Rozw0j mechanicznego utwardzania
nawierzchni drogowych z tlucznia

MAREK SKOWRON

~Jeszcze przed kilkunastu laty
nedzne drogi (...) byly powodem
do naynieuzytecznieyszego mar-
notrawienia sit i czasu (...) Coby na
porzadnych drogach i goscincach w niewielu godzinach
mozna byto uskuteczni¢, to na naszych pospolitych dro-
gach wymaga dni kilku i liczney uprzezy, przy czem konie
zostajg zawsze spedzone, i ledwie lat kilka stuzy¢ do wozu
mogag (...)”.

Opinia ta, opisujgca stan dréog na poczagtku XIX w.,
wbrew pozorom jednak nie dotyczyta drog w Polsce.
Wypowiedziana bowiem zostata przez pruskiego inspektora
débr skarbowych T. F. Krugera [4], ktory w taki sposéb ocenit
jakos¢ drég w swoim kraju. Podobna sytuacja wystepowa-
ta rowniez w innych krajach europejskich, chociaz w wie-
lu z nich juz od kohca XVIII w. budowane byty drogi bite.
Najwigksze zmiany nastgpity jednak dopiero z chwilg, gdy
John Laudon McAdam ogtosit, a nastepnie wdrozyt swoja
metode w Anglii. Zastosowanie w niej materiatu jednolitego
pod wzgledem granulaciji nie tylko uproscito wykonanie, ale
i obnizyto koszty.

Problematyczny pozostat jednak sposob utwardzania
ttucznia zwtaszcza, ze zalecane byto, by ,(...) nasypka nie
od razu w catej grubosci byfa uskuteczniong; najlepiej po-
dzieli€ jg na trzy warstwy. Po usypaniu pierwszej warstwy
na 4 lub 5 cali grubej, nalezy dozwoli¢ przejazdu wozom,
i dopoty z sypaniem drugiej sie wstrzymac, dopoki pierw-
sza doktadnie kofami ubita nie zostanie. Podobnie postepuje
sie z drugg warstwg i dopiero po doktadnem jej ujezdzeniu,
trzecia sypang by¢ powinna (...)”. Sposob ten, jakkolwiek
najprostszy, bo wykonywany przez samych uzytkownikow
drogi, powodowat jednak zwigkszony wysitek koni i nierow-
nomierne utwardzanie materiatu. Dodatkowo na nierowne;j
powierzchni uszkodzeniu ulegaty konskie kopyta i kota wo-
zbw, nie wspominajac o komforcie jazdy. Dlatego w miare
rozpowszechniania sie nawierzchni makadamowych zaczety
réwniez pojawiac sie projekty usprawnienia procesu zagesz-
czania ttucznia przy uzyciu walcow ciagnietych przez konie.
Wzorem byty walce kamienne stosowanych od dawna w rol-
nictwie do rozgniatania twardych bryt ziemi czy wyréwnywa-
nia $ciezek ogrodowych.
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Pierwsze rozwigzania mechaniczne
zageszczania nawierzchni drogowych
z ttucznia

Pierwszy taki pomyst powstat jednak znacznie wcze-
$niej. Powszechnie za prekursora uwazany jest Anglik
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John Shotbolte, ktory zgtosit to juz w 1619 r. (pat. nr 13).
Nie sg jednak znane szczegoty i tylko tytut patentu suge-
ruje takie rozwigzanie. Z kolei w 1725 r. niemiecki fizyk
i mechanik Jacob Leupold zaproponowat uzycie petnego
zelaznego (zeliwnego) walca do wygtadzania nierébwnosci
ulic [5]. Natomiast pierwszy praktyczny walec zastosowat
w 1787 r. francuski inzynier mostéw i drég Louis-Alexandre
de Cessart. Odlany z zeliwa, miat 8 stop dtugosci, 36 cali
Srednicy i wazyt 7000 funtow (czyli dtugos¢ wynosita 2,4 m,
Srednica 0,9 m i waga 3500 kg). Niestety wybuch rewolucji
francuskiej spowodowat, ze rozwigzanie to nie byto rozwija-
ne i popadto w zapomnienie.

Ponownego ,wynalezienia” walca dokonat Philip
Hutchinson Clay, ktéry w 1817 r. opatentowat (pat. nr 4125)
»,nowe potgczenie mechanizmu do naprawy i ulepszenia
drog” [7]. Dotyczyto to walca o ciezarze od 6 do 20 t, na
ktérym umieszczony byt pojemnik ze zwirem, ktéry stanowit
obcigzenie walca. Dodatkowo mégt by¢ takze uzyty do wy-
petnienia ubytkdw w drodze, szczegolnie w okolicach, gdzie
nie byto takiego materiatu. Rozwigzanie to z powodzeniem
stosowane byto w Irlandii w latach 30. XIX w. Jeszcze bar-
dziej uniwersalne urzgdzenie zarejestrowat w 1825 r. John
Biddle (pat. nr 5204) [8]. Zestaw ciggniety przez konie skia-
dat sie z trzech przesunietych wzgledem siebie walcow,
ktore mialy za zadanie wyrownywanie drogi. Przed walca-
mi znajdowat sie ukos$nie zamontowany pfug zgarniajgcy
na pobocze btoto. Dodatkowo za walcami umieszczony
byt perforowany i obrotowy blaszany cylinder z pojemni-
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Rys. 1. Walce drogowe zelazne: a — Leupold 1725, b — Biddle 1825
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! walec wykonany byt z drewna, stanowit
jednak petnoprawne urzgdzenie dro-
gowe. Przyktadowo walec o Srednicy
2 m i dtugosci 1,5 m, po napetnieniu
piaskiem mogt wazy¢ od 6 do ponad

g 7 t, a do jego ciggniecia potrzeba byto

| 10-12 koni [2].
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Zalecane przez Polonceau walce
o duzej $rednicy mialy te zalete, ze
tatwiej toczyty sie (nie blokowat ich
spietrzajacy sie przed walcem ttuczen),
a tym samym wymagaty mniejszej sity
pociggowej. Ciekawostkg moze byc
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Rys. 2. Walec systemu Polonceau: a — drewniany (napetniany piaskiem), b — zeliwny (napetniany
wodg) 1841, ¢ — z blachy zelaznej (napetniany wodg), Amies i Barford 1862

kiem, do ktérego mialy wpadac niezgarniete wczesniej
czastki.

Z kolei we Francji pod koniec lat 30. powrét do pomy-
stu uzywania walca, zbiegt sie z ugruntowaniem na tam-
tym terenie idei drog makadamowych. Utrzymywata sie
nawet opinia, ze droga nieutwardzona przez walcowanie
wykonana jest jedynie w potowie, a giéwnym zwolennikiem
stosowania walcow byt inzynier budowy mostéw Antoine
Remy Polonceau. W celu obnizenia kosztéw i tatwiejszego
wykonania, w 1829 r. zaproponowat drewniang konstrukcje
w ksztaicie lezgcej beczki [6]. Jej dna tworzyty dwa petne
(zabudowane) kota potgczone osig. Powierzchnia boczna,
po ktérej miat sie toczy¢ walec, sktadata sig z grubych de-
bowych ,klepek” przykreconych do krawedzi kotf. Pusta
konstrukcja bardzo utatwiata transport ze wzgledu na sto-
sunkowo niski ciezar. Po dostarczeniu walca na miejsce,
mozna byto go dodatkowo obcigzy¢. W tym celu wystarczy-
to czasowo odkreci¢ 1-2 ,klepki” i wypetni¢ jego wnetrze
piaskiem. Z kolei do oprdznienia walca trzeba byto ponow-
nie odkreci¢ ,klepki” i wykona¢ kilka obrotow. Natomiast
do uzyskania mozliwosci zmiennego obcigzenia, wnetrze
walca dzielone byto na trzy rowne komory. Walec taki mogt
by¢ wtedy uzywany jako pusty, a takze po wypetnieniu
piaskiem jednej (Srodkowej) komory, dwdch skrajnych lub
wszystkich trzech komor. Nalezato tylko pamieta¢ o tym,
by komory (...) nie pozostawaty w Zadnym razie czesciowo
napetnione piaskiem, w takim bowiem przypadku, Srodek
ciezkosci ciggle zmieniajgc swe pofozenie, nadzwyczajnie

920

Bl e

fae XX w. drewniane walce byty w uzyciu.
b Nie byly jednak stosowane do ugnia-
tania tlucznia, a... Sniegu na drogach.
Zastosowane rozwigzanie oparte na
wypetnianiu wnetrza walca dodatko-
wym materiatem, dzieki czemu nie
byly obcigzane czopy, okreslane byfo
c systemem Polonceau. Kilka lat pdzniej,
gdy do uzytku powoli wchodzity walce
zelazne, jako balast stosowana byta
woda. Sposoéb ten byt z powodzeniem
stosowany jeszcze pod koniec lat 60.
XIX w., gdy juz pojawity sie pierwsze
walce parowe [12], a takze wspotczes-
nie.

Odmiang systemu Polonceau byt wa-
lec opracowany w Prusach w 1840 r. przez A. W. Schaef-
fera. Sktadat sie on z zeliwnego cylindra o $rednicy 1,5 m,
dtugosci 1,2 m i grubosci $cianki 4 cm. Z obu stron przy-
mocowane byty zelazne szprychy, w ktorych osadzona
byta o$. Dodatkowym balastem walca byto 6 okutych
drewnianych skrzynn wypetnionych piaskiem, ktére przy-
mocowane byly wzdtuz cylindra, na jego wewnetrznej po-
wierzchni.

Mimo pozytywnych rezultatéw, walec nie rozpowszechnit
sie ze wzgledu na wysoki koszt i skomplikowang budowe.
Stat sie jednak inspiracjg dla dyrektora jednej z francu-
skich kopaln — Ch. H. Schattenmanna, ktory ogladat walec
przy pracy. Jego konstrukcja z 1842 r. sktadata sig rowniez
z zeliwnego cylindra o srednicy 1,3 m i dfugosci 1,3 m, do
ktérego z obu stron przymocowane byty zeliwne krzyzaki
[9]. Przechodzita przez nie 08, ktdrej korice osadzone byty
w zeliwnych fozyskach, na nich zas wspierafa sie solidna
rama. Z kolei na ramie umieszczona byfa drewniana skrzy-
nia na kamienie stuzace za obcigzenie walca. Sam walec
z pustg skrzynig wazyt 3 t, po catkowitym wypetnieniu jej
kamieniami — 6 t, a do jego obstugi potrzeba byto 6 koni.
tatwos¢ obcigzania kamieniami byta duzg zaletg tego roz-
wigzania, natomiast wadg byt duzy nacisk na o$ walca, co
powodowato duze opory toczenia. By temu przeciwdzia-
ta¢, z przodu i z tytu walca umieszczone byty dodatkowe
kotka odcigzajace o$ i stabilizujgce skrzynie. Dodatkowo
na przedniej i tylnej powierzchni walca zamontowane byty
regulowane skrobaki.
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Rys. 3. Walec zeliwny obcigzany skrzynig z kamieniami: a— Schattenmann
1842, b — Schattenmann (fot. z 2 pot. XIX w.)

Udoskonalenia systemOw zageszczania
nawierzchni drogowych z tfucznia

Opisane dotychczas rodzaje walcéw, mimo ze spetnia-
ty swoje zadanie, miaty jednak dwie wady wptywajgce na
pracochtonnos$¢ catego procesu. Pierwsza zwigzana byta
z trudnoscig zmiany kierunku walcowania. Byto to mozli-
we wylfgcznie po wyprzegnieciu koni i ponownym zaprze-
gnieciu ich z drugiej strony walca. Problem ten rozwigzat
w 1843 r. francuski inzynier V. P. Houyau, dokonujgc zmia-
ny ksztattu zelaznej ramy, w ktorej osadzony byt walec.
Zmieniony zostat takze spos6b mocowania kohcowki dysz-
la do ramy - ze statego na ruchomy. Po zwolnieniu zatrza-
sku, dyszel mégt by¢ przesuniety po ramie na przeciwng
strone walca bez wyprzegania i tam ponownie zabloko-
wany.

Drugim problemem, zwigzanym z konstrukcjg i cigzarem
walca, byt bardzo trudny transport. Byt on bardzo mecza-
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cy dla koni i czasochtonny nawet bez balastu, zwtaszcza,
gdy miejsce przechowywania byto odlegte od miejsca uzyt-
kowania. Podczas przejazdu drogami ztej jakos$ci mogto
takze ulec uszkodzeniu zawieszenie walca. Niedogodnosc¢
te w 1848 r. usunat J. A. Bouilliant, wtasciciel paryskiej od-
lewni zeliwa, gdy jeden z kilku wytwarzanych tam rodzajow
walcow, wyposazyt w platforme transportowg. Stanowita jg
czterokotowa rama, na ktorej srodku znajdowat sie osadzo-
ny w fozyskach walec. tozyska potgczone byty z mechani-
zmem zebatkowym umozliwiajgcym podnoszenie i opusz-
czanie ramy. Po opuszczeniu ramy i zetknieciu sie kot z zie-
mig, walec unosit sie ponad jej poziom i w takim potozeniu
mogt by¢ bez przeszkdd transportowany. Po dojechaniu na
miejsce walec opuszczany byt na ziemig, rama podnosita
sie ponad jej poziom i catos¢ gotowa byta do pracy. Walec
miat Srednice 1,8 m, dtugos$¢ 1,3 m i wazyt 4 t. Jego dodat-
kowym obcigzeniem byfa rama z kotami oraz dwie skrzynie
z piaskiem i wowczas catos¢ wazyta 9t [10].

Jak mozna tatwo zauwazy¢, wiekszos$¢ konstrukcji wal-
cow konnych wynaleziona zostata we Francji. Natomiast

Bouill mlk Slmssrnwsl:c

Rys. 4. Przyktady walcdw wytwarzanych w odlewni Boulliant: a — z plat-
formg transportowg 1848, b — ze skrzyniami obcigzajgcymi 1858
(fot. z 2 pot. XIX w.)
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Rouleau & vapeur Gellerat, systisme Ballaison amilioné (1867), d'an poids de 22 & 29 tonnes, utilisé 3 Paris,

Rys. 5. Pierwsze francuskie walce parowe: a — Ballaison 1861, b —
“Gellerat et Cie” 1867

w Anglii, ojczyznie makadamu, nie byto zainteresowania tg
tematyka. Powodem tego, jak pisata jedna z angielskich ga-
zet, byto (...) niewielkie znaczenie, jakie wiekszosS¢ naszych
zarzgdcow drog przywigzuje do walcowania. Nie jest to uwa-
zane za koniecznosc, ale za luksus (...). Dlatego tez zapewne
pierwszy walec parowy powstal rowniez we Francji, a jego
twoércg byt Louis Lemoine, ktéry opracowat go w 1859 r.
Niestety nie ma zadnego rysunku tego urzadzenia i dlatego
bardzo ogolny opis moze chociaz czesciowo przyblizy jego
wyglad. Sktadato sie ono z pojedynczego zeliwnego walca
osadzonego w zelaznej ramie. Na niej za$ umiejscowio-
na byta maszyna parowa z mechanizmem przekazujgcym
naped na walec. Catos$¢ stabilizowaty znajdujgce sig z tytu
i z przodu walca dwa mate watki, ktére dodatkowo stuzyty
jako elementy sterujgce. W czasie préb w 1860 r. okazato
sie, ze w wyniku bardzo duzego nacisku jednostkowego
(urzadzenie wazyto 12 t) nastepowato lekkie miazdzenie
ttucznia, gdy jego warstwa miata grubos¢ 0,1-0,2 m [10].
Ponadto powstajgce spietrzenie tlucznia przed walcem
powodowato wstrzymywanie jego ruchu i obracanie sie
w miejscu, co zmuszato do wyciggania go przy uzyciu koni.
Dodatkowo ogromny hatas, a nawet sam widok urzadzenia
wywotywat lek, a nawet poptoch wsrod przejezdzajacych
koni. Natomiast bardzo mocno utwardzone podfoze zostato
uzyskane, gdy do walcowania wstepnego uzyty byt walec
konny, a do kohcowego — walec parowy. Mimo tego walec
Lemoine’a nie spotkat sie z zainteresowaniem zarzgdow
drog.

Odmienna sytuacja byta w przypadku walca parowe-
go, ktéry we Francji w sierpniu 1860 r. opatentowat Jean
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Amadee Ballaison. Inna tez byfa jego konstrukcja. Sktadat
sie z osadzonych w drewnianej ramie dwoch zeliwnych wal-
céw, a miedzy nimi na ramie umieszczony byt silnik parowy
z przektadnig tancuchowa, ktora napedzata obydwa walce.
Miaty one mozliwos$¢ skretu, a catfa maszyna mogta zmie-
nia¢ kierunek ruchu. Silnik parowy miat moc 10 KM i zuzywat
7-8 kg wegla na konia mechanicznego i na godzine [11].
Catkowita waga fgcznie ze srednim zapasem wody i paliwa
wynosita 13,2 t, natomiast przy zmianie drewnianych ele-
mentow nosnych na zelazne — 15,25 t.

Pierwsze proby walca Ballaisona wyprodukowanego
przez paryskg firme ,E. Gellerat et Cie”, ktéra odkupita pa-
tent, odbyty sie juz w 1861 r. | od razu maszyna spotkata
sie z duzym uznaniem ze wzgledu na ciggto$¢ pracy i ob-
nizke o pofowe kosztow utwardzenia nawierzchni. Ponadto
cicha praca powodowata, ze mogta pracowac¢ w ciggu dnia
i czasem nawet na bardzo uczeszczanych drogach. O sto-
sowaniu tego walca pisata nawet polska prasa: (...) Od kilku
dni uttacza i rowna bulwary du Temple wielki walec parowy,
a ze ulic makadamizowanych w Paryzu jest wiele, przeto ten
walec jest pozyteczny. W nocy nim pracujg (...). W 1865 r.
fabryka zawarta z wtadzami Paryza szescioletnig umowe
na budowe drég przy uzyciu walcow, ktérych konstruk-

STEAM BOLLER FOR THE STHEETS OF LIVERPOOL

Rys. 6. Pierwsze angielskie walce parowe: a — Clark i Batho 1864,
b — ‘Aveling & Porter” 1867
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cje caly czas byly rozwijane i np. na Wystawie Swiatowej
w Paryzu w 1867 r. wystawiono trzy nowe typy walcow
parowych.

Sukces walcéw systemu Ballaisona produkowanych
przez firme Gellerat, a takze opatentowanie tego rozwigzania
w Anglii, spowodowato takze i tam duze nimi zainteresowa-
nie. W 1863 r. W. Clark i W. F. Batho opatentowali pierwszy
angielski walec parowy, ktérego gtéwng cechg byty trzy ze-
liwne cylindry: dwa petnigce role napedu oraz trzeci stuzgcy
do sterowania [1]. Po pomysinych probach, twoércy probo-
wali przekonac¢ wiadze drogowe wielu wigkszych miast do
jej zastosowania, ale bez powodzenia. W efekcie maszyna
w 1864 r. trafita do Kalkuty w Indiach.

Z kolei firma ,Aveling & Porter”, wytwarzajgca silniki paro-
we i lokomotywy drogowe, pierwszy parowy walec drogowy
— takze trzykotowy — opracowata w 1866 r. Jego silnik miat
moc 12 KM, kota srednice ponad 2 m i szeroko$¢ 0,9 m,
a cafos¢ wazyta 20 t. Préby utwardzania nawierzchni wy-
padty pomysinie, jednak przy zmianie kierunku walcowa-
nia uszkadzana byta nawierzchnia. Wprowadzone zmiany,
a zwtaszcza zastosowanie mechanizmu skretnego z paten-
tu Clarka i Batho wyeliminowato ten problem i juz w 1867 r.
do Liverpoolu dostarczona zostata maszyna o ciezarze 30t.
Natomiast ciekawostkg moze by¢ fakt, ze jeszcze do po-
czatkow lat 70. wtadze Londynu nie zdecydowaly sie na
zakupienie takiej maszyny. W nastepnych latach fabryka
intensywnie rozwijata nowe konstrukcje walcow, oferujac
modele nawet o ciezarze 40 t, a wypracowane wowczas
rozwigzania staty sie wzorem dla wszystkich walcow trzy-
kotowych. Na Wystawie Swiatowej w Wiedniu w 1873 r.
wystawiono drogowy dzwig parowy o udzwigu 3 t i loko-
motywe drogowg z trzema wagonami. Jednak najwieksze
zainteresowanie wzbudzit walec drogowy o cigzarze 7 t,
z silnikiem o mocy 4 KM i jednoosobowg obstuga, za ktory
fabryka nagrodzona zostata medalem [3]. Ten i inne walce
eksportowane byty do wielu krajéw, nawet tak odlegtych

jak Stany Zjednoczone, Indie, Australia, a nawet do kolebki
walca parowego - Francji.

Podsumowanie

Moze zastanawiac¢, dlaczego tak duzo uwagi poswie-
cone zostato wyrobom wtasnie firmy ,Aveling & Porter”.
Wyjasnienie nie jest trudne, gdyz to wtasnie jej wyroby pod
koniec XIX w. bez mata zmonopolizowaty rynek walcow dro-
gowych i dzieki nim powstaly tysigce kilometréw drog. Ale
jest jeszcze jedno wyjasnienie. Otéz pierwszym walcem pa-
rowym, jaki pojawit sie na ziemiach polskich, co nastgpito
w 1875 r., byt rowniez walec z tej fabryki. Historia ta zastu-
guje na odrebny artykut.
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INFORMACJA

W Swinoujsciu ruszyto drazenie tunelu pod Swing

Maszyna TBM ,Wyspiarka” wystartowata! A to oznacza,
ze od teraz metr po metrze bedzie przybywato nowego tu-
nelu, ktéry potgczy wyspy Uznam i Wolin w Swinoujsciu.
Maszyna bedzie dragzyta tunel caftg dobe. Najdtuzszy tunel
drogowy w Polsce ma by¢ gotowy juz w 2022 roku.

W Swinoujsciu 5 marca br. odbyto sie uroczyste nada-
nie maszynie TBM imienia ,Wyspiarka” oraz jej uruchomie-
nie. W uroczystosci uczestniczyli przedstawiciele admini-
stracji rzgdowej i samorzadowej, przedstawiciele Komisji
Europejskiej i Swiata nauki oraz reprezentanci wykonawcow
inwestycji. Na zaproszenie Prezydenta miasta Swinoujscie
w uroczystosci uczestniczyt prezes Stowarzyszenia Inzy-
nierow i Technikdw Komunikacji RP prof. Janusz Dyduch.

Przedmiotem inwestyciji jest zaprojektowanie i budo-
wa drogi klasy GP pomiedzy wyspami Wolin i Uznam
w Swinouj$ciu, na odcinku od ul. Karsiborskiej na wyspie

Uznam do skrzyzowania z ul. Dunskg i ul. Finskg na wy-
spie Wolin, o fgcznej dtugosci ok. 3,2 km. Zakres Inwestycji
obejmuje budowe tunelu drgzonego w technologii maszy-
ny TBM pod ciesning Swiny o diugosci ok. 1,44 km wraz
z dojazdami do tunelu w postaci wykopu otwartego i tunelu
wykonywanego metodg stropowg na wyspach Uznam oraz
Wolin. Elementami uktadu drogowego bedg réwniez: drogi
dojazdowe do tunelu, plac manewrowy, skrzyzowanie — ron-
do na wyspie Wolin i skrzyzowanie typu T na wyspie Uznam.
W zakresie inwestycji przewidziana jest rowniez przebudowa
istniejgcych przylegtych ulic. Zadanie inwestycyjne realizo-
wane jest w ramach Projektu pn. ,Usprawnienie pofgcze-
nia komunikacyjnego pomiedzy wyspami Uznam i Wolin
w Swinoujéciu — budowa tunelu pod Swing”, w ramach
Dziatania 4.2 — Zwiekszenie dostepnosci transportowej
osrodkow miejskich lezgcych poza siecig drogowg TEN-T



Fot. 1.
Maszyna TBM
,Wyspiarka”

i odcigzenie miasta od nadmiernego ruchu drogowego, O$
Priorytetowa IV — Infrastruktura drogowa dla miast, Program
Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020".
taczna szacunkowa dtugos¢ inwestycji: ok. 3200 metrow.
Szacunkowa dtugos¢ tunelu drgzonego metodg TBM: ok.
1440 metrow.

Dtugos¢ wjazdu na wyspie Uznam w scianach szczelino-
wych: ok. 460 metrow.

Dtugos¢ wyjazdu na wyspie Wolin w $cianach szczelino-
wych: ok. 420 metrow.

Tunel jednorurowy, dwukierunkowy:
* tgczna szerokos$c¢ jezdni — 11 metrow,
* zewnetrzna srednica tunelu — 13,46 metrow,

Gmina Miasto
Swinoujécie

Fot. 2. Barbara Michalska
— zastepca prezydenta
Swinoujscia wydaje oficjal-
ne polecenie uruchomienia
maszyny TBM ,Wyspiarka”

* szerokos¢ pasow ruchu: jeden w kazdym kierunku — po

3,5 metry,

* szerokosc¢ paséw awaryjnych — po 2 metry,
* najgtebsze miejsce tunelu pod dnem rzeki Swiny ok. 38,0

m p.p.m.

Tunel pod Swing to — obok budowy Terminala LNG — kolej-
na duza unijna inwestycja w Swinoujsciu. Dtugo wyczekiwa-
ny projekt lepszego potaczenia dwoch czeséci Swinoujscia
powstaje dzieki dofinansowaniu 776 min zt z funduszy unij-
nych. Szacuje sie, ze budowa tunelu i drég dojazdowych
wyeliminujg problemy komunikacyjne Swinouj$cia.

Oprac. Hanna Kwiatkowska



