RUCH ¥2 ROWNI T N4 WZNTESTE-
T WIACE (SPADEKACH. i

Ruebh 'w o z & w. Sila poruszajaca - zwiergqta po-
ciggowe - dzialajg na osi za posreduictwem dyszla.
(Byél?é). k. |
Przy ruchu na réuni powstajg opory dwéch rodzajdw:

~+ 1. Opory qewnqtrzne wozun, jak tarcie W.piastﬁgh,
tarcie obrot&ie w Yozyskach, tercii na ezotach p.ast.

Opory te mozna znacz-

nie zmnicjszyé przes

adoskonalenie kon.ir:
Ry 26. , kcji wozu, a miqnoﬁi-
‘ cic piast i lozysk
oraz przez gparanue smarowanie wozu. L stdauﬁku do
oporu, jaki daje nawierzchnia drogi ruchowi wozu,opo-
ry wewnqtrzng&male maje snaczenie i wplyw na warunki’
ruchu. - . | .

é; Istotng czgscig oporw ruchu wozéw jest opor
jakl powstaje Pprzy ruchu wozu migdzy koiem wozu na'l
obwodzie jego, 2 pawierschnig drogi, czyli tak zwane
taroie potocs yste. - |
Tarcie to ezczegdlnie jeet duge, gdy nawierschnia’

drogi jest migkks i pod naciskiem cigiaru wosu kcis

1 ¢ it
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sapadajq w nig i wciahjq sig w nig.

Istnieje bardso duso wsoréw teoretycenych 1 em-
yiryesnych, zaréwno dla.obliczenia tarcia wewngtrsne-
ge wozu, jak i tarcia potocsystego.

Np.Prof. Larsele dla tarcia wewngirsnego podaje wzér

. ’
- W,=¢Q % (D)
@ - obciqzeme kols brutto (%.j.s przypadajs-

cq nad czgfcig wagi wozun)
Y - pronief kola

§ - promied osi

f - wepélcaynnik tercia selaza po zelazie
(nasmarowanych) = 0,07

Stostn}ek -3:: w zwyklyah wozach = 0,06

=O.Q04—Q . (1)

Dla tarcia potoczystego istniejg waory: Mor:u: 'a,
Dupuit, Gerstuer'a. B :

g

Wzér Morin'a: = % o (III)

?, = upélcsynnik empiryczny dla résnych na-
wiersohni droga doawiadczen okreélony,
Q A waga toh

¢ X promies koila
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_ 3“@
Wzér Gerstner'a: Wa™ S)" Tt (.‘_)
G - rédwniez wspdlczynnik empiryczny
® - waga koie’
¢ - promied koia
b - szerokofé obreczy koia.
0gélny opér ruchu mogznaby wyrazié z wzoréw (I) i (ITI)
— ‘ = . -.5_. ._g__
WEWE SR
S affn il _‘L)
v §irtla
Wzory powyzsze nie zawsze dajg dobre rezultaty,prze-
to w ostatnich czcsach, dla okreSlenia oporu ruchu
przyjgto wadr prostssy, uzywany przez inzynieréw

W=¢& - - {i)

angielskich

? - wspélczynnik oporu roézny dla résznych
nawierzehni wozéw
W - opér ruchu
Q - waga wozu.
W.doéwiadczeniach amerykafiskiego prof. Baker'a poda-
ne sg wartodci dla @ . doéwiadczeniach uwzgled-
niono wplyw na ? szerokofci obrgcay kéi, sgybko-

Sci ruchu 4 gé2pych wiadciwnfei nawierzchni.
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ola

\ Charakterystyczne licsby przytaczam'

szerokoéd cbr z7. 3,75 em, ='1b cu.
Dla twardej drogi grnntowea ? - 0,074 ? = 0,054
Dla Arogi bited S g,0c0 M- 0,049

11 LSS

Dle dorozki jadgeej stgps  wolaym Xlusem szybk.ki.
Mocna droga bitﬁr ¢ = 0, 0200 ¢= 0,0240 f 0, 0245
Giadki bruk kamiesnyy- 0,0155, ‘%= 0,0235 ° = 0,0270
Istniejg rézne tablice dla ?np t:gblice Rudolpha
Herring'a, prof.Raker's i t.p.

Tamietad nalezsloby nastepujsce wart0601 dla

Droga gruntowa nieulepszona - q = 0 10 - 0,13

Gy ot ulepszona ? 0,05 - 0'07
Droga brukowana bruk zwykiy - 3’ 0,04 - 0,05
Droge bita- (szosa) & ?1‘0»03 - 0,01
Prasowana nawzerzchnia-asfalt. ?:=0,008-UQ,010
Kolej zelazna ¢= 0,005

‘Ruch ne réwni wtedy moze sig odbywaé gdy sila po-
ciggowa jest rdwna lub jest wigksza od oporu ruchu
to jest:

z 9Q ... VT
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Rucbh na wzniesienin i.spadku,
Fa rdéwmi ruchk moze sig jeszcze ecdbywaé gdy P.=3"@. ;
Gdy iednak wéz. poruuza sig po drodze pochylonej do po-
ziormu pod kqtem%(RymZ’?) pod gére lub na d6},wéwczas
potrzebna sila pociggowa bedzie inna. ’
Jezeli wagg wozu oznaczymy przez ] . wagg- konia 1z’
koni G ,.a' site pooiecgowé; konia lub koni - e
roziozymy @ i G na dwie sity L do naw1erz\,hn1 il
do niej, wtedy bedziemy mieli- zaleznodé:
P, = ?QCosoL-\-QSmoL-hGSMLOL(VII)

Gdysz gila pocie‘gowa mus 1 pokonac oprécz oporu WyWOi‘a.- {
riego cifnieniem wozu nurmalnem do nawierzchni drogl
(S)QCOSOA ) jeszcze skiadowe sity (Q%&)_ wagi,w-o_m_". o
(G?MMOL)- wagi konia (%on%). |



2B
Hizér (VII) po podzieleniu go przez C°6°‘~ ol.zymamy

C:_)ESOL = ?Q_}.(Q-FG)“tgo‘ COS:"-I (pryy 10‘7 wzilesie-
P, =9 Q+@+0) 2 . (1) S
ﬂ“ - 0Z0laCZymy DPrzesz 57/

Je:eii Qo:5whamy wzdr (VIII) 2 ﬁzorem (VI) widsimy,
ze na wzniesieniu petrzebna sita pociggowa jest wi gk~
sza niz na réwni ¢ wiclko$é (8 + G )s ; jest to wiee
sa ogesé sily "pociqgnwej, ktérg musimy uzyé tylko dla
pokonania wzniesienia S .
Mamy wigc dla réwni"‘- T. ‘ffﬂ.
dla wzniesienia :

P=¢@+(Q+6)s- -...'P+CQ+G)3

Jezeli we wzorze (VIII) .‘5='-S? -wtedy

']?s:?@-h(.?@'-b?e *2¢Q "'yG- ; poniewaz gwykle
'@ jest stosunkowo nieznaczne w pordwnanin z @ |, i
wige z przyblizeniem mozemy powiedzied, ze dla kazde-
go rodzaju nawierzchniprzy wzniesienin 8 réwnemm
wspéiczynnikowi oporu denej nawierschai (9. ‘) gila
priinrona musi by¢é dwa razy wigksza, niz sila poci g-
gowa potrzebna di. ciagnigeia po réwni tego samego

cigzarm
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“Pray rucha w 462 po epadkn (rys.28) mamy TP
P,= (?.Q:CMOL ~QSm =G Ima l:cosoc
9@ (@U—G)'taog . Cose |
« B, = ¢&-(@6)s - ('Z)

Siia pociqgowa_na~spadku jest mniej-
eza nit na réwni o wielkodé (§+G )5 . Jezeli we wz0-
rze_(IK) pominiemy G , ktdre jest stosunkowo male w
pordwnaniu do @ , otrzymamy :

s GG
Gdy'?:uﬂ; I;==O - woz sam siq toczyé moze bez uzycia
sadnej silty pociggowe]
Gdy ?<Lé; Iﬂ<§0 - sita pociggowa wstrzymuje wéu (ha-
muje)

Precea zwierzat pociggowych

Zajmiemy- £1ig w tgcznie koniem, jako sitg pocisgowg
na;wxqce; ~ozpewszechniong.

Silta poclaijowa normalnego roboczego konia jest zalez-
na od w.zi wtesne] konia i jegt mniej wigce: w sto-

' gupku or>f ty:a do niuj. Jezel. przez P oznaczymy



ol

gite pociggowg konia i G wagg wiasna konia otrzy-

mamy 2zaleznosc .

P" G .. . | zdzie & ~ wspdlczynnik =~é~d°“—'(‘
Mosznaby przyjaé: |
dla sitabego konia: G = 250 kg;:P's‘GO_kg. %
dla éredﬁiégo konié" :.SSOFkg{f?'t 75 ‘kg.
dla silnego konia . * = 400 kg; P = 90 kg.

Jezeli dwa konie zaprz¢gniemy do jednego wozm, ich

sily pociggowej nie bgdziemylmogli.wyzyskaé catkowi-

cie tek jak w wypadku gdy kol jest zgprzggpny W po-

jedynke. Im wigcej koni jest w zaprzgguj'tem nieeko—

nomicznie j wyzyskiw&nalﬁyé moze .ich si}é‘podiqgowa,
¢zigki rozmaitym brakom w ufzqdzeniﬁ&dpfzqz&'éraz

| dz1gk1 nlemozliwoscl dokladnego qkoordynowanla wysil.
kéw wszystklch koni, pracuiqcych w Jednym Zaprogu.
Nastgpugqce zestaw1en1e poucza, jak nieekonomlczne

Jest usywanie zaprzggow w w1qksz93 iledei kon1

el A

Liczba %oni ' ‘ 4 :
w 7'1Dr£pgu i l : 2 3 4 5 $ 6 7 8

Stopieh wyzyskad , 4 y ‘f N
nlaps*ly goilqa 100%| 98%187%80%|73% | 64%| 55%| 49%
|gowe ] konia b Sl b A ¥

Siiq_pqciqgowq konia'moéna wymlerzy< w ké'déj chwi-~
11 jego pracy- pray pomoc~ dynamometrow umies czanych

mledzy poruszanym wosem,s zaprzggiem i zapisujgeyeh

§
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antomatycznie wysiltek zsprzegu w kazdej chwili jego
~ pracy. Znene sg dynamometry.Baldwina. -
Szybko 6 ruchu kon i. Boekelberg
' okreéla ruch konia w sposdéb nastepujacy:
,PYZY.‘r:='0;6,ﬁksek. 2 wolny step
.M =10-1,1 n/sek. - step
Hieg 2,0'm/sek,'— szybki stgp

.
']

i

no- 3,0-4,0 m/sek-trucht (wolny klus)
" = 4 0-6,0 m/sek.-kius
" = 12,0-16,0 mfisek., - galop (tempo wyScigowe)

Praca konia dzieli sig: 1) na pracg wewngtrzng po-
trzebng do pornszania wlasnego cials i 2) prace uzy -
‘teczny. Stosunek pracy wewngtrznej konia dla przemo- .
szenis wlasnego ciela - do pracy unzytecznej zalezy
od' szybkodei. Pracea dzienna konia w stepi: moze wy-
‘nosié 36 10.000% & kg.m, gdzie G - waga wlzsna Konia
z tero zalcdwie B4A% jest pracg uzytecznq a ressta
46% - .racs wewngtrzng.

Jezel: G = 3t9 kg. prace nzyteczna konia w stepie
dzienniz wyu-.esie 1,890,000 kg X m.

W kilusie uzyteczna praca wynosi zaledwie 13-16%,

w kin-iz 1isc konie ci ggna? mo I stosunkows nieznacgz
ng cituzary -

: - ' .
Jezely «cyd:jnosc proecy oznacuy

=

'y przez 1, sile po-



Vi

ciagows koniz P , szybkos¢ ruchu Vv i czas pracy ,

wydajnoéé pracy oznaczymy Wzorem

RO et S R

'211. nazywamy tez momentem pracy konia.

Jedng z charakterystycznych wiasciwodci pracy konia
jest ta, ze wydajnoé¢ jego pracy jest najwigksza, -
gdy kofl pracuje ze fredniem nétQZeniem, ze Srednig

szybkoscig pewng przecigtng ilosé czasu

I wam = Bt (11)
Do$wiadczenia Lechalas'a wskezujeg, ze maksimum wy-
dajnodci przecigtnego konia roboczeéc ma miejsce,
gdy kod ten pracuje prazy ezybkoesci V, = 0,8mé§k{przy
_PB =-é wagi kdnia i w ciggu 8 godzin dziennie.
Drugg charakterystyczng wiadciwofcig swierzigt po-
ciggowych jest ta, ze zwierzg pociggowe moze wykony-
waé pracg, powigkszajgc silg pociggowg 3-4 razy ¥
stosunku do przecigtnej; wtedy jednak czas trwania
pracy winien byé odpowiedpio zmniejszony, w stosun-
ku do czasu, jaki zwykle dziennie przy normalnem na-
pigeiu to zwierzg pociggowe pracuje, & po ukoicze-
niu pracy zwierzg pociggowe winno diuzej niz.zwykle
odpoczywac. -

Jezeli we wzorze (II) T, pozostawimy,a P, iV bzdzie
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my zmienieé na P iV tak aby

- Rui =P ¥-1, , otrzymamy takie warunki
pracy konia, przy ktérych on bgdsie pracowaé codzies
korgystnie, bo z wydajnofcig normalng_( 1,nﬁw;,) i
bez potrzeby dawania my odpvozynkéw, Taks prace na-
zywamy precg pr2y statem untru-
dzenimu,

W literaturze drogowej spotykemy czgsto wadr

Mascheka, okreslajgcy sile pociggows.
- e 18
V= ?.(. i '-I-:)”~-—---”-.-f(III)

w stosunkd do przeciginej normalnej sity pociggowe]
konia P (= np.'?S kg.), normalnej seybkodci V,(np.=
~ 1,1 m/sek) i normalne; dlugoécl dnia roboczego
Po(np.s 8 gods.)
Waér (III) daje nam notnoéd okreﬁlanla szly po-~.
clqgowej w r&tnych warunkach pracy konia, -~
Wér ten jednak dajo rezultqty zgodne £ rzecsy-
wistodcig tylko wtedy gdy‘viF niegbyt sig duzo rés-
nig od V} i’To., t;j.'éredﬁich wielkofc{ dla normel-
nego konia. | _
~ Jez2li wyp wzorze(III)prsyjmiemy:
Py = 75 kg.
Vo = 1,1 o/sek (4 kl.gods)
To =T = ggode

Nr.79 BUDOWA DROG T ROBOTY ZIEMNE. Roz.I. Arkuse 5-1y.
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otrzymamy P=7, (2" %. ) . askgd

dls réznych %\ otrgymamy odpowiednie P, a mianowi-

i

< < = 3

cie: Vi ?3‘4 g f
= 0,61m/s8k(2,2 kl/gods) - P = 1,45 P, = 108 ke.
= 0,83m/sek(3,0 k1/gods) - P = 1 24 P, = 93 kg,
= 1,0 m/zek(3,6 kl/godz) ~P=1,097 =109 kg.
= 1,1 m/sek(4,0 kl/godu) - P=....=P, = 75 kg.
~ 1,5 w/sek(7,9 k1/gods) P = 0, 64 P, = 48 kg.

Majge powyssze dane mosna _o‘blicz.jé przy tych
szybkosciach dziennq'wydajnoéélpracy konia. -

Ruch samochodéwna r 6 wni i
wzniesieninu,
Warunki ruchu samochodéw i traktom$w po dro-
gach 8g bardzo skomplikowane.
Nas interesowaé bedzie wielkodé silty pociq36~
- wej, jakg moze rozporzsdgzaé dany samochéd lub trak-
tor przy ruchu po réwni lub po wzniesieniu.-
Zwykle sila pociggowa jest przedstawiona’w na-
stepujqcych wzorach: P, = k@ (IV) dla ruchu po rdéwni
= (k-s)Q (V) dla ruchu po
wzniesieniu (pod
| g6r99
We wzorach powygszych oznacza:

P, - sile pociqgowq,jakq ma samochdéd przyr'ucgu na
wn

Ps -~ sile pocisgowa,jaks ma eamocth przy ruchu na
wzn1e81en1u 8,
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Q@ - wage wilasng samochodu,

8 - ig kgta nachylenia‘wzniesienia dec poziomu

k ~ wspSiczynnik, zalesny .od szczepnodci ssmochodn
wzglednie traktora z mawierschnig drogi, a wige od
rodzaju i stanu nawierzchni od ustroju samochodn

(w szczegélnodci czgdel jego wagi przypadajgcej na
o ciggnges, od urzgdzenia k6l cisgngcych wegledmie
czolgéw np.uerdzenia poprzecsnych deseczek na obre-
czy kota i t.p.). |

Wspdiczynnik k np.przy ruchu po drogach gruntowych
dla wielu traktoréw = 0,25 do 0,3 i rzadko - przy
traktorach czoigowych dochodzi do 0,4.

Zmnie jszenie sig sily pociggowej samochodu na wznie.-
sieniach w stosunku do sily pociggowej na réwni da-

| je sie bardzo odczuwaé; gdy np.we wzorsze k=c55) &

$=0,10 P (03 0,1)=028]

4=0,10

poniewaz w tym wypadku

F=03Q
przeto sila poc1qgowa na wzniesienin 4= 0,I0 prey
k 0,3 jest o jedng trzeclq mniejsza nig na réwni.
Przy ruchu samoehodu wzgledgyie traktore po spadku -

P (ke g Sl

otrzymamy :
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Otraymujemy sile pociagowq wigkszg nis ma réwni o
wyrez s Q. |

Przy wieksgych szybkoéclach samochodn pe-
wien wplyw ns zmniejszenis sily pociggowe] ma op&r '
powietrza, seczegflnie wtedy, gdy wieje silny wiatr
w kierunka przeciwnym ruchowi samochoda. Opér powie-

trga przedstawid mozemy we weorz® émpirycsnym

W = 1 oo LN (VII),w ktérym

| -'oznaméa opér w kg.
-Jt-wspélcéynnik, wielko8é ktérego mozemy ozna-
czyé 0,005
R o powierzchnia samochodu w przekroju poprzecs-
nym w e
V - szybkoéé samochodu W km/gode

¢ ile ruch samochodowy & saybkodcig Vy x1/godz. od-
bywa sigq przeciw wiatrowi, tpqpavnu z szybkodcig

Y, kl/gods. we wsorsze (VII) VU=V +7,

Naleay réwnies zauwszys, ze o ile przy ruchu w tuka
wozéw ciggniomych przes swierzgta, ktéryeh szybkodé
ni@ przenoii 18-15 kl/gods. opdér ruchm nie wgrasta
snacznie w stosunku do eporm rachu, jaki ma tense.
26z w odeinkn prostym o takiem samem pochyleniu dro-

=i w przekroju podluvinym do poziomm, 0 tyle opér



ten wzrasta snacsnie przy ruchu samochedéw; sprawa
ta jednak jest bardzo malo dotychczas zbadana i nie

ujeta we wzory eni teoretyczne,ani empiryczne, .-

Dopusegcszalnag wielkodé wsnie-
sied i spadkiéw n a d'rogach.
Jezeli praexs §=Q +Q, osnacsymy wagy, wosu
Q, vwraz s jego lsdunkiem L G - wags komi,a przes
Py ~ silg pociggowy, potrsﬂmq dla przewstexia tego
wozu & lad'anhen, ? - upulczynnik opon thnoj na-

wiergchni drogi, mamy
e ?(Q

Gdy ruch odbywa aie pod gérg ns wsniesiwaie ¢ jwte- .
dy potrzebna sila pociagowa I “‘f@*ﬁ( +G‘)-- iJ’)
Przy ruchu pod gére sila pocigowa bydsie poirsebna
wigksza o wyras 4 (Q*G) ' :
Dofwiedczenie wskazuje, %6 ~ v .ile na drogach supj-
dujg ®#ig odcinki z takiemi wz’niesieniaui,f‘u ¥térych
sila ﬁocia,gowa potrzebna bgdzie tylko dwa rasy wisk.
sza, niz dla tego samego ciezarm na réwni, o ile ta-
kie odcinki nie sg dlugzsze niz 500~600 m.i ¢ ile 2za
niemi naatgpn;q odcinki poziome lub & mailem wnh

~ gieniem, choéby krétkie, na lrtdrych nhrqm ™O LY
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wypoczqé,p'konie sie zbytnio nie meczg i ze ciqzér’
QN moze nie byé smniejszany. -

Prsy powyzszem zalofieniu mamy:

%= 2P =24 ~f?@2+6(\9*'ﬂ skad
YQ%BG % peniewaz .G jest stosunkow

male w pordwnanid z § ,moze-
my go opuSod¥.
Otrzymujemy 4= =
Sitgd wniosek: o jle rn drodze mamy najwieksze spadlsi
4 réwhajqce sig wiellodeid wsaolczynnlka cporu na-
wierzchni danej drogi, zwierzgta peclqgowq ng takie
‘zniesienia o dlugoéci“maiimum 500-600 m. wcisggajg
takie same adunki, jak se réwni prey dwukrotnie po~
wigkszgonej sile psciggowe]j, nie mgczee si¢ tem i beg
szkody dla siebie. Ladunek wosu obliezony na zupelme
wykorzystanie sily pociggowej azwierzgt, przy preewo-
s¢nia po krétkich (do 500-500 m.dlugodci)weniesie-
slack 4 , ktére mie sg wigksze od 9 wspélczynni&a
sns’ drogl, die bedzie zmﬁiejsmnyc. :
“rgyiied liezbowy
B g .Q ; R = _(5?__ gdzie U~ wage konia
)= 0,03 -dla drég bitych

N = £ T N "_ao‘-f-—m = 1500 90 1600 kg
3
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Na pare koni =2-1500x0,98 %0 2600-2 x0,98=3000 do 5200&3.

Poniewas Q =Q+Q, gdeie (Qz," waga ladumku

)
@ - wage wo w107 [ ig,
, i

przeto & okredlomych dla § wartodci trzeba odjgé
wage wowu, aby znalesSé wage ladunkm, jaki normalnie
‘moge osiggngé kod. |
Wartofci dla f podane zostaly na atr, 58,
Przy powyzszem zalofeniu najwigkssy dopusscselny
spadek na drogach gmtolych nuulepsunych wynosu&
bedzie g 3 0,10 - 0 15

b * - |" glepsac .~ & x 0,05 - 0,07
" "  * brukow.bruk.zwyklym - s = 0,04 - 0,05
Cm L% % bityew - a = 0,03

s mawierschnig s as-

faltu lanego -8=200
Warunek wytej po&any, prsy ktérym dmux= § mose
byé jednak nchonny tylko w miejscowofci réwninne]
z terenem plaskiasm

Ntedy sils pociggowa mose byé wykorsystame w calodci,
gdye cigser ciggniony Q@ bedzie oblicaeny na max
:ﬂy pociqgowej na réwni sPd-, a na krétkieh wzniesie-
nisch wielkodecl 5="f uiorsqta pocigqgowe podwo-
Jq silq pociggowg bes :zyody dla siebte.

i
;]
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W omie jscowose i pagdérkowate]
lud gédrskie] swykle nie mosna zachovaé
przy budowie drogi warunku, aby najwigksae dopusz-
czalhe wgniesienia nie byly wigksze nis wspdélczyn-
nik oporn dla nawierzchni_danéj drogi; zachowanie
tego war-mku wymagaloby w takich miejscowosciach
olbrzymivh kosztéw & powodu koniecznodci wydiuzenia
trasy drogi lub wykonania wielkich rob6t ziemnych
lub skalnych. :

W takich miejscowosciach dopusszczalne gg ﬁiqksze
wzniesienia niz normalne. -

Poniewaz przy ruchu po takich wzniesieniach wiéie
szych ni¢ wespélczynnik §> pqtrzebna jué jest
wigksza sila pociagowa, nis podwojona siia normal-
- na na rémi T, , co jusz jest ze szkodg dla zdro-
wia zwierzgt pociggowych, przefc na takich wigk-
sgych wzniesieniach naleZy:dopergaé dodatkowg
ilo$é zwierzat pociggowych, lub tes odrazﬁ zmniej;
szaé cigzar Q , tak asby na tych wzniesieniach
dla zmniejszonej wagi cigzaru cisgniomego § sila
pociagowa nie wychodszila za granice dopuszczglne
ze wzgledu na zdrowie swierzgt'pociqgowyeh. Géy na
takich duzych wzniesieniech meny do prsewiesienia

pocisg drogcuy oblicsony dla—&rbgi w réwni lub nie-

et ee  mes s e e cs y W W LI soatew Yo
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wielkich spadkéﬁi pocisgg drogowy wciqgaﬁy ne wznie-
sienie czqéciswo, lub tez przy pewnych traktorach,
odpinamy wozy przycéepne,.traktor sam wchodzi na
goreg i stamtéh wcigga wosy przyczepns przy pomocy
liny stalowej nawijanej mechenicznie na specjalny
beben, ~ |

Go do moznoSci zmniejszania ladunku przy przewozie
po drogach ze znaceniejssemi spadkami, naieﬁy sauwa-

syé, se stosunek wagi ladunku do wagv wosm ( q@; )

wynosi dla drég rowninnych wlqceg nig 2 dla miej-
rcowofci pagdérkowatych i gorskzch jest mniejesy niz
2, a ze wzgledéw ekonomicznych nie powinien byé
mniejszy niz 1%, .
Z tego zalozenia wychodzse i przyjmujgc za punkt
wyjScia normalne typy woméw, rozpowszechnione w da-
nej okoliey, mozemy okreflié najwiqkszé dopusgczal-
ne wzniesienia pa drogach podgdrskich i gérskich,
Np.mamy typ dwukonnych wozéw Qz = 800 kg;
Q= Q,+ Q= 800+1200 = 2000 k.
G=350 k9 iy e L (2 konie)
i ioR (4 T PR LY (Z konie)
=0,03.. dla drogi bitej
P,= 2R =9¢Q +34(§+6); %00 =o,05xzooo+s('2000+¥oo)

by
Fo R =0,06



s ﬁi‘h%

Niektérzy inzynierowie drogowi uwazajg, ze dla trnd-

nych werunkéw topograficanych mozna pﬁﬁyjqé ‘
maox, §= 2(5:

gdyz wtedy zwykle pojazdy z latwofcig przegdq po ta-

kich wzn1951eniach, a na wozach cigzarowych trzeba

ograniceyé tadunek mniej wigcej do polowy tadunku

dopuszczalnego dla tego samego wozu i tej samej slly

pociggowej na réwni. ’}

Dla sily pociggowej na v 1031en1n 4=9 mamy:
(DR,,=9Q,+5(f+6)~ o (fa-zy (4:+6)=3¢-Q;+ 29.6.
«21- zredukowany dla gérskiego terenn eiggar.
Sita pocingwa na waniesieniu nie powinna byé ze
wzgledu na racjonalne wykorzystanie sily zwierszat
pociagowych wieksga niz po&wéjna normalna ailg po-
ciggowa tego samego konia (koni) na réwni f.j;

(11) Bpy=2B. =298,

-2?
Z réwnaid (I) i (II) mamy

.2&)@,2' 59)(?5-'!— ZSO-G.
‘ Hf
4= 29€, — 296G &Qo“%‘ 6

—_

35:’ 3
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Jak widzimy tfzeba v tym wypadku ograniczyé cigzar
przéwoZony do wielkodci 0,5—0,6 cigzaru normalnie
przewozonego na réwni, |

Przy salozeniu max. ’52%? , mielibydmy:

Dla drég gruntowyeh nieulepszonych max.s = 0,20-0,30

P B ! ulepszonych . . "  0,10-0,14
Dla bruku zwyktego . . . . . . . . . " 0,08-0,10
Die drogibidyeh 1. ok Toih e ont 0,06

Dla drég 2z nawierschnig z asfaltu lanego....0,02 ‘
W nastepnym rozdziale o trasowanlu drég podane bedg
dane praktyczne co do prakiykowanych dopuszczalnych

waniesiedi i spadkéw na drogach.-

LK ]
- - e e = s s
e o« 8 » & 5 0o 0w
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ROZDZIAL 1II.

TRASOWANIE I PROJEXKTOWANTIE
PrROS .

Trasowandie

Trasowanie, to jest wytknigcie kierunku projektowanej
drogi na mapie szczegélowej z warstwicemi, albo na
specjalnie w tym celn srobionych zdjgeiach z warstwi-
cami,lub tes wprost na gruncie, powinno uwsgledniaé
zaréwno wymagania miejscowej goépodarki épolecznej,
jak wymaganis techniki drogowej.
7 tych wzgledéw dzielimy trasowanie drdg na dwie cse--
fci: trasowanie gospoedarcze i trasowanie technicsne. -
Trasowanie. g o's podarcse magza za-
danie dostosowanie hajqcej sie budowaé drogi do po-
trzeb ekonomicsnychikomunikacyjoych pafstwa lub miej-
scowodci, przez ktdrg budowana droga ma przechodzié.
Potrzeby ekonomiceno komunikacyjne zmuszg do
przeprowadzenia drogi przez te albe imnne punkty, do
przystosowania budowanej drogi do tych lub innych wa-
ronkéw ruchu; wreszcie wymagania obrony padstwa zmu-
8ié mogg do postawienia pewnjch ¢qdafi np. moze byé

przez odpowiednie urzqdy'wojskowd postawione zgdanie
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‘aby budowana droge byla nie wgzsgza niz to jest po-
{rzebne dla wzgledéw wojskbwych it.p.
Wreszcie finansowanis przedsigwzigeia budowy drogi
zaliczyé mozna réwnies.do zakresu gospodarczego tra-
sowania drogi. Znalegienie Zrédel pokrycia kosztdw
budowy i péfniejszego utrzymywania drogi naleszy do
pdwaZniejszych czynnofci, ktdre obecigzajs nietyle
inZyniefa budujgecego drogg, ile urzgdy rzgdowe lub
samorzgdowe, zarszgdzajgce sprawami drogowemi,
Oznaczymy przez B - koszt budowy danej drogi
U - koszt utrzymania zbudowa-
nej drogi w ciggn roku,w
przypuszczenin,se drogsa
ulegia pewnemu zuzyciﬁ.
R - kos#t roczny ruchu jaki'
PO wybudo;hnej drodze bedzie sig odbywaé; pod kosz-
tem ruchu rozmmieé nalezy koszt uirzymania,amortysze-
cji,naprey i €,p, pojezddw wrag s silg pocisgows,
ki:dre po danej drodze po jej wybudowanin bgdg praze-
chedzié. Jeseli jakid pojazd nie stale chodzi po da-
ne; drodze, do kosztu ruchu R nelezy wliczyé jedy-
‘mis kosut utrgymenie, amortyzacji i napraw tege Po-
jazdu tylko na czas jego ruchu po danej drodsge,
f -% od kapitalu wlozonego w budowe drogi wres

gz jego amortyzacja. -
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Wtedy K =‘J3i£%'+'u'+ R bgdzie roczmy wy-
datek na dang drogg.

Przy racJonalnem budowaniu drdg naleZy dgzyé aby K
bylo minimum,

Osiggnigcie tego bywa zazwaczyg trudne, gdyz zales-
no#é miedsy czynnikami B,U i R bywa najrozmaitszg
i nieuchwytng. Czgsto bywa tak, ze o ile kosszt budo~
wy drogi B bedzie wiekszy, to jest im droga trwalej
i lepiej pod wzgledem technicznym bywa zbudowana
(np.nawierzchnia zastosowana typu trwalszego, dane
8g mniejsze spadki i t.d.), o tyle w tym wypadku
koszty utrzymania U i ruchu R s3 potem mniejaze i
naodwrét; droga tanio zbﬁdowana wywoluje zwigkszony
wydatek na utrzymaﬁie i duze wydatki na ruch,

Isc jednak w kierunku budowania dobrych i trwatych
a wisc drogich drég mozemy tylko do pewnych granic,
po ktorych przekroczeniu kapital wlozony w budowe
bedzie tak dusy, ze procenty od niego wraz z amorty-
zacjg, stanowié bedg we wzorze tak powaszng rubrykg,
26 K nie bedzie minimum,

Znalezienie min K jest rzecazg trudnq, bo o ile B i
U mozna prawie gzawsze dodd dokladnie okredlié na -
zasadzie projektu wetgpnego, o tyle wielkosSé kosstu
ruchu R jest wartoéclq, ktérg nadzwyczaj trudno
okreflid,
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Po przeprowadzenin studjéw gospodarczych przy-

stepuje si¢ do tresowania technicsznego.

Trasowanie techniczne. Pierwszg
czynnosScig jesl wybranie typu drogi, ktdry musi byé
przystosowany do potrzeb ekonomiézno—komunikacyjnych
danej miejscowoéci. -

Gdy zachodzi potrzeba wybudowania drogi migdzy dwoma
punktami, przedewszystkiem musi byé usfalony cel,dla
ktérego buduje sig droga. Tem cel bedzie inny gdy bu.
duje sie drog(ﬁprieznaczonq dla obslugiwania rucha
miejscowego nieznacznego, np.migdzy polami orhemi,na-
lezgcemi do pewnej wioski i migdzy te wiosksg; inny
cel vedzie gdy buduje sfé droge z osywionym ruchem
handlowym migdzy dwoma miastami;, inny cel bedzie,,
gdy droga 1gczy cukrownig ze stacjg kolejows, do kté
rej cukrownia odstawia® cukier, a od ktérej otrzymuje
buraki i wégigl, éalej inny cel quzie przy budowie
ulic miejskich w miastach malych o érednim ruchu
ulicznym,-inny - w miastach wielkich o duzym ruchu
ulieznym; inny jest cel drogi w gérach przesznacso-
nej do wywozu diugich Klocéw drzew#,- inny - drég
gérskich, siuzgeych tylke do ruchu piessego lub tu-
rystycznego.
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Dokladne ustalenie celu budowanej drwgi daje mozrosé
wyboru najodpowiedniejszego dla danego wypsdku typu
drogi. ' - ~ |
Wybér typu drogi salezny jest 1) »d rodsajun i napig-
cia (gestodei)ruchu spodsiéwanego na denej drodse,
2) od materjaléw,z jakich dana droge moze byé sbudo-
wana, - | »
Typ drogi charakteryznje'siq: 1) przekrojem poprzece-
nym drogi, 2) ustrojem powierzchmi, 3) wieikoéqu na j-
‘mniejszege dopuszczalnego promienia }ukéw, 4) wielko-
fcig najwiekszych dopuszczalnyeh wanieeied (spedkéw).
Przekrd§j poprzecsny drogi w ogélnych zarysach
przedstawiony.jeat ne rys.201 29.

e W WYKEPME ____J'————w‘ NASYPIE-——TY
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