ilo§¢ zuzytego czasu na przebycie drogi i 2) na ilo§é zuzytych
materjatéow pednych. (p. str. 104).

Pierwszy wzglad ma znaczenie wazne dla drég z silnym
ruchem osobowym, drugi — dla drég z silnym ruchem ciezaro-
wym. Gdy mamy moznos$¢é pobudowania drogi miedzy dwoma
punktami w kilku kierunkach przy zastosowaniu réznych
Smax., PowinniSmy okres§li¢ koszt roczny kazdego kierunku
1 poréwnaé je (p. dalej rozdziat ,,projektowanie drog*). Czasa-
mi nawet przy intensywnym ruchu moze zaj$¢ koniecznosé
poréwnywania kilku rozwiazan na jednym Kkierunku przy za-
stosowaniu réznych Sq.«.

3. Zasady ogélne trasowania drég.

Gdy mamy okres§lony typ drogi, ustalony w zaleznosci od
spodziewianego na niej ruchu, mozemy przystapié do jej traso-
wania t. j. wytkniecia jej kierunku.

W tym celu powinniSmy zaopatrzyé sie w mapy miejsco-
woscl, przez ktére projektowana droga bedzie przechodzié;
rzadkie beda wypadki w krajach mato kulturalnych — gdy
map takich nie bedzie. Gdy mamy projektowaé dluzsze drogi,
pozadane jest zaopatrzenie sie w mapy w mniejszej podzialce
(np. 1:300.000 — 1:100.000) dla ogdlnej orjentacji przy pro-
wadzeniu trasy i réwniez w mapy w podzialce wigkszej (np.
1 : 25000 lub wiekszej) dla wiecej szczegdlowego zorjentowa-
nia sie w mozliwych kierunkach trasy przyszlej drogi. Niekie-
dy dokladne mapy w podziatce wiekszej {(np. 1 : 25.000 lub wie-
kszej) z warstwicami umozliwiaja do§é dokladne wytkniecie
kierunku projektowanej drogi i nawet wykonanie projektu
wstepnego (p. rozdziat ,,Projektowanie drég*).

Gdy map z wieksza podziatka z warstwicami nie posiada-
my (mapy z wieksza podziatka z oznaczeniem rzezby terenu
przy pomocy kresek nie daja mozliwo$ci dostatecznego zorjen-
towania sie), nie pozostaje nic innego jak objazd terenu i usta-
lenie na gruncie tych punktéw, przez ktére projektowana dro-
ga winna przechodzié.

W miejscowosSciach gesto zaludnionych lub w osiedlach
przewaznie kierunki projektowanych drég sa juz zgéry przez
miejscowe warunki narzucone: kierunki te ida przewaznie do-

182



tychezasowemi drogami i zadanie inzyniera trasujacego droge
I.olegaé¢ bedzie na ulepszeniu dotychczasowej trasy na tych od-
cinkach, na ktérych dotychezasowa droga niekorzystnie lub
nieracjonalnie byla przeprowadzona.

Przytoczymy tu szereg wskazéwek, jakiemi nalezy kiero-
wag sie przy trasowaniu drog.

Wskazowki ogdélne.

Przy trasowaniu drég nalezy dazyé do tego, aby
droga byla mozliwie najkroétsza, a wzniesienia 1 spad-
ki miata mozliwie najmniejsze. Najwieksze dopuszczalne spad-
ki dla danej drogi nalezy stosowaé tylko w razach, gdy ich nie
mozna uniknaé, zwlaszeza, gdy na drodze przewidywany jest
intensywny ruch ciezarowy, gdyz takie wyjatkowo duze wznie-
sienia znacznie zwiekszaja koszty ruchu ciezarowego. O ile na
drodze przewidywany jest przewaznie ruch lekki, w tym wy-
padku nie bedziemy unikaé stosowania najwiekszych wzniesien
i mozemy je stosowaé czescie].

Nalezy dazyé do trasowania drog mozliwie diugiemi pro-
stemi odcinkami, ktére beda taczone tukami o odpowiedniem
promieniu. Diugie proste odeinki sa wprawdzie monotonne
i ,,nudne®, ale za to sa bardzo dogodne dla szybkiego ruchu sa-
mochodowego, sa przejrzyste i daja moznosSé przystosowywa-
nia si¢ do ruchu, jaki sie odbywa na tym odcinku.

Jezell nie mozna uniknaé¢ z powodu konfiguracji terenu
zastosowania odwrotnych tukéw po sobie nastepujacych —
zwlaszeza przy malych promieniach, nalezy miedzy tukami
umie$cié chociazby krotkie — o diugosci 20 — 30 m. — odecin-
ki proste, ktéreby umozliwiaty dogodny przewoz diugich przed-
miotow, np. diugich klceow drzewa, a z drugiej strony — ze
wzgledu na szybki ruch pojazdéw mechanicznych — umozli-
wialy przejs$cie od poszerzenia jezdni i spadku jednostronnego
skierowanego w jedna strone jednego fuku do poszerzenia jezd-
Ml i spadku jednostronnego skierowanych w druga strone przy
luku nastepnym. Szczegély te beda podane w rozdziale o pro-
Jektowaniu.

Ze wzgledu na to, ze roboty ziemmne przy budowie drog
stancwia do$é pokazna rubryke wydatkéw, nalezy starac sie
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tak trasowacé droge, aby ilo§¢ robot ziemnyeh byla mozliwie
najmniejsza.

W terenach plaskich drogi moga byé budowane bez znacz-
nych spadkéw i tukéw, w przeciwienstwie do drég budowanych
w terenach pagérkowatych lub gérzystych, gdzie z koniecznoseci
budujemy drogi wezsze, stosujemy luki o mniejszych promie-
niach i wieksze wzniesienia i spadki.

Przy trasowaniu drég nalezy zwracaé¢ uwage na mozliwosé
niekorzystnego uwarstwowienia gruntu, ktéryby mégt wywolaé
usuwanie sie nasypéw i wykopéw i wymagaé kosztownych urza-
dzen, zapobiegajacych temu; blizsze szczegdly beda podane
przy opisie robét ziemnych. Powazna troska przy budowie dro-
g1 jest ochrona drogi przeciw niszczacemu dziataniu wody na
droge: przy trasowaniu naleiy przewidywaé w odpowiednich
miejscach budowe mostéow i przepustéw jak réwniez odwodnie-
nie przy pomocy rowdéw i réznych urzadzen osuszajacych, dre-
néw i t. p.

Z tych wzgledéw nalezy droge przeprowadzaé przez miej-
sca najbardziej wystawione na dziatanie promieni stonca i wia-
trow, co przyspiesza osuszanie drogi i wplywa na lepsza jej
konserwacje

Przy przekraczaniu rzek i potokéw, zwlaszeza wiekszych,
nalezy wybieraé¢ miejsca, w ktorych doliny sa najwezsze, a tra-
se staraé sie prowadzié¢ w kierunku prostopadiym do biegu wo-
dy, a nie sko$nie, ze wazgledu na wieksze koszty skoénych mo-
stow, gdyz sa dluzsze; przy mniejszych potokach, wymagaja-
c¢ych budowy niewielkich mostéw lub przepustéw, mniej sie
trzeba z tem liczyé i w wielu wypadkach wypadnie budowaé
skoSne mosty lub przepusty.

Jezeli rzeka lub potok w miejscu przekroczenia nie ma sta-
tego koryta, juz przy trasowaniu nalezy zdecydowaé, czy nie
potrzebna jest miejscowa regulacja na pewnej przestrzeni po-
wyZej i ponizej mostu lub przepustu. Jezeli na ustalonym
w ogblnych zarysach kierunku drogi pozamiejskiej znajduja
sie osiedla — wioski, osady, miasta — i na projektowanej dro-
dze spodziewany jest wiekszy ruch, a zwiaszcza pojazdéw me-
chanicznych, nalezy unikaé prowadzenia drogi przez te osiedla
1 przeprowadzaé¢ trase drogi z ich pominieciem, natomiast na-
lezy zaprojektowaé drogi dejazdowe do osiedli: unika sie przez
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te skrepowania ruchu przy przejezdzie przez osiedla, a poza-
tem w wielu wypadkach potrzeby wywlaszezenia drogich zwy-
kle w osiedlach gruntéw lub budynkéw w celu badZ wyprosto-
wania, badZ rozszerzenia arterji lub jej przebicia przez osiedle.

Kazda droga skiada sie z odeinkéw o réznych wzniesie-
niach i spadkach lub z cdeinkéw poziomych.

CCunAK
DD, 1AK

linja pozioma

Rys. 86.

Jezeli droga taczaca punkty A i G (rys. 86, bierzemy prze-
kréj podtuzny wzdluz osi drogi) na pewnym odcinku 4 B ma
wzniesienie s; %, na cdcinku BC ma spadek s, %, na nastep-
nym odecinku CD znowu wzniesienie s; %, — i t. d. wtedy przy
przewozeniu ciezaréw na odcinku A C, niepotrzebnie sa one
podnoszone na wysoko$é h, przy jeidzie od punktu C, do p. B,
gdyz potem na odcinku B C sa one opuszczane na k,: mamy na
odcinku C; B C tak zwany stracony spadek. To samo widzimy
na odecinku £, D E. Nalezy unika¢ straconych spadkéw, aby nie-
potrzebnie nie powiekszaé iloSci pracy przy przewozeniu cieza-
réw: idealnem rozwiazaniem byloby takie przeprowadzenie tra-
sy drogi, ktéra miedzy dwoma punktami znajdujacemi sie na
réznej wysokosei na calej jej dlugo$ci mialaby pewne stale
wzniesienie s, gdyZ przy przewozeniu ciezaréw, ciezary prze-
wozone moglyby byé przystosowane do sily pociagowej, jaka
rozporzadzamy i sila ta racjonalnie moglaby byé¢ wykorzystana.
Nie zawsze jednak jest mozliwo$é wytrasowania, drogi o pew-
nem stalem wzniesieniu; w wielu wypadkach unikniecie stra-
conych spadkéw réwniez nie jest mozliwe i trzeba sie z niemi
begodzié, gdyz na to nie pozwalaja badZz miejscowe warunki
terenowe, badZ tez unikniecie straconyeh spadkéw mogloby po-
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ciagnaé znaczne zwiekszenie kosztéw budowy: w tym wypadku
ralezy obliczyé, ile wyniesie zwiekszenie kosztu ruchu na dro-
dze przez zastosowanie spadkoéw straconych i ile wyniesie rocz-
ne oprocentowanie i amortyzacja dodatkowych kosztéw, jakie
pociagnie za soba takie projektowanie drogi, przy ktérem beda
unikniete stracone spadki: o ile zwiekszenie kosztu ruchu rocz-
nego bedzie wieksze przy straconych spadkach, niz koszty opro-
centowania i amortyzacji dodatkowych kosztéw budowy, pola-
czonych z takiem zaprojektowaniem drogi, aby stracone spad-
k1 byly unikniete, nalezy zdecydowaé sie na usuniecie straco-
nych spadkéw. Natomiast na stracone spadki mozna sie godzié
wtedy, gdy ruch jest stosunkowo niewielki, a zwlaszcza cieza-
rowy, a unikniecie straconych spadkéw polaczone byloby z wiel-
kiemi kosztami.

Na wybér kierunku drogi w pewnych wypadkach moze
wplywaé mozno§é tworzenia sie zasp S$nieznych; sa miejsca,
w ktérych zaspy tatwo sie moga tworzyé: np. jezeli odcinek dro-
gi jest polozony w kierunku prostopadtym do panujacych w zi-
mie wiatréw (np. w Polsce w miejscowosciach wzglednie plas-
kich, odcinki idace z pomocy na poludnie), a odcinek taki polo-
zony jest z powodu miejscowych warunkéw terenowych w plyt-
kim wykopie o glebokoSei nie wiekszej niz 3 — 4 m; nalezy
unikaé prowadzenia trasy w kierunku, przy ktérym moga sie
tworzyé niepozadane dla ruchu na drodze zjawiska w postaci
Zasp.

Przy budowie drég wazna okolicznoscia — ze wzgledu na
koszty — jest ta, czy potrzebne do budewy materjaty znajdu-
ja sie w poblizu: w pewnych — zreszta rzadkich — wypadkach
cbecno$é w pewnych miejscach materjatéw potrzebnych do bu-
dowy drogi moze wplynaé na kierunek trasy drogi i zblizenie
jej do Zrédel tych materjatéw np. do pokladéw odpowiedniego
kamienia, aby zmniejszyé koszty budowy i pézniejszego utrzy-
mania drogi przez zmniejszenie odlegloSci od Zrédet materja-
16w, a wiee 1 kosztéw ich przewozu.

Przytoczone wyzej ogélne wskazéwki praktyczne, nie wy-
czerpuja materji, winny byé brane pod uwage przy trasowaniu
drég bez wzgledu na rzeibe terenu, a wige zastosowane byé po-
winny przy trasowaniu drég zaréwno w terenie plaskim, jak
ragérkowatym lub gérskim.
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Tragéwanie drxée w tezearach piawdnich
pagbérkowatych i gérzystyech.

Nizej przytaczamy szereg specjalnych wskazowek prak-
tycznyeh przy trasowaniu w terenach plaskich, pagérkowa-
tych 1 gérskich.

W terenie plaskim najlatwiej jest trasowaé drogi. Przy
wyznaczaniu trasy unikaé nalezy niepotrzebnego przekracza-
nia rzek i potokéw, aby nie budowaé niepotrzebnie mostéw
1 przepustéw : nalezy o ile moznosci trasowaé droge po jednej
stronie rzeki, nie przechodzac bez potrzeby na druga strone.’
Nie nalezy bez potrzeby prowadzié trasy przez tereny zalewo-
we rzek, gdyz wymaga to znacznego powiekszenia robét ziem-
nych: nawilerzchnia drogi powinna wystawaé przynajmnie)
o 0,75 m. ponad najwyzszy peziom woéd; tylko drogi podrzed-
niejsze moga byé zalewane przez wysokie wody na czas ich
trwania, co jednak zwykle wplywa niekorzystnie na trwalosé
nawierzchni.

W terenie pagérkowatym i goérzystym trasowanie drég
jest znacznie trudniejsze; spotkaé sie mozemy z nastepujacemi
wypadkami :

1) Drogi biegna grzbietami wzgorz.

2) Drogi biegng dolinami wzdluz biegu rzek i potokow.

3) Drogi biegna po stokach (zboczach) wzgoérz lub gér.

4) Drogi lacza grzbiet gér lub przelecz z dolina.

1. W pierwszym wypadku drogi takie budowane sa prze-
waznie w terenie pagérkowatym, rzadziej w terenie gérskim,
gdy grzbiet goér nie jest zbyt pcszarpany, i niema wielkich ré-
Znic wysokosci. Drogi takie sa prowadzone wzdluz dzialu wéd,
nie wymagaja zwykle wigkszych robét ziemnych; ilosé i wiel-
ko§é potrzebnych mostéw i przepustéw jest stosunkowo mata,
gdyz ilo§¢é wod przepltywajacych przez droge lub wzdiuz dregi
Jest nieznaczna, bo i zlewnie, z ktérych wody sptywaja, sa sto-
sunkowo niewielkie. Drogi przechodzace po grzbietach gér ma-
ja te zalety, Ze bedac wystawione na dziatanie slofica i wiatréw,
sa datwo osuszane, a wiec maja korzystne warunki dla ich kon-
serwacji. W rzeczywisto§ei drég takich buduje sie niewiele,
gdyz gsiedli ludzkich na grzbietach gér jest malo, poniewaz
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przewaznie skupiaja sie one w dolinach — w pcblizu wody.
Trasowanie tych drog jest latwe.

2. Znacznie wiecej trudnosci spotykamy przy trasowaniu
drég biegnacych dolinami wzdiuz biegu rzek i potokéw. W tych
wypadkach przedewszystkiem nalezy zwrécié uwage na polo-
zenie trasy wzgledem wod plynacych dolinami; nalezy droge
zabezpieczyé przed dziataniem tych woéd, co niekiedy wymaga
bardzo kosztownych robét, np., zabezpieczenia skarp od podmy-
cia, budowy $cian bulwarowych i t. p.

W dolinach, zwlaszcza waskich, drogi bywaja mniej wy-
stawione na dziatanie stofica i wiatréw, nalezy przeto dazyé do
tego, aby trasa przechodzila ta strona doliny, ktéra najwiecej
jest wystawiona na dzialanie stonca i wiatréow.

Poniewaz drogi idace dolinami rzek i potokéw przeprowa-
dzane sa wzdhuz rzek i potokéw, ktérych spadki sa mniej wie-
cej réwnomierne i pod wzgledem wielkoSci przewaznie mniej-
sze, niz wzniesienia wzglednie spadki dopuszczalne dla drég
gorskich, przeto trasowanie dolinowych drég pod wzgledem do-
puszczalnych spadkoéw nie napotyka na specjalne trudnosei:
spadki sa stosunkowo niewielkie i do§é réwnomierne: mozemy
napotkaé na pewne trudnosci miejscowe, gdy np. dolina zweza
sie 1 miedzy rzeka i stokiem doliny niema miejsca na droge:
wypadnie wtedy albo przeprowadzi¢ jaki§ odecinek drogi po
stoku drogi lub zbudowaé tunel lub péltunel (rys. 87a i 87b).

Rys. 87a.
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Gdy dolina jest szeroka, mozna budowaé ja Dblizej rzeki
(rys. 88, polozenie b) lub dalej od rzeki (rys. 88, poloZenie ).
Gdy rzeka lub potok jest nieuregulowany, bezpieczniej jest bu-
dowaé droge dalej od rzeki, tembardziej, ze i poziom terenu
zwykle jest tam wyzszy, wiec budowa wymagaé bedzie mniej-
szych robdét ziemnych.

Rys. 88.

Przy drogach dolinowych warunki miejscowe nie zawsze
pozwola na prowadzenie trasy wzdluz jednego brzegu i moga
byé wypadki konieczno§ci przerzucenia trasy na drugi brzeg,
co wymagac bedzie budowy mostu lub przepustu.

Przy trasowaniu drég dolinowych wzdluz biegu rzek lub
potokéw napotykamy boczne doplywy, ktére trzeba przekra-
czaé przy pomocy mostéw lub przepustow.
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W terenach goérskich lub podgdrskich takie boczne nieure-
gulowane doplywy moga podezas wezbran ciagnaé duze ilosci
t. zw. rumowisk, t. j. mniejsze lub wigksze ilosci okruchéw
skal, otoczakéw, zwiru, piasku i itu.

Rumowiska takie przy ujsciu do rzeki czy potoku gléowne-
20 z powodu zmniejszenia spadku przy ujSciu sa sktadane w tak
zwane stozki usypowe; przekraczanie takich stozkéw usypo-
wych trasa drogi jest niepozadane, gdyz na tych stezkach bu-
dowa fundamentéw dla przyczétkéw lub filaréw mostow lub
przepustéw przedstawia duze trudnosSci techniczne i koszty.
7 drugiej strony po kazdej powodzi stozek si¢ powieksza, zasy-
pujac stopniowo wolny otwér mostu 1 zmniejszajac jego zdol-
no§é przepustowa.

~

N

-

Rys. 89.

W tych wypadkach (rys. 89) stozki takie nalezy omijaé,
przesuwajac sie z trasa w doliny boczne poza mozliwy zasiag
stozka usypowego (4 B C), i na boeznym potoku zaprojekto-
wacé most o takiem Swietle, aby pod nim w czasie wezbrain mo-
gly przechodzi¢ rumowiska; na drogach podrzednych, na kté-
rych podczas wezbran, w gorach zreszta krétkotrwalych, ko-
munikacja moze byé wstrzymana, mozna przeprowadzi¢ dro-
ge na poziomie dna potoku, ukladajac ja z duzych, ptaskich ka-
mieni; przez takie ptaskie koryto o odpowiednitm spadku po-
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Przecznym, réwnym spadkowi potoku, woda w czasie wezbran
przenosi¢ bedzie rumowiska. Gdy ominiecie rumowiska bedzie
z powodu konfiguracji terenu niemozliwe, moze zajsé potrze-
ba przelozenia drogi na druga strone rzeki czy potoku gléwne-
g0 na pewnym odecinku; zwiazane jest to z potrzeba pobudo-
wania dwuch mostéw na gléwnej rzece; w tym wypadku spra-
wa musi byé rozwazona pod katem widzenia kosztéw takiego
przelozenia.

3. Drogi biegnace po zboczach wzgdrz lub gér sa zwykle
kesztowne, gdyz wymagaja wykcenania wielkiej ilogei robét
zlemnych lub skalnych oraz réznych urzadzen zabezpieczaja-
cych przeciwko usuwaniu sie drogi i skarp nasypéw i wyko-
pow przy pomocy muréw oporowych, przerzucania kosztow-
nych mostéw i1 przepustéw przy przekraczaniu bocznych do-
lin, jakotez wykonania wszelkich potrzebnych urzadzen do
szybkiego usuwania wéd powierzchniowych lub glebnych, aby
nie spowodowaty uszkodzen drogi.

Typowa droga biegnaca po stoku mamy na rys. 90.

Rys. 90.

Przy prowadzeniu drogi po stoku pilna uwage nalezy zwré-
¢i¢ na uwarstwowienie stokéw i to zaréwno wtedy, gdy stok
gory sklada sie z gruntéw ziemistych (gliny, piasku, zwiry,
16ssu i t. p.) jak ze skaly: w pierwszym wypadku mozemy na-
trafi¢ na takie uwarstwowienie gruntéw, ktére sprzyja¢ moga
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powstaniu bardzo niepozadanych zjawisk zwanych usuwiska-
mi, polegajacych na tem, ze po warstwach nieprzepuszczalnych,
ktorych powierzchnia jest zwilzona woda, moga sie zsuwaé
na nich lezace warstwy przepuszczalne, gdy rdéwnowaga
ich bedzie maruszona przez wykonanie nasypu lub wykopu
dla drogi (rys. 91). Walka z usuwiskami jest trudna i zwy-

Rys. 01,

kle bardzo kosztowna; gdy trasujacy droge nie zwraca uwagi
na mozliwc$é powstania usuwisk i nie zapobiegnie im przez
wykonanie odpowiednich robét zabezpieczajacych, po wybudo-
wanu drogi staé sie to moze przyczyna zrujnowania odcinka
drogi. Niekiedy koszty zabezpieczenia sa tak powazne, ze zmu-
szaja do przeniesienia trasy w innym kierunku. Tak samo nie-
bezpieczne dla drogi jest takie usytuowanie trasy, gdy stok gé-
1y sklada sie z poktadéw skaly, ktérej warstwy maja upad ta-
ki, jak na rys. 91, gdyz pod wplywem czynnikéw atmosferycz-
nych (wietrzenia) lub geologicznyeh (wody) moga odlamy,
a nieraz i cale warstwy zsuwaé sie na droge i powodowaé ka-
tastrofe. Zjawiska takie nazywaja sie w Malopolsce ,,oblaza-
mi%. Na rys. 92 1 93 mamy przyklad usytuowania drogi na zbo-
czu skalistem, co do ktérego nalezy sie obawiaé spadania na
droge odtaméw skal, a nawet zsuniecia si¢ calych warstw.

W gérach dla dréog polozonych na zboczach bywaja powaz-
nem niebezpieczenstwem lawiny Sniezne. Takie lawiny $nieine
tworza sie ze $niegu mokrego na niezalesionych stokach o do&é
znacznem pochyleniu; lawiny Sniezne spadajace na droge po-
wstrzymuja nieraz na dlugie okresy komunikacje, a niekiedy
nioga nawet zrujnowaé cale odecinki drogi przechcdzacej po
stoku, obrywajac ja i znoszac w dél. W celu zapobiezenia temu
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buduje sie kryte galerje (rys. 94, 95 i 96) nad odcinkami drée,
na ktére spadaja lawiny, drewniane lub murowane z kamienia.

Rys. 93.
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Niekiedy przy drogach, potozonych na stokach, zachodzi po-
trzeba przeprowadzenia wody z potokéw ponad droga;
zdarza sie to wtedy, gdy budowane sa galerje przeciwla-
winowe.

Wogoble jednak ze wzgleddéw przytoczonych wyzej w miarg
meznoscel unika sig trasowania drég na zboczach i stosuje sle
je tylko w wypadku, gdy inaczej trasa nie moze byé poprowa-
dzona.
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Ryz. vi.

4. Gdy droga laczy grzbiet géry, wzgérza lub przelecz
z dolina, zwykle w tym wypadku nie da sie uniknaé¢ prowadze-
nia trasy po Zboézacl1; nalezy dazyé do najkrotszej trasy i dla-
tego stosowaé maksymalne spadki, dopuszczalne dla danego
typu drogi, i prowadzié droge po stoku w zakesy (zygzaki) . za-
chedzi potrzeba naglych zwrotéw kisrunku trasy. O ile na
Sciezkach dla ruchu pieszego lub konnego takie nagle zwroty
kierunku drogi sa latwe do wykonania, o tyle na drogach dla
ruchu kolowego i zwlaszcza samochodowego jest to trudne, gdyz
zwroty kierunku drogi ped bardzo ostrym katem musza odpowia-
da¢ wymaganiom ruchu kolowego ewentualnie samochodowego.

Na tych zwrotach buduje sie tak zwane serpentyny lub
tarcze zwrotne (tarcze skrzyzowania).

Na serpentynie o§ ldrogi nie robi naglego zwrotu pod ka-
tem ostrym, a rozwija sie jak na rysunku 97.

Zaprojektowanie racjonalnie przystcsowanej do miejsco-
Wwych warunkéw terenowych serpentyny nie jest rzecza tatwa
1 wymaga od projektanta wprawy i inteligencji technicznej.
Rozwiniecie serpentyny csiaga sie przez zastosowanie szeregu
tukéw, potaczonych odcinkami prostemi; tuki — o prom‘eniach
najmniejszych dopuszezalnych dla typu dregi winny mieé od-
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powiednie poszerzenia i spadki jednostronne; w tym celu win-
ny poza lukami byé odcink® proste przejSciowe. Szczegély
i przyklady serpentyn podane beda w rozdziale o projektowa-
niu serpentyn. Tu tylko nalezy zaznaczyé, ze proste odcinki
drogi dochodzace do serpentyny zwykle budowane sa przy za-
stosowaniu najwiekszych dopuszezalnych spadkéw dla -danego

Rys. 97.

typu drogi, natomiast na samej serpentynie MABCDN spadek
ten stopniowo sie zmniejsza, np. tak jak na rys. 97 — ze
wzgledu na pewien odpoczynek dla zwierzat pociagowych i bez-
pieczefistwo ruchu — przy ruchu konnym i ze wzgledu na bez-
pieczefistwo szybkiego ruchu — przy ruchu pojazdéw mecha-
niczynych.

Przyklady serpentyn widzimy na rys. 98, 99 i 100.

Dla drég drugorzednych moga byé budowane serpentyny
typu uproszczonego jak na rys. 101, przytem wymiary

o wahaja sie od 13 do 18 m

) 2 , od 9 do 18 m

c. 5 ,, od 20 do 30 m
Przyklad drogi prowadzcnej w zakosy ma rys. 102.

Niekiedy zamiast serpentyn mna zakosach, a zwlaszcza
w miejscach skrzyzowania sie dwuch lub wiecej drdg stosuje
sie tak zwane tarcze skrzyzowania (rys. 103), ktére tworza
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sie w ten sposéb, ze z punktu przeciecia osi krzyzujacych sie
drég zatacza sie kolo o najmniejszym promieniu dopuszczal-
nym na danej drodze. Kolto to stanowi tarcze skrzyzowania;
powierzchnia jego pochylona jest do poziomu najwyzej w sto-

Serpentyna na Kubalonce (ok. Wisty) na Slgsku.

Rys. 98.

sunku 3 — 4% w kierunku spadku zbocza; obwod jego pola-
czony jest z krawedziami jezdni krzyzujacych sie drég fukami
o takich promieniach, aby zjezdzajac z nich na koto, mozna za-
taczaé luki o najmniejszym promieniu dopuszczalnym w celu
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skiercwania pojazdu (najdluzszego) na obwod tarczy, oraz
aby pcjazd po obwodzie tarczy jadacy moégl, zataczajac luki

Rys. 99.

0

o najmniejszym dla niego mozliwym promieniu, zjechaé¢ na
kazda z krzyzujacych sie drég. Gdy tarcza lezy na stoku, jedna
jej cze§é jest w wykopie, druga w nasypie. Gdy roboty ziemmne
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z powgdu konfiguracji terenu sa za duze, mozna Srodek tarczy
przesuwaé wzdluz linji stoku tak, aby roboty ziemne sie
zmniejszyly. Ruch na tarczach skrzyzowania schematyeznie
przedstawiony jest na rysunku strzatkami.

Rys. 100.

Rys. 101.

Oméwione wyzej ogdlne zasady trasowania nie wyczer-
puja wszystkich wypadkéw, jakie mozemy napotkaé w prakty-
ce. Przy rozwiazywaniu powstajacych przy trasowaniu kwe-
styj potrzeba nietylko stcsowaé teorje i praktyke, ale przede-
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wszystkiem starannie rozwazaé miejscowe warunki, ktére nie-
raz zmusza nas do rozwiazan i'ndywidualnyeh, nie szablono-
wych.

Rys. 102.

Rys. 103.
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Badanie gruntu wzdiuz trasy nalezy do studjéow technicz-
nych: przy wiekszych robotach w trudnych terenach wykony-
wa sie na terenie jednocze$nie ze wstepnemi studjami terenu
z map lub podczas objazdu terenu: badanie to ma na celu
stwierdzenie, z jakiego rcdzaju gruntami bedziemy mieé do
czynienia przy wykonywaniu robét ziemnych, jakie jest uwar-
stwowlienie gruntéw ‘na pewnych odcinkach (np. tam gdzie dro-
ga ma byé prowadzona po zbeczu). 'W wypadkach mniej bu-
dzacych watpliwosei badania te mozna prowadzi¢ jednoczes-
nie z pomiarami, ktére sie wykonywa na gruncie w celu opra-
cowania projektu technicznego. Szczegdly co do sposobu bada-
nia gruntéw podanz beda w ,,Robotach ziemnych*.
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