonane
one byly z poprzecznych zerdzi, ktére zamocowywano z boku w podtuznych belkach. Takie
drewniane nawierzchnie szerokosci 2,5 m, pochodzace z VIII i IX w., odkryto na ulicach

Nowgorodu 1 Starej Ladogi. Pé7Zniej (XIV w.), zamiast zerdzi czy bali stosowano na
nawierzchnie deski drewniane.

Na wczesnosredniowiecznym Pomorzu ulice w miastach miaty utwardzona nawierzchnie,
ze wzgledu na grzaskie podtoze gruntowe. Wykonane byly z plecionej faszyny, z okragla-
kéw lub z pni roztupanych na pét — tzw. "dranic” poukladanych w poprzek drogi na
podtuznych balach i solidnie do nich przytwierdzonych kotkami drewnianymi. Ulice te nie
przekraczaly zwykle 2 m szerokosci, a na bocznych przej$ciach migdzy domami uktadano
waskie ktadki albo peki faszyny.

Kruszwica miata juz w XI w. ulice wyktadane drewnem, przy czym stosowano juz widaé
ogolnie przyjety sposéb poprzecznego ukladania belek na dwéch rzgdach legaréw. Ulice
te nie mialy réwniez wigkszej szerokosci niz 2,5 m, a do ich budowy uzyto drewna
sosnowego. Drewno to ulegalo zniszczeniu po 25-30 latach, wobec czego nawierzchnie
uliczne trzeba byto wymieniac czterokrotnie w ciagu jednego stulecia (9).

Bywaty tez szersze ulice, np. w Sredniowiecznym Gdansku gtéwna ulica miata 5,5 m
szerokosci, a w Wolifie ulica prowadzaca do mostu na DZwinie, wytozona balami drew-
nianymi, miata co najmniej 4 m szerokosci, gdyz mogly si¢ nawet na niej wymina¢ dwa
wozy!

W XIV w. zaczeto wzmacniaé nawierzchnie ulic w miastach balami drewnianymi. Zwyczaj
ten przetrwat az do XVII w., kiedy to jeszcze niektére ulice Warszawy byly w ten sposéb
utwardzane. Na §lad takiej nawierzchni, datowanej na pierwsza potowe XIV w., natrafiono
na Rynku Starego Miasta 14 w Warszawie. Takie nawierzchnie trzeba byto niemal co roku
cze$ciowo wymieniad, dlatego tez w miar¢ moznosci zaczeto zastgpowac drewno brukiem
z otoczakéw rzecznych.

W literaturze polskiej tak pisze si¢ o drewnie do budowy drég: "Do budowy drég potrzeba
ré6znego materialu drzewnego i wszystkich prawie gatunkéw, zdatnych do budowli lado-
wychi wodnych, tutaj uzy¢ mozna. W potozeniach bfotnistych, dla utatwienia komunikacji,
cala droge wysciela si¢ drzewem, co w wielu miejscach szczegélnie na Litwie da sig
widziec¢" (11).

Spos6b utwardzania nawierzchni drogowych otoczakami przetrwat, o ile wiadomo, az do
poczatkéw XIX wieku, kiedy to w miastach, w zwiazku ze zwigkszajacym si¢ natezeniem
ruchu ulicznego (a byly to pojazdy konne na zelaznych obrgczach), bruk kamienny okazat
sie uciazliwy z uwagi na swoja twardos¢ i hatas wywotywany przez przejezdzajace pojazdy.
Powrécono wéwczas do nawierzchni drewnianych, ale juz wykonywanych z kostek bru-
kowych.

Pierwsze brukowanie kostka drewniang w miastach odbywato si¢ przy pomocy surowych
klockéw drewnianych, ktére produkowano z pni drzewnych o niewielkiej Srednicy oraz z
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gatezi. Brukowanie ulic drewnianym brukiem rozpoczeto w Rosji (St. Petersburg) ok. 1820
r., a w Stanach Zjednoczonych okoto roku 1840. W tym samym czasie wprowadzono
drewniany bruk w Anglii. W 1843 roku podobno ponad 8000 m” ulic Londynu wybruko-
wanych bylo drewniang kostka.

Pierwsze bruki, zaréwno w Rosji jak i w USA, wykonywane byty podobnie. Kostke
brukowa produkowano z gatunkéw miejscowych. Pierwotnie miata ona ksztatt cylindra,
poZniej, aby zmniejszy¢ wielkos¢ szczelin migdzy kostkami, wykonywano ja w ksztalcie
graniastostupa o podstawie cztero- lub szescioboku, ktéry wytwarzano ktadac na wyciety
pniak szablon i bijac w niego siekiera. Takie kostki brukowe ktadziono na ubita ziemie albo
na podfoze z piasku i zwiru i tam ubijano je na trwale. Wykonywano je z drewna sosny.

Surowa sosna szybko gnije i bruk niszczeje. Dlatego historia bruku w ciagu pierwsze;
potowy XIX wieku jest historia ciaglych préb w odniesieniu zaréwno do stosowanego
surowca, jego wymiaréw i ksztattu, jak i do sposob6éw ukiadania kostek, stosowanego
podioza itp. Podejmowano préby z wykorzystaniem do tego celu drewna bukowego i
debowego. Okazalo si¢ jednak szybko, ze gatunki te s3 gorsze niz sosna. Ponadto buk gnit
jeszcze szybciej niz sosna. Bruk bukowy utozony w tym czasie w Berlinie musial by¢
wymieniony juz po uplywie 2 lat. Szerzej niz buk stosowano drewno dgbowe — w Paryzu
utozono 25 000 m? takiego bruku. Wada kostek bukowych i dgbowych jest to, ze pod
wptywem ruchu ulicznego staja si¢ one pétokragte, upodabniajac sie do tzw. kocich tbéw.

Za najlepsze do wyrobu kostek brukowych byto uwazane szwedzkie drewno iglaste. Byto
ono bardzo poszukiwane w sasiednich krajach bezlesnych i mato zalesionych i w duzych
ilo$ciach eksportowane nie tylko do Anglii, Niemiec czy Francji, ale i do krajéw pozaeu-
ropejskich — do Indii Wschodnich, Ameryki Pétnocnej, a nawet do Australii. Za szczegdl-
na zalet¢ uznawano jego drobnostoistos¢ i elastycznosc.

Lata 1889-1900 to z kolei okres coraz szerszego stosowania drewna gatunkéw egzotycz-
nych. Po dobrych do$wiadczeniach z brukiem eukaliptusowym w Sydney w Australii,
zapanowala swoista moda na stosowanie tego gatunku jako surowca do wykonywania
kostek brukowych. Sadzono, ze kostki takie wytrzymaja jako nawierzchnia 20 lat, a po
uplywie tego czasu poszczegdlne kostki mozna bedzie jeszcze uzy¢ ponownie i wytrzymaja
one dalsze 10 lat. W rzeczywisto$ci nadzieje te nie spetnily si¢, gdyz drewno eukaliptusa
nie dalo si¢ impregnowac, badz stwarzalo duze trudnosci przy tym zabiegu, w zwiazku z
czym podlegatlo tak samo szybkiemu rozktadowi przez grzyby jak twarde gatunki drewna
europejskiego. Ponadto duzy skurcz powodowat rozluZnianie si¢ bruku i poszczegdlne
luZne kostki pod wptywem ruchu ulicznego dzialaty jak mtoty, niszczac betonowe podtoze.

Dostawy drewna eukaliptusowego do Europy mialy by¢ rzekomo tylko z odmian jarrah i
tallowwod — dwdch gatunkéw eukaliptusa, ktére s bardzo twarde. Wkrétce jednak
dostarczaé zaczeto takie odmiany jak karri, redgum i inne, a cz¢g§ciowo nawet odpady.
Spowodowato to spadek zainteresowania tym surowcem.

W Hamburgu w celu doswiadczalnym w 1896 r. wytozono Most Eryka r6znymi gatunkami
drewna twardego. Okazato sig¢, ze réznice w wytrzymatosci kostek sa niewielkie, a to
dlatego, ze drewno twarde charakteryzuje si¢ duzymi zmianami wymiaréw, kostki po
wyschnieciu staja si¢ luZne i uderzaja w betonowe podtoze, niszczac je. W zwiazku z tym
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uznano, ze drewno twarde nie nadaje si¢ na nawierzchnie i od ok. 1920 r. jego udziat w
produkcji drewnianych kostek brukowych zaczat systematycznie spadaé.

Kostki sosnowe w stanie surowym wytrzymywaty w Niemczech 5-8 lat, a wigc byly mniej
odporne niz australijskie drewno twarde. Ale sosna, w przeciwieristwie do eukaliptusa, daje
si¢ tatwo impregnowac i wéwczas wykazuje trwatosé nawet wicksza niz dab. Doskonate
sa réwniez jej wlasnosci mechaniczne i dlatego, po zastosowaniu impregnacji, znalazta ona
coraz szersze zastosowanie.

We Francji wprowadzono sortowanie kostek brukowych. Zastosowano tam kryteria u-
wzgledniajace potozenie surowca w pniu (na gérze, przy odziomku, czy w srodkowej jego
czesci), wielkoS¢ przyrostéw rocznych, rejon pochodzenia oraz producenta. W ten sposéb
uzyskano ok. 100 klas jakosci (2). Poniewaz jednak tak doktadne sortowanie okazato sie
niemozliwe, ograniczono si¢ do kilku klas jakosci o silne zr6znicowanych cechach oraz
przyjeto zasade, ze cala ulicg brukowano kostka pochodzaca od jednego producenta.

Wymiary stosowanych kostek brukowych zmienialy si¢ w miar¢ uptywu czasu oraz
zalezaly od natezeniaruchu. I tak w Anglii pod koniec XIX w. za normalng wysoko$¢ kostki
uwazano 6" dla drewna migkkiego 14" dla drewna twardego. Z czasem wysokos¢ kostek z
drewna migkkiego zmniejszono do 5", anawet do 4,5". Szerokos$¢ kostek wynosita tam 3".
W tym samym czasie w Niemczech stosowano kostki z drewna migkkiego o wys. 10-13
cm, a z drewna twardego 7-10 cm (zaleznie od obciazenia ulicy ruchem). Ich dtugosé
wynosita 12-25 cm, a szerokos$¢ 7,5-13 cm. W latach trzydziestych podstawowym kryte-
rium wysokosci kostek brukowych w Niemczech stalo si¢ nat¢zenie ruchu. Stosowano
nastepujace wysokosci:

— otwarte powierzchnie sktadowe 20 cm,
— ulice z duzym ruchem 15cm,
— ulice z malym ruchem

i tereny zaktadéw przemystowych 12 cm,
— magazyny i hale fabryczne 10 cm,
— chodniki, drogi rowerowe 8 cm.

Poczatkowo uktadano kostki luzno, wbijajac je w podtoze z piasku, a szczeliny miedzy
nimi wypelniano zwirem, ktéry byt jednak szybko wyptukiwany przez deszcze. Myslano
wiec o zastosowaniu innych, trwalszych materialéw wypetniajacych. Podejmowano wiele
préb, nie zawsze jednak uwiericzonych powodzeniem. Przyktadowo, wg Freesego (2) w
USA i w Anglii opatentowano ok. 150 sposobéw taczenia kostek, a w Niemczech 30.

We Francji i w Anglii zastosowano system wynaleziony przez J. Kerra z Middlessex,
polegajacy na tym, ze kostki stykaty si¢ ze soba waskimi bokami, a migdzy ich rzedami
pozostawiano listwy o grubosci 10 mm i wysokosci 40 mm (ryc. 1). Po utozeniu rzedu
kostek listwy wyjmowano, nastgpnie zalewano szczeliny na wys. 1" goracym pakiem, a
wyzej cementem. Podczas wylewania paku kostki ulegaty przesunigciu, w Paryzu zmoder-
nizowano wiegc ten system i od 1886 roku nie wyjmowano juz listew. Metodg t¢ zastoso-
wano nastgpnie w Berlinie i korzystano z niej jeszcze w latach dwudziestych XX w.
Podobny sposéb taczenia kostek stosowany byl rowniez w USA.
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RYC. 1. Uktadanie kostek z listwami mi¢dzy poszczeg6lnymi rzgdami (wg 2)

Od poczatkéw XIX wieku mys§lano o wydtuzeniu trwatosci kostek brukowych przez ich
impregnacj¢. Réwniez w tym zakresie podejmowano wiele préb. W 1815 roku zapropono-
wano uzycie jako impregnatu chlorku cynku (ZnCl2). Obawiano si¢ jednak, ze Srodek ten
zniszczy wewngtrzng strukturg drewna. Catkowicie zawiodlo réwniez, zastosowane w
Austrii, moczenie kostek w solach Wollmanna — droga wylozona tak impregnowang
kostka juz po trzech latach byta catkowicie zniszczona. W Paryzu prébowano impregnowac
kostki zimnym dziegciem
m>. Oile wiadomo, ten sposéb takze nie zdat egzaminu. Inzynierowie miejscy w Londynie
sadzili, ze nie warto impregnowac kostek przy duzym ruchu ulicznym, gdyz ulegna one
szybszemu zuzyciu mechanicznemu, zabieg ten oplaca si¢ natomiast stosowac do kostek
uktadanych na ulicach o matym natgzeniu ruchu. Od 1881 r. (poczatkowo w Paryzu, p6Zniej
i w miastach niemieckiech) do impregnacji zacz¢to stosowac olej kreozotowy. Kostke
brukowa moczono w duzych kadziach do czasu, az nasycila si¢ olejem. W Anglii od 1886
roku stosowano do tego celu metod¢ Bethella z uzyciem oleju kreozotowego pod cisnie-
niem. Metoda ta rozpowszechnila si¢ péZniej doS¢ szeroko. Polegata ona na usunigciu
powietrza z drewna przez podcis$nienie, a nastepnie wttaczanie oleju impregnacyjnego pod
ci$nieniem 7-10 atmosfer w ciggu 67 godzin. Nasycenie wynosito 160-190 kg/1 m™, ale
1 m’ kostki sosnowej mégt przyjaé i 300 kg oleju, co powodowato jego wypltywanie w
okresie letnim: w 1912 r. podczas posiedzenia American Wood Preserves Association
narzekano, ze podczas goracego lata niektére ulice Waszyngtonu zamieniaja si¢ z tego
powodu w smotowe jeziora. Réwniez Moll (3) zaobserwowat w Paryzu w 1934 r. sliskie
ulice na skutek zbyt silnego nasycenia kostek impregnatem. Kreozotowana kostka wytrzy-
mywata 15 lat eksploatacji, a obnizenie ilosci oleju obnizato jej trwatos¢. Wade metody
Bethela usunieto, stosujac tzw. sposéb Riipinga, rozpowszechniony w Niemczech w latach
péZniejszych. Nasycenie metoda Riipinga wynosito 110 kg/1 m™.

W ostatniej ¢wierci XIX wieku podejmowano wiele préb w celu wydtuzenia trwatosci
kostek brukowych. Projektodawcy wykazywali si¢ w tym zakresie duza wyobraznia,
jednakze znaczenie wigkszosci tych pomystéw dla praktyki byto niewielkie.

Pierwszy patent na bruk drewniany wydano wg Freesego (2) w Londynie 1863 r. Wynalazca
byt G. Harton (4 II 1863, nr pat. 309). Aby wzmocni¢ wytrzymatosc nawierzchni propono-
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wat on zaopatrzy¢ kostki brukowe w gérnej czesci w zelazny pierécieri. W tym celu kostka
musiala mie¢ w gérnej czgsci mniejszy przekr6j niz w dolnej, lub tez musiata by¢
zaopatrzona we wreg. Zelazny piersciei mégt by¢ mocowany na goragco lub na zimno.
Spos6b ten nie usuwat jednak wady 6wczesnych brukéw, ktére na skutek ciezaru jadacych

po nich pojazd6w stawaly si¢ wyboiste z powodu nieréwnomiernego zaglebiania sie kostek
w podtoze.

W celu wydluzenia trwatosci kostek brukowych proponowano umieszczanie mig¢dzy nimi
plyt zelaznych lub specjalnych podpérek, lub produkcje zelaznych ram, w ktére kostki
bylyby wstawiane. Proponowano tez wbijanie zelaznych sztyftéw, gwozdzi lub kotkéw
drewnianych oraz wiele innych sposob6w zabezpieczeri.

Liczne byly tez proby powiazania drewna z innymi materiatami, jak: asfalt, zwir, piasko-
wiec, kauczuk. Proponowano na przyktad stosowanie wpustéw, w ktére miat by¢ wciskany
inny material, jak asfalt, Zwir czy beton (lata 1876, 1892, 1898), lub tez ktas¢ miedzy
warstwy drewna na zmiang warstwe piaskowca, betonu, zwiru albo gutaperki (lata 1872,
1874, 1876, 1892). Prébowano tez wierci¢ w kostkach pionowe otwory, ktére miaty by¢
wypetnione kitem, zaprawa lub stopionym otowiem. Myslano réwniez o produkcji kostek
z rozdrobnionego drewna zmieszanego z asfaltem lub pakiem. Wedlug Freesego (2)
znaczenie tych wszystkich pomystéw dla praktyki byto niewielkie.

W XIX wieku szeroko zajmowano si¢ sprawa zapewnienia nawierzchniom drég odpowied-
niej rownosci. Istnieje patent niemiecki z 1869 r. (nr 3342), ktérego autor proponuje
osadzenie bruku na podtozu drewnianym z bali i podktadéw (ryc. 2). Tego rodzaju patenty
zdarzaly si¢ do 1881 r. Freese (2) opisuje (a pisat w 1914 1.), ze przed wieloma laty przed
dworcem Friedriechstrasse w Berlinie, podczas naprawy jezdni i wymiany bruku drewnia-
nego na nowy, znalazt on konstrukcj¢ podtoza z bali i krawedziakéw, zaimpregnowana
kreozotem, ktéra lezata pod brukiem przez co najmniej 25 lat i byta w zupetnie dobrym
stanie, pomimo duzego ruchu panujacego na tej ulicy.
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RYC. 2. Kostka na podtozu z bali i krawgdziakéw (wg 2)
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Idea, aby bruk ukladac na elastycznym podlozu, przewijata si¢ w literaturze patentowe;j
przez wiele lat. Wynalazcy proponowali m.in. aby warstweg betonu wysypaé na grubosé ok.
2 cali czystym ubitym piaskiem; inni proponowali asfalt, pap¢ dachowa lub warstwe filcu.
Kolejni pomystodawcy proponowali wylewanie na podloze betonowe warstwy rzadkiego
betonu, w ktéry miaty by¢ wciskane drewniane kostki brukowe. Istnieje réwniez angielski
patent proponujacy kladzenie migdzy beton a bruk warstwy z impregnowanych mat
kokosowych (nr 476/78). Autor innego angielskiego patentu (nr 9279/92) zalecal uktadanie
bruku na mieszaninie opitkéw zelaznych, siarki, octu, wody 1 salmiaku. Mieszaning ta
chciano wypelnic przestrzenie pomigdzy poszczegélnymi kostkami i jednocze$nie impreg-
nowac drewno.

Pierwszy patent na bruk ulozony bezposrednio na podlozu betonowym zglosit H.S.S.
Copland z Adelphi w Angli (nr 3925/72). Wczesniej, bo w 1864 r. William H. Chappel z
St. Louis w USA zglosil patent (nr 42347) na bruk ukladany na podiozu cementowym
zbudowanym z piasku, zwiru, wapna, grubego zwiru (otoczakéw) i zmielonego szkta.

Trwato$¢ bruku w duzym stopniu zalezy od sposobu jego konserwacji. W Niemczech
istniata zasada, ze konserwacja bruku nalezy do przedsigbiorcy, ktéry go potozyl, przy
czym mozliwa byla zaptata z géry lub coroczna optata za konserwacje.

W Ros;ji (St. Petersburg) stosowano zasadg, ze wiasciciel domu miat obowigzek zajmowac
si¢ czyszczeniem jezdni i konserwacja bruku przed swoja posesja. Istnieja w zwigzku z tym
przekazy, ze juz w latach 1859-1862 stan brukéw zalezat zar6wno od mozliwosci finan-
sowych wiasciciela poses;ji, jak i od jego pozycji spolecznej; najgorszy byl przed domami
os6b zajmujacych wysokie stanowiska, wobec ktérych policja byla bezsilna. "Ze stanu
bruku mozna bylo domyslié si¢ pozycji wlasciciela: im gorszy bruk tym wyzsza" (2).

W zwiazku z konserwacja brukéw drewnianych w Londynie doszlo nawet do publicznego
skandalu. Podczas remontu nawierzchni ulic, kostki zniszczone, przeznaczone do wymia-
ny, malowane byly wapnem na biato. Inzynier kierujacy robotami stwierdzit, ze kostki te
byly usuwane, a nastgpnie przenoszone na inne miejsce budowy, odwracane tak aby
wapnowanie bylo niewidoczne i uktadane jako petnowarto$ciowa kostka. Nawierzchnia z
takiego materiatu byta oczywiscie znacznie mniej trwata.

W celu konserwacji bruku posypywano go kamiennym miatem. W Londynie przed West-
minster nowy bruk posypywano miatem 3/8". W Berlinie posypywano miatem na grubos¢
1 cm przez caly okres eksploatacji nawierzchni. Zwykle zuzywano 1 m” kamiennego miatu
na 1000 m? bruku. Raz do roku bruk polewany byl smota, ktéra w suche dni wnikata w

szczeliny miedzy kostkami.

W Paryzu stosowano zwir porfirowy. Twardosé porfiru wynosi 8-9 wg skali Mohsa, a wigc
miesci sie on miedzy korundem i diamentem. Stosowano zwir o frakcji 0,5 do 2 cm, bez
pytu. Byl on zgniatany kotami wozéw i wciskany w nawierzchnig, co powigkszato jej

trwalosc.

Duzy wplyw na stan drewnianych nawierzchni ma klimat, a szczeg6lnie opady. Gdy ich
brakuje, kostki wysychaja i kurcza si¢, powstaja szczeliny, w ktére wnikaja $mieci i piasek.
Z kolei podczas duzych opadéw woda wnika w szpary, drewno pecznieje, a kostki odrywaja
si¢ od podtoza. Dlatego tez, aby zapobiec kurczeniu si¢ bruku, zarzady miejskie dbalty o
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czeste polewanie go woda. Najtrudniejsze do utrzymania byly bruki utozone na oddalonych
mostach i w tym podobnych miejscach, gdzie polewanie nie b ! » stosowane.

Na Starym Miescie w Hawanie na Kubie przed tzw. Patacem A.:miralskim znajduje si¢ w
strefie ruchu pieszego kostka brukowa na odcinku o dtugosci 80 m i szerokosci 9 m, ktéra
od 200 lat spetnia swoje zadanie. "Palacio de los Capitanes Generales"— zbudowana w
1776 najpigkniejsza budowla barokowa Hawany — byla do 1791 roku siedziba hiszpan-
skich gubernatoré6w az do uzyskania przez Kube niepodlegtosci. Jeden z pierwszych
gubernatoréw polecit usunaé znajdujacy si¢ przed patacem bruk kamienny, powodowat on
zbyt duzo hatasu i zamieni¢ go na kostke drewniana. Kostka prawdopodobnie wykonana
jest z drewna Bongossi (Azobe).

Nawet po impregnacji olejem kostka brukowa nie jest wodoszczelna i po dtuzszych
deszczach pecznieje, a po suszy kurczy sig. Powstaja dzieki temu szczeliny przepuszczajace
wodg, ktéra przechodzi az do betonowego podtoza. Dlatego niezbedne jest jego odwodnie-
nie.

Stabilno$¢ wymiarowa kostek brukowych byta szczeg6lnie wazna na ulicach, na ktérych
znajdowaly si¢ torowiska tramwajowe, gdyz skurcz kostek powodowat silne ich znieksztat-
cenia. Np. w Paryzu, na dlugosci 1692 m szyn, miedzy ktérymi ulozono sucha kostke
brukowa, nalezato poprawi¢ 55% ich dlugosci, bo przesunigcia wynosity do 12-13 mm

(ryc. 3).
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RYC. 3. Kostka utozona mi¢dzy szynami tramwajowymi (wg 2)

Istotna jest mechanika niszczenia kostek brukowych przez ruch uliczr}y. Zpisz?zenie bruku
nie zachodzi, jak poczatkowo sadzono, przez $cieranie, ale przez dziatanie kql przesuwa-
jacych si¢.po nawierzchni oraz przez uderzenia kopyt kqﬁskich. Im tvyards;e Jest drewno,
tym bardziej zniszczone zostaja krawedzie kostki, ktérej pow1§r?chn1a staje si¢ Wypuklz_l',
upodabniajac si¢ do tzw. "konskich tbéw". Dlatego najbardzwj_ przydatna do produl_<cll
kostek brukowych okazata sig¢ sosna. Wytrzymatos¢ na rozciaganie drewna sosnowego jest
bowiem na tyle duza, ze pod wplywem ruchu ulicznego wiékna drzewne s3 odginane, ale
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nie odrywane. Odchylone wiékna tworza na powierzchni kostki co§ w rodzaju mini
szczotki, wypelniajacej szczeliny, dzigki czemu powierzchnia bruku staje si¢ réwniejsza.

Jak podaje "Tygodnik Ilustrowany" (13) z tego okresu, w 1841 roku, z inicjatywy i kosztem
Piotra Steinkellera (1779-1854), znanego warszawskiego przedsigbiorcy i finansisty, jezd-
ni¢ na Nowym Swiecie w Warszawie pokryto sosnowymi piefikami utozonymi na podbu-
dowie z cementu. Tego typu jezdnie uktadano i p6Zniej na niektérych ulicach, stosujac jako
surowiec drewno debowe. Okoto roku 1890 zaniechano stosowania tego rodzaju nawierz-
chni, uznajac ja za "przezytek" i zaczgto stosowac drewniane kostki brukowe.

Tak pisat Stieber (9) o surowcach stosowanych w Polsce do produkcji kostek brukowych:
"Material daja buki, deby, jesiony, wiazy. Za granica uzywaja sosn¢ szwedzka. Nasze
materialy okazaty si¢ za mato Zywiczne i za kruche. Przy nasycaniu kostek brukowych
chodzi o pozyskanie wigckszej wytrzymatosci i o zapobiezenie pekaniu i paczeniu si¢
materiatu. W tym wzgledzie okazat si¢ ter najpewniejszym srodkiem. Jedyna ujemna strong
teru jest nieprzyjemna wor. Dlatego robiono préby z odpadkami cukru (melasa). Cukry
bowiem lacza sie z blonnikiem. Spos6b ten okazat si¢ dobrym lecz zbyt kosztownym".

Od 1899 roku przedsigbiorca francuski, inz. Devars, zaczal uktadaé¢ w Warszawie kostke
sosnowa (7,5 x 12,5 x 15 cm) na podtozu z piasku lub na podbudowie z betonu. W tym
samym mniej wigcej czasie sprowadzono réwniez z Australii nieco drewna eukaliptusowe-
go na kostki brukowe.

Gdy inz. Devars, a p6Zniej inz. Stepiriski, zaczeli wytwarza¢ w Warszawie drewniane kostki
brukowe, a Magistrat uznat tego typu bruki za najlepsze z istniejacych, zaistniata potrzeba
znalezienia odpowiednio duzego dostawcy tego materiatu. Poniewaz Magistrat nie mogt
zawieraé z dostawcami wieloletnich uméw, Zaden z przedsigbiorcéw prywatnych, nie
majac kontraktu, nie chciat zdecydowac si¢ na wybudowanie wiekszej fabryki. Postano-
wiono wiec, ze Magistrat powinien posiada¢ wtasng wytwdrnig kostek brukowych. W tym
celu zakupiono od inz. Stepifiskiego urzadzenia (za 3 5001b.) i wybudowano wlasny tartak
na placu miejskim przy ul. Dlugiej 42. Tartak wyposazony byt w jedna lokomobilg, szes¢
pit podtuznych, jedna pile poprzeczna, dwa kotly parowe, urzadzenia do impregnowania
kostek siarczanem miedzi lub kreozotem, a zatrudniat on ok. 50 robotnikéw. W tartaku tym
produkowane byty wszystkie typy kostek drewnianaych uzywane do brukéw wa3rszawskich.
W 1910 roku wyprodukowano w nim 7 436,01 m” kostek, w tym 5041,71 m impregno-
wanych siarczanem miedzi i 2394,27 m’> impregnowanych kreozotem. W 1911 roku
wyprodukowano 7151,03 m3, aw 1912 —9447,33 m° kostek brukowych. Gotowe kostki
tartak oddawat miastu oraz przedsigbiorcom miejskim (np. Budowie Mostu) po kosztach
wytwarzania. Jedynym dochodem przedsigbiorstwa byta sprzedaz trocin osobom postron-
nym. Koszt produkcji, z uwzglednieniem amortyzacji i oprocentowania wartosci instalacji,
wynosit 3 rb. 55 kop., za$ bez tych doliczeri — 2 rb. 30 kop. za 1 m> (1).

W 1893 roku wylozono kostka 1,0 ha warszawskich ulic, w 1894 — 21,6 ha, w 1913 —
30,3 ha, w 1923 — 30,9 ha, a w 1938 — juz tylko 4,0 ha.

Roboty brukarskie wykonywano w Warszawie dwojakim sposobem: droga "oddawania w
antrepryze¢” (roboty zasadnicze), lub tzw. sposobem gospodarczym (wszelkie drobne na-
prawy). Miasto ponosito do§¢ znaczne koszty na naprawy nawierzchni ulic; przyktadowo,
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na naprawy bruk6w z kamienia polnego, ktérych w Warszawie byto w 1909 roku 76,2%,
wydawano 15-18 tys. rubli/rok, na naprawy brukéw drewnianych (ok. 10% nawierzchni)
— 5-10 tys. rubli/rok, a na naprawy brukéw z kostek granitowych (ktérych bylo zaledwie
0,1%) — 3-5 tys. rubli/rok. Miasto podzielone bylo na cztery okregi inzynierskie — kazdy
okreg mial swojego naczelnego inzyniera oraz jego pomocnika. Ponadto funkcjonowato
24 str6zéw, ktérych obowiazkiem bylo pilnowanie jakosci nawierzchni i informowanie
inzynier6w o kazdej zauwazonej usterce. Jednak juz wéwczas byto do§¢ duzo krytycznych
uwag dotyczacych nie wywigzywania si¢ str6z6w z powierzonych im obowiazkéw.

W 1910 roku byto w Warszawie 234 117 m? brukéw drewnianych, w tym 4260 m° (1,82%)
z drewna eukaliptusowego; reszta wykonana byta z drewna sosnowego. Brukiem eukalip-
tusowym wylozony byt Plac Saski (1900 r.), péZniej ul. Wierzbowa oraz czgsciowo Nowy
Swiat (w poblizu gmachéw rzadowych).

Bruki sosnowe posiadala Warszawa w trzech gatunkach: z kostek 6", 5" i 4". Trwatos¢
bruku byla r6zna i wahata si¢ od 3 do 10 lat. Zalezalo to od nat¢zenia ruchu, wysokosci
kostek, od jakosci wykonania itp. czynnikéw. R6zne tez byly w zwiazku z tym koszty
konserwacji nawierzchni. Praktyka wykazata, ze bruki 6-calowe wytrzymywaty (przy statej
konserwacji) na ulicach o matym nat¢zeniu ruchu 10 lat, na ulicach o Srednim nat¢zeniu
ruchu 7 lat, a na ulicach o duzym natgzeniu ruchu 5 lat. Bruki 4-calowe miatly trwato$¢
odpowiednio: 8, 51 3 lata. Na mata trwalo$¢ brukéw drewnianych w Warszawie wptywato
kucie koni1uzywanie obr¢czy zelaznych do pojazdéw. "Niewatpliwie system ostrego kucia
koni zima oraz nie uzywanie obrgczy gumowych przez zwykte dorozki warszawskie
wplywaja na psucie si¢ brukéw" (1). Wg wyliczen S. Dziewulskiego (1) koszt 1 m? bruku
drewnianego, w zaleznos$ci od rodzaju zastosowanych kostek i natgzenia ruchu ulicznego,
wabhat si¢ od 58 kopiejek do 1 rb. 30 kop.

Do spraw brukowych powotano w Warszawie specjalna komisj¢, ztozona z przedstawicieli
magistratu i obywateli miasta. Komisja ta, powotana do zycia decyzja generat-gubernatora
z dnia 19.VI.1909 roku, odbyla wiele posiedzen, na ktérych omawiano sprawy brukéw
warszawskich. Wydzial budowlany Magistratu, ktéremu bruki podlegaty, ztozyt Komisji
swoje wnioski, w ktérych bruk drewniany uznano za nie spelniajacy swojego zadania
(preferowano bruk asfaltowy, z kostek granitowych oraz z kamienia tupanego). Uznano,
ze bruk drewniany, po zastosowaniu pewnych ulepszen, mozna by zostawic tylko naulicach
o matym natezeniu ruchu kotowego, na ulicach o duzym spadku i na mostach. Projekt
modernizacji warszawskich brukéw pozostat jednak nie zrealizowany, a warszawiacy dalej
narzekali na kurz i wyziewy z gnijacych brukéw drewnianych oraz na wyboje utrudniajace
przejazd (n.b. jeszcze po II wojnie §wiatowej niektére ulice Warszawy, np. ul. Trebacka 1
Most Poniatowskiego, mialy drewniane nawierzchnie).
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Summary

The history of wooden road surfaces were described in the report, beginning from roads of
the neolitic era, the remnants of which remained until this day, to wooden pavement blocks,
that were used in St. Petersburg in 1820 for the first time, and only later — in most European
and American cities. The history of the use of wooden pavement blocks was treated more
broadly in the case of the city of Warsaw, where the remnants of such pavement still existed

after the Second World War.
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