2. Warunki techniczne trasowania i projektowania autostrad.

Ze wzgledu na réznice zasadnicze miedzy drogami uzytku
ogoélnego i drogami samochodowemi (autostradami) wskazane
na stronie 296, autostrady winny byé trasowane i projekto-
wane tak, aby na nich mégt sie odbywaé szybki ruch o znacz-
nej szybko$ci przecietnej pojazdéw mechanicznych csobowych
1 ciezarowych.

Taka szybkoScia dla pojazdéw osobowych winna byé
szybko§¢ 80 — 100 kmy/godz., dla pojazdéw ciezarowych
60 km/godz i wiecej; prawdopodobnie w niedalekiej przy-
szloSci wymagana przecietna szybko§é bedzie wigksza w zwiaz-
ku z coraz wigkszem udoskonaleniem techniki budowy pojaz-
déw mechanicznych.

Jako konsekwencja warunku utrzymania znacznej szyb-
koSei na autostradach, autostrady winny byé odpowiednio
przystosowane do tego i nawierzchnia ich przystosowana do
znacznych obcigzenn statyeznych i dynamicznych w szcze-
gélnosei od autobuséw i samochodéw ciezarowych. Ze wzgledu
na bezpieczenstwo ruchu przy znacznych szybko$ciach auto-
strady winny by¢é nalezycie izolowane, a wjazd i zjazd z po-
Jjazdoéw winien odbywaé sie z nalezyta ostroznosScia i z warun-
kiem nie hamowania ruchu na autostradzie; wreszcie na auto-
stradach winny byé przewidziane urzadzenia dla regularnej
komunikacii osobowej i towarowej.

Wszystkie powyzsze warunki ruchu na autostradach wy-
magaja odpowiedniego uwzglednienia przy trasowaniu i pro-
jektowaniu autostrad.

Rodzaj nawierzchni.

Ruch pojazdéw mechanicznych osobowych i towarowych
jadacych ze znaczna szybko$cia wymaga od nawierzchni auto-
strad: 1) wytrzymalesci na znaczne obciazenia statyczne i dy-
namiczne, 2) réwnej gladkiej powierzechni o malym spélezyn-
niku oporu ¢, jednocze$nie dostatecznie szorstkiej, o mozli-
wie wigkszym spélezynniku tarcia posuwistego p., umozliwia-
jacym dostateczne panowanie kierowcy nad pojazddem pod-
czas ruchu z wielka szybkoscia.
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Najodpowiedniejszemi nawierzchniami dla autostrad sa
nawierzchnie-betonowe lub niektére bitumiczne (asfaltowe lub
smotowe) oraz bruk drobnokostkowy lub klinkierowy.

Na szczegétach budowy tych nawierzchni nie bedziemy
sie zatrzymywaé, tu tylko zaznaczy¢ nalezy, Zze od rodzaju na-
wierzchni zalezg niektére szezegdly przy projektowaniu auto-
strad, jak uksztaltowanie przekrojéw _poprzecznych (spadki
poprzeczne), okre$lenie diugosci widzialno$ci bocznej i pozio-
mej, zaleznej od diugosci hamowania a wiec 1 spélczynnika
tarcia posuwistego miedzy obrecza két 1 nawierzehnia i t. d.

Normalny przekréj poprzeczny.

Wymiary przekroju poprzecznego, a przedewszystkiem
szerokosSci jezdni, zalezne sa od spodziewanego napiecia ruchu.
Dla jednego rzedu pojazdéw przy znacznych szybkoseciach
dla swobody ruchu przy wymijaniu lub wyprzedzaniu pojaz-
déw potrzebny jest pas jezdni o szerokoSci-2,5 — 3,0 m przy

- 25-30+~ 253,042,530+

Ry_s. 178.

obecnie praktykowanych wymiarach wiekszych pojazdéw me-
chanicznych (autobuséw lub samochodéw ciezarowych). Jezeli
mamy droge samochodowa o stosunkowo nieznacznym ruchu,
minimalna szeroko$§¢ jezdni powinna wynosié nie mniej niz

7,5 — 9,0 m; jest to szeroko$é dla trzech rzedéw pojazdéw;
skrajne rzedy — dla jazdy w obydwuch kierunkach, §rodkowy
pas jezdni — dla wymijania pojazdéw wolniej jadacych po

pasach skrajnych (rys. 178).
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Jezeli ruch spodziewany jest wiekszy, szeroko§é 7,5 —
9,00 m jest juz niewystarczajaca i trzeba zastosowaé szero-
kosé jezdni 10,0 — 12,0 m lub wiekszej, aby wymijanie po-
jazdéw bylo latwiejsze 1 nie zmniejszato przecietnej szybkosci.

Wiekszy ruch automatycznie rézniczkuje sie w ten spo-
s6b, ze na pasach zewnetrznych odbywa sie ruch wolniejszy
(np. samochodéw ciezarowych), na sasiednich pasach — blizej
osi drogi — odbywa sie ruch szybszy (np. osobowy).

Aby kierowcy pojazdéw podezas jazdy pilnowali sie wia-
Sciwe]j strony, po Srodku jezdni winien byé zaznaczony pas
dosé szeroki namalowany na jezdni lub wykonany z materjalu
innego koloru niz pozostala jezdnia.

Pas taki jest niezbedny zwlaszcza na lukach, aby auto-
matycznie przestrzegal o niedopuszezalno$ci ,,$cinania tukéw*.
Czasami nawet mozna wyodrebniaé poszczegélne pasy jezdni
przez nadawanie im barwy ciemniejszej 1 jaSniejszej, jak to
tytulem. préby uczyniono na budowanej obecnie autostradzie
Kolonja — Diisseldorf (p. rys. 165).

Przy typie przekroju jak na rys. 178 jezdnia ma w odcin-
kach prostych spadki dwustronne niewielkie (1,5 — 2%), zu-
pehie wystarczajace dla odwodnienia gtadkich jezdni. W lu-
kach o promieniach mniejszych nalezy przechodzié do przekroju
jednospadkowego z pochyleniem, skierowanem ku Srodkowi
luku, zaleznem od szybkos$ci, jaka chcemy utrzymaé na lukach.
Zwykly typ przekroju poprzecznego (rys. 178) dla drogi samo-
chodowej o ozywionym ruchu nie jest jednak odpowiedni:
Kierowey pojazdéw mimo niewielkiego stosunkowo spadku po-
przecznego mimowoli staraja sie jechaé blizej Srodka jezdni,
aby mniej odczuwaé przechylenie poprzeczne pojazdu, a na lu-
kach — mimo istnienia Srodkowych paséw na jezdni — ,&ci-
naja‘“ je i nie pilnuja sie wlasciwej strony: praktyka ruchu na
wiloskich autostradach i na autostradzie Kolonja — Bonn do-
statecznie o tem przekonaia.

Te przyczyny, jak réwniez trudnoseci, jakie napotyka ruch
na drodze podczas ciemnosci, gdy pojazdy jadace w przeciw-
nych kierunkach wzajemnie sie oSlepiaja i, przyémiewajac
Swiatla reflektoréw, musza zwalniaé bieg, spowodowaly, zZe
Niemecy przy budowie autostrady Frankfurt — Darmstadt
{,,Hafraba“) postanowili budowaé dwie niezalezne jezdnie, od-
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dzielone do§¢ szerokim — 5,0 m — pasem, przeznaczone kazda
dla ruchu tylko w jednym kierunku (rys. 179). Pas, rozdziela-
jacy jezdnie ma na celu izolowanie ruchu w kazdym kierunku:

pozatem nie bedzie miato miejsca o§lepianie jadacych w prze-
ciwnych kierunkach, poniewaz pas ten co kilkanascie metréw
bedzie obsadzony poprzecznemi zywoptotami.

To ostatnie moze nie byé racjonalne w tych miejscach,
w ktérych w zimie moga tworzyé sie zaspy §niezne, gdyz Zywo-
ploty na pasie rozdzielajacym jezdnie moga przyczyniaé sie do
ich powstawania.

Przy dwujezdniowej drodze samochodowej komplikuje sie
sprawa odwodnienia.

Jezeli kazdej jezdni nadaé zwykly przekréj dwuspadkowy,
wtedy na §rodkowym pasie trzeba przewidzieé urzadzenie $cie-
ku lub rowu dla odwodnienia (rys. 179).

Réwniez potrzebny jest Srodkowy Sciek lub réw, jezeli
jezdniom nadaé spadek jednostronny (pulpitowy) skierowany
ku $rodkowi drogi (rys. 180).

»

Rys. 180.

O ile spadek jednostronny jezdni skierowany jest na ze-
wnatrz drogi (rys. 180), odpada wtedy potrzeba urzadzenia
§cieku miedzy jezdniami.
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Przy przekroju poprzecznym typu przedstawionego na
rys. 179, jadacy w celu unikniecia przechylenia poprzecznego
pojazdu mimowoli beda sie staraé jechaé Srodkiem; tak samo
§rodkiem beda jechaé, gdy droga bedzie miala przekréj po-
przeczny jak na rys. 180a lub 180b, gdyz nic automatycznie nie
przypomina o potrzebie trzymania sie wlasciwej strony (np.
prawej).

W ostatnich czasach zjawit sie pomyst (opatentowany),
aby jezdniom nadawaé (rys. 181) spadki w kierunku od osi
drogi ku brzegom drogi o wielko$ci zmiennej: np. przy samym
brzegu jezdni na pasie wewnetrznym wiekszy spadek (np. 6 —

Rys. 181.

4%) na nastepnym pasie mniejszy (4 — 2% ), wreszcie na ze-
wnetrznym pasie najmniejszy (2 — 1,6%). Otrzymamy prze-
kroje poprzeczne jezdni o powierzchni wklestej; naturalnie
przejscie od wiekszych spadkéw do mniejszych winno byé la-
godne. Przy takim przekroju pojazdy automatyeznie trzymaé
sie beda zawsze strony wlaSciwej (prawej), gdyz po prawej
stronie beda mialy najmniejsze przechylenie poprzeczne; przy
wymijaniu pojazdy, zataczajac przy zwiekszeniu szybkosei tuki,
ktérych Srodek jest po stronie zewnetrznej drogi (przy jeidzie
po prawej stronie) beda wiecej przechylone ku $rodkowi tych
tukow i przez to znajdowaé sie beda w warunkach korzystnych.
Pasy zewnetrzne beda wiecej obciazone ruchem, niz wewnetrz-
ne i dzieki temu predzej zuzywane. Projektodawey proponuja
na tych pasach dawanie silniejszej nawierzechni niz na pasach
wewnetrznych.

Warunki odwodnienia jezdni o przekroju poprzecznym, jak
na rys. 181 sa gorsze, niz na przekrojach o plaskich spadkach
poprzecznych, pozatem nalezy spodziewaé sie nieréwnomiernego
zuzycia nawierzchni, gdyz na zewnetrznych pasach jezdni za-
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wsze bedzie najwiekszy ruch. Wreszcie przy przej$ciu z odein-
kéw prostych na odcinki w tuku o mniejszych promieniach, na
ktérych zastosowany byé powinien jednostronny spadek po-
przeczny jezdni w kierunku do S$rodka luku, zaprojektowanie
odcinkéw przejSciowych bedzie napotykaé na pewne trudnosei.

Trasowanie autostrad.

Trasowanie autostrad, w odréznieniu trasowania dréog
uzytku ogélnego, winno byé tak prowadzone, aby na auto-
stradach ma calych ich dlugosSciach mozna bylo osiagnaé
mozliwie wieksze szybkoSci; stad konieczno$§é trasowania
mozliwie diuzszych odcinkéw prostych, chociazby to wywo-
Ialo znaczne zwigkszenie robét ziemnych; luki laczace od-
cinki proste winny mieé takie promienie, aby nie zachodzila
rotrzeba redukowania na nich szybkoSel i poszerzania jezdni
Iub zmiany normalnego przekroju poprzecznego: w wyjatko-
wych tylko wypadkach, gdy warunki terenowe do tego zmu-
szaja, mozna stosowaé promienie mniejsze, poszerzajac jezdnie
1 odpowiednio przystosowujac przekréj poprzeczny, aby mogla
byé utrzymana szybkosé taka, jak w odeinkaeh prostych. Je-
zeli warunki terenowe sa tego rodzaju, ze nie mozna przy pro-
mieniu tuku, jaki moze byé zastosowany, utrzymaé normalnej
szybkosci i musi byé ona zredukowana, w takich wyjatkowych
wypadkach nalezy przewidzie¢ odpowiednia redukcje szybko$-
c¢i w juku przez postawienie odpowiednich znakéw ostrzegaw-
czych przed poczatkiem tuku z obydwéch stron na odpowiedniej
odleglo§ci umozliwiajacej zredukowanie szybko$el.

Izolacja autostrad.

Przy trasowaniu autostrad {frzeba mieé na wzgledzie
konieeznoéé izolowania autostrady od mozliwoSei znale-
zienia sie na jezdni ludzi (pieszych lub rowerzystéw),
zwierzat lub pojazdéw konnych. Ruch miejscowy pojazdéw me-
chanicznych moze wpadaé¢ na autostrade tylko w pewnych
oznaczonych punktach i to w sposéb, ktéryby nie krepowal ru-
chu odbywajacego sie na autostradzie i nie zmuszal do zmniej-
szania szybkosci; o urzadzeniu takich wjazdéw i zjazdéw oraz
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skrzyzowan z innemi autostradami mowa bedzie dalej. Z tych
wzgledoéw oraz ze wzgledéw na bezpieczefistwo ruchu, wszelkie
skrzyzowania z kolejami i wszelkiemi drogami, winny by¢é pro-
jektowane w réznych poziomach.

Gdyby drég przecinanych przez autostrade bylo zbyt du-
zo, mozna po kilka droég sprowadzaé¢ do jednego wiaduktu; na-
turalnie takie odprowadzenia mozna robié¢ wtedy, gdy drogi
maja podrzedne znaczenie, oraz gdy zbytnio nie wydluza sie
odprowadzana droga.

Takie skrzyzowania w réznych poziomach winny by¢é bra-
rie pod uwage juz przy trasowaniu, gdyz wplywaja one w zna-
‘cznym stopniu na uksztattowanie planu i przekroju podiluznego
autostrady.

Co do izolacji autostrady przed zjawieniem sie na nich
przypadkowych przechodniéw lub zwierzat, osiaga sie ona al-
bo przez urzadzenie odpowiednich ogrodzen np. z drutu kol-
czastego, siatek i t. p. lub przez zasadzenie gestych zywoplo-
téw; co do tych ostatnich nalezy uwazaé, aby nie sadzié ich
w takich miejscach, w ktérych moglyby spowodowaé tworze-
nie sie zasp $nieznych w zimie: np. zywoploty na krawedzi ko-
rony moglyby wywolaé tworzenie sie zasp §nieznych.

Luki

Drogi samochodowe ze wzgledu na pozadana przej-
rzysto§é winny byé trasowane mozliwie dlugiemi odcinkami
prostemi. Ze wzgledu na znaczne wartoSci silty odsrodko-
wej przy przechodzeniu przez odcinki w luku z wielka szyb-
koScia, zwlaszeza przy mniejszych promieniach, winno sie
zwroci¢ powazng uwage na racjonalne uksztaltowanie nawierz-
chni w lukach i urzadzenie odcinkéw przejSciowych. Ze wzgle-
du na dazenie przy budowie autostrad, aby szybko§é na lukach
nie byla redukowana, stosujemy promienie mozliwie wieksze.
Praktycznie wyraza sie to dla terenéw plaskich w promieniach
wiekszych od 1.000 m.; wyjatkowo stosujemy promienie
mniejsze, (400 — 500 m), bardzo rzadko mniejsze. O ile wa-
runki miejscowe zmuszaja do stosowania promieni mniejszych,
moze zaj$é potrzeba redukowania na takich tukach szybkosei;
w tym celu wystawione byé powinny odpowiednie znaki ostrze-
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gawcze z podaniem tej szybko$ci, jaka bedzie mozliwa ze
wzgledu na bezpieczenstwo ruchu na wywracanie i zsuwanie
pojazdéw pod wplywem sily odsrodkowej.

Dla terenéw z silniejsza rzezba (pagérkowatych lub gér-
skich) powyZsze normy juz sa za wysokie i w pewnych wypad-
kach trzeba bedzie zastosowaé promienie mniejsze.

Naturalnie i w tym wypadku trzeba staraé sie, aby re-
cukeja szybkosci na lukach o promieniu mniejszym byla moz-
liwie mniejsza; na drogach samochodowych goérskich lub pod-
gérskich czeSciej bedziemy sie spotykaé z koniecznoscia reduk-
cji szybkoS$ci. Ze wzgledéw praktycznych powinniSmy dazyé
aby promienie nie byly mniejsze niz 100 m.

Poszerzenia w lukach.

Sa one ze wzgledu na swobode ruchu i bezpieczenstwo
konieczne przy promieniach mniejszych. Wielko§é poszerze-
nia zalezna od promienia luku i szeroko$ci jezdni (ilo§¢ pasm
dla mijajacych sie pojazdéw), moze byé obliczona wedlug za-
sad wylozonych na str. 263 i nastepnych. Z tablic tam umiesz-
czonych widaé, ze konieczne sa poszerzenia przy promieniach
ponizej 300 m.; przy promieniach powyzej 300 m. poszerzenia
moga nie byé robione, gdyz wypadaja z obliczen stosunkowo
male i praktycznego znaczenia nie maja.

Spadki poprzeczne w ltukach.

W hukach o promieniach mniejszych w zaleznos$ci od szyb-
koscl, jaka przy niesprzyjajacych warunkach (np. przy mokrej
nawierzchni) ma byé utrzymana na lukach, przekroj poprzecz-
ny winien mieé¢ spadek jednostronny. Graniczna wielko§é tych
»mniejszych promieni zalezna jest od tej szybkosci, jaka prag-
niemy utrzymaé w luku. Przy cbecnym stanie techniki samo-
chodowej moznaby przyjaé szybko§é v — 100 km/godz. jako
szybko§é, ktéra nalezaloby utrzymaé w tukach przy warun-
kach niesprzyjajacych; byé moze, ze w niedalekiej przyszioSci
przy ciaglym postepie w udcskonalaniu techniki samochodo-
wej, szybkos$é ta juz bedzie za mala.

Gdyby taka szybko&é przyjaé za szybkos$é, ktéra nalezy
utrzymaé w tuku, na podstawie tabl. XV na str. 131, moznaby
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normalnie przekroje dwuspadkowe (1, 5 — 2% ) stosowaé przy
promieniach » = 500 m; przy promieniach mniejszych naleza-
loby stosowaé przekroje jednospadkowe, w miare potrzeby
stosujac spadki poprzeczne wieksze niz normalne 1,6 — 29,
jak to widaé¢ z tabl. XXX na str. 271. Np. przy promieniu r =
300 m., spadek poprzeczny bylby s = 12%.

‘Ze wzgledu na powolniejszy ruch samochodéw ciezaro-
wych lub autobuséw nie nalezaloby przy stosowaniu jedno-
stronnego spadku poprzecznego przekraczaé¢ 10 — 12% ; moz-
na przy promieniach mniejszych pasma zewnetrzne jezdni
przystosowaé do szybko$ci mniejszych np. dla szybkosei v =
75 km/godz., a wewnetrzne do szybkosci wiekszej nu. v = 100
km/godz. Na rys. 182, a) podane sa przekroje poprzeczne w lu-
ku dla czteropasmowej jezdni z zewnetrznemi pasmami dla ru-
chu wolniejszego (samochodéw ciezarowych 1 autobuséw)
o mniejszym spadku poprzecznym i dwoma pasmami wewne-
trznemi przeznaczonemi dla ruchu szybkiego ze spadkiem po-
przecznym wiekszym przystosowanym do wiekszej szyboks$ci.

I
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Rys. 182.

Na rysunku 182, b) podany zostal przekroj poprzeczny au-
tostrady o dwéch jezdniach, szeroko§é kazdej jezdni trzypas-
mowa; tu rowniez zewnetrzne pasma przystosowane zostaly
dla ruchu wolniejszego, a wewnetrzne dla szybszego.

Takie uksztaltowanie przekrojéow poprzecznych przedsta-
wia pewne trudnoSeci przy przejsciu do przekroju normalnego
ns odcinku przejSciowym i wymaga starannego zaprojektowa-
nia takiego odcinka, ktéry w tym wypadku winien byé znacz-

331



nie diuzszy, niz odcinek przejSciowy przy spadku jednostron-
nym jednakowym na calej szerokoSci.

Naturalnie zalamania spadku poprzecznego winny by¢é zla-
godzone tukiem.

Odcinki przejsSciowe.

Ze wzgledu na znaczna szybko§é, odcinki przejSciowe
winny byé dluzsze, niz na drogach przystosowanych do
ruchu samochodowego o szybko$ei mniejszej; nalezaloby
tu w miare moznoseci stosowaé zasade Petersena (p. str. 279)
ce do dlugosei odcinkéw przejSciowych. Co do ksztal-
tu w planie racjonalnem jest stosowanie krzywej przejsciowe]
w postaci paraboli szeSciennej lub tez zamiast tuku kola stoso-
wanie lemniskaty, aby przejscie od odeinka prostego do tuku
bylo lagodniejsze, ze wzgledu na znaczna wartosé sity odsrod-
kowej. Podiug tych krzywyeh winna byé wytyczona réwniez
linja §rodkowa jezdni w tuku, zwykle oznaczona kilkudziesiecio
centymetrowej szerokoSci pasem na jezdni, co automatycznie
zmusza kierowcéw pojazdéw mechanicznych przy przejei-
dzie po luku do trzymania sie tej linji.

Wzniesienia (spadki) podiuzine.

Przy projektowaniu autostrad jest oczywistem daZenie,
aby spadki byly mozliwie male, a pionowe zalamania niwelety
mozliwie rzadkie. Osiaga sie to przez wykonywanie wiekszych
rob6t ziemnych, znacznie wiekszych niz przy zwyklych dro-
gach oszezednie projektowanych, a przeznaczonych dla ruchu
ogolnego.

Na niemieckich autostradach najwieksze wzniesienia nie
przekraczaja 5%, a na goérskich odcinkach wyjatkowo dopu-
szczane Sa 7% wzniesienia.

Dla autostrad, na ktérych ruch jest intensywny (gdyz nie
powinno sie budowaé autostrad, na ktérych ruch bedzie nie-
znaczny), wazna rzecza jest okreSlenie dla danego odcinka
z ustalonym przekrojem podluznym zaréwno iloSci zuzywanych
materjaléw pednych, jak czasu potrzebnego na jego przebycie;
dane te sa konieczne przy poréwnywaniu réznych warjantéw
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pomiedzy danemi punktami oraz przy okreSlaniu kosztéw ruchu
1 ustalaniu rozkiaddéw jazdy komunikacji regularnej. W ogoél-
nych zarysach podane sa uproszezone sposoby na str. 102
1 nast.

Przy poréwnywaniu warjantéw pod wzgledem zuzycia ma-
terjaléw pednych moznaby réwniez korzystaé z zebranych
z praktyki materjaléw co do zuzycia przecietnych materjaiéw
pednych na réinych wzniesieniach w odniesieniu do 1 tonny
wagi pojazdu wraz z tadunkiem, tembardziej, ze przystepujac
do studjéw technicznych, bedziemy mieé okreslony na podsta-
‘wie uprzednio przeprowadzonych studjéw ekonomiecznych, spo-
dziewany ruch zwykle w tonnach na dobe, bez podziatu na ro-
dzaje pojazdow.

Na zasadzie zuzycia materjaléw pednych (benzyny) przez
rézne typy pojazdéw mechanicznych (samochody osobowe, cie-
zarowe, lzejsze i ciezkie) Inz. F. Benz 1) wyprowadza nastepu-
jaca tablice XXXIII, ktéra moznaby sie posilkowaé dla przy-
blizonych obliczen zuzycia materjatéw pednych.

TABLICA XXXIII.

W 2zniesienia 9/, 0 ‘ 1 ' 2 3 4 5 6 7

Zuzycie litr. I/1,/km 0,0601 0,0651 0,070 | 0,080 | 0,092 | 0,102| 0,112] 0,122

Widzialno§é boezna 1 pionowa.

Dla autostrad ze wzgledu na znaczne szybkoS$ei zaréw-
no lagodzenie pionowych =zalaman niwelety, jak uwzgled-
nienie warunku dostatecznej dla rozwijanych szybko$ci wi-
dziatalnosci pionowej i bocznej jest konieczne dla bezpieczen-
stwa ruchu. Zasady lagodzenia zalaman pionowych niwelety
oraz sposoby osiagania nalezytej widzialnosci podne sa na str.
262 — 263. Zasady te winny byé stosowane przy budowie
autostrad z ta réznica, ze przy tukach pionowych lepiej bylo-
by stosowaé nie tuki kotla, a luki paraboliczne, aby otrzymaé
lagodniejsze przejScie, konieczne przy wiekszych szybkoSciach;

1) Autobahn Nr. 12/34 r.
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pozatem przy obliczaniu dlugosci, na jakiej widzialnosé jest
konieczna na autostradach, nalezy przyjmowaé pod uwage
najwieksze mozliwe szybkosci, jakie na danej auto-
stradzie w danem jej miejscu moga byé rozwijane.

Wijazdy i1 zjazdy z autostrad.

Zasadnicza réznica autostrad od drég uzytku ogélnego
jest, jak juz zaznaczono wyzej, izolacja tych drég i dopuszczal-
no$¢ wjazdu i zjazdu w doéé nielicznych punktach tak urza-
dzonych, aby wjezdzajacy i zjezdzajacy nie krepowali ruchu
odbywajacego sie na autostradzie.

Jako przyklad rozplancwania wjazdu na poczatku auto-
sltrady moze stuzyé rys. 160 przedstawiajacy rozplanowanie
wjazdu na poczatku autostrady Kolonja — Bonn.

- Inny przyklad pedany jest na rys. 186; na szkicu tym
szezegdlowo rozwiazano sprawe wjazdu i wyjazdu z auto-
strady.

Jako na przykiad najprostszego wjazdu poprawnie zapro-
jektowanego, mozna wskazaé na rys. 162 przedstawiajacy
zjazd z autostrady Kolonja — Bonn w miejscowosei Wesse-
ling. Skrzyzowanie autostrady z droga ogdlnego uzytku jest,
oczywiscie w 2 poziomach. Na autostradzie niema kolizyj ru-
c¢hu, na drodze ogélnego uzytku z ruchem znacznie wolniejszym
1 rzadszym jest ona dopuszczona.

Aby uniknaé wypadkéw, punkty kolizji (przeciecia sie po-
tokéw ruchu) winny byé widzialne zaréwno dla zjezdzajacych
1 wjezdzajacych na autostrade, jak dla jadacych droga ogdlne-
go uzytku.

Osiaga sie to przez nadanie odpowiedniej diugos$ci wjaz-
dom i odpowiednie uksztaltowanie terenu w pobli.u skrzyzowa-
nia. Oproécz tego winna byé osiagnieta odpowiednia widzial-
no$é z odpowiednie] odlegtoSci wijezdzajacych na autostrade,
aby jadacy autostrada widzieli tych, ktérzy chea sie wlaczyé
do potoku pojazdéw, jadacych autostrada; gdyby widzialno§é
ta z powodu uksztaltowania terenu byla {rudna do osiagniecia,
moznaby zaprojektowaé specjalna sygnalizacje automatyczna,
zapalajaca sygnaly ostrzegawcze (zielone), ustawione na od-
powiedniej odleglosci przed wjazdem (200 — 300 m.), przez
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nacisk kota pojazdu wjezdzajacego na cdcinek wjazdowy i ga-
szaca je przy pemocy takiego samego urzadzenia, gdy pojazd

juz wjedzie na autostrade.
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Poniewaz autostrady stwarzaja te arterje magistralne ru-
chu samochodowego, na ktérych koncentrowaé sie bedzie ruch
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dalekobiezny, z koniecznosci wjazdy, zjazdy i1 skrzyzowania
autostrad stopniowo przeobrazaja sie w ,,stacje’ autostrado-
we — na podobienstwo stacyj kolejowych.

Dlatego tez przy projektowaniu tych urzadzen trzeba
przewidzie¢ odpowiednie urzadzenia i budynki potrzebne do
normalnego funkcjonowania ruchu, a wiec szlabany i budynki
do pobierania oplat za przejazd, stacje benzynowe, dworzec
autobusowy z odpowiedniemi pomieszczeniami, do ktérego po-

Rys. 184 1).

bliskie osiedla dostarczalyby pasazeréw i towary, pomieszcze-
nia dla policji drogowej i pogotowi ratunkowych dla ludzi
i maszyn, mieszkania dla personelu administracyjnego, miej-
sca dla postoju pojazdéw, oczekujacych na przejazd autobu-
sow i t. d.

1) Autobahn Nr. 1/35 r.
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Istnieje juz obszerna literatura na temat racjonalnego
urzadzenia zjazdow i skrzyzowan.

Miedzy innemi jest ciekawa praca W. Arntz‘a z Kolonji
p- t. ,,Zuginge und Knotenpunkte der Reichsautobahnen® 1)
z 1934 r. podajaca szereg schematycznych rozwiazan. Na rysun-
kach z tej pracy wybranych (rys. 185 — 194) grube linje ozna-
czaja kierunki ruchu na autostradach, cienkie linje — na dre-
gach dojazdowych lub laczacych; przerwa linji przy przecieciu
7z druga oznacza skrzyzowanie w réinych poziomach.

Rys. 188.

Rys. 183 — 184 — 187 — 188 daje schematy wjazdu
z drég ogdlnego uzytku na autostrady, rys. 185 — 189 —
190 — 191 — 192 — 193 — 194 — 195 — 196 — 197 podaje
schematycznie skrzyzowania dwoéch i wiecej autostrad i pola-
czenie z drogami ogélnego uzytku.

1) Autobahn 34 r.
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Ciekawe rozwiazanie skrzyzowania dwoéch autostrad po-
daje inz. W. Blocker w pracy ,,Kreislosung oder Linienlésung*
(rys. 197) ktére jest czeSciowem rozwiazaniem wezla podane-

Rys. 189.

Rys. 191.

2o na rys. 193. Rys. 198 — 204 podaje nam szczegbélowe opra-
cowanie wjazdow na autostrady, skrzyzowanie autostrad,
urzadzenie placéw wjazdowych i niektére typy dworeéw auto-

a it )



busowych na autostradach. Rysunki te stanowia szczegély prac
dyplomowych — projektéw budowy drég samochodowych, wy-

i
A

Rys. 194.

konywanych od kilku lat na Wydziale Inzynierji Politechniki
Warszawskiej.
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Rys. 196.



Projekty autostrad wykonywane sa wedlug map warstwi-
cowych w podzialce 1:25.000.
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Rys. 198 przedstawia typowy wjazd z drogi ogélnego
uzytku na autostrade.
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Rys. 199 przedstawia skrzyzowanie dwdch autostrad przy-
tem podane jest rozwiazanie sytuacji dworca autobusowego
dla autostrad.

Jaxd cxferoifronny i jfaga

Rys. 199.

rocfan
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Rys. 200 przedstawia plan sytuacyjny poczatku autostra-
dy, a rys. 201 i 202 rzut poziomy i widok projektowanego tam
dworeca.
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Wreszcie rys. 203 1 204 podaja wiecej zlozone rozwia-
zanie zjazdu z autostrady oraz dworca autobusowego zbu-
dowanego nad autostrada, na ktérej — pod dworcem — prze-
widziane sa specjalne tory na przystanki.

Preotrgy 4-8

Rys. 208a.

WT—M_ I

h RRENRRREN °§

Elswoélb wrehodnia

Rys. 203b.

Zadrzewienie autostrad.

Jest ogéblne zdanie, ze na koronie autostrad nie na-
lezy sadzié drzew ze wzgledu na trudniejsze wysychanie
jezdni i mozliwe wypadki przy szybkiej jeidzie. Jedynie na
pasach kilkumetrowych, dzielacych jezdnie¢ na czeSci prze-
znaczone dla roéznych kierunkéw, projektowane jest obsa-
dzenie tych paséw zywoplotami poprzecznemi co kilkanasScie
metrow, rozstawionemi w celu zmniejszenia przykrego dla kie-
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roweéw oSlepiania w czasie noecnym przez jadace naprzeciw
pojazdy (rys. 205). Moze to jednak powodowaé powstawanie
zasp $nieznych.

Poniewaz na autostradach, na ktérych jezdnia bedzie po-
dzielona na dwie czeSci, ruch odbywaé sie bedzie tylko w jed-
nym kierunku, dla ulatwienia ruchu w czasie nocy zamiast zy-
woplotéw poprzecznych, ktére w zimie moga powodowaé zas-
py éniezne, moznaby podczas jazdy autostrada nakladaé na la-
tarnie samochodowe specjalne zastony od lewej strony, ktére-
by zapobiegaly rozchodzeniu sie Swiatla na lewa strone.

Rys. 205.

Przy zadrzewianiu drég samochodowych, trzeba zwracaé
uwage, aby zadrzewienie bylo tego rodzaju, zeby korony nie
wypadaly nad jezdnia, gdyz to utrudnia szybkie wysychanie,
a pozatem przez spadek liSci lub owocéw na nawierzchnie mo-
ze wywolaé wypadki jazdow i t. p.

Wreszcie zadrzewienie nie powinno byé stosowane po
stronie wewnetrznej fuku w razie, gdy ono zmniejsza widzial-
no§é drogi.

OSwietlanie drég samochodowych.

Z powodu trudnos$ei w ruchu, jakie wytwarzaja sie w no-
ey, gdy jadace naprzeciwko siebie pojazdy wzajemnie sie oSle-
piaja, w ostatnich czasach zaczeto o$wietlaé autostrady na
calej ich dlugoSei.

Na rys. 156 widzimy autostrade Rzym — Ostla oSwietlo-
na lampami elektrycznemi lukowemi.
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Autostrada dla samochodéw ciezarowych Genua — Serra-
vale — Scrivia réwniez bedzie o§wietlona.

Prowadzone sa specjalne studja, aby opracowaé taki typ
lamp, ktérych Swiatlo nie raziloby oczu kieroweéw. Tak np.
na rys. 206 mamy pomyst typu lamp, ustawianych po Srodku
jezdni ze specjalnemi reflektorami, ktére rzucaja Swiatlo tak,
aby jadaeych nie o$lepiaé.

Rys. 206.

Jest rzecza oczywista, ze oSwietlenie jest wskazane tylko
na takich drogach, na ktérych ruch jest bardzo gesty.

Wyniki badafn sposobéw racjonalnego oSwietlania auto-
strad stanowia spory materjal; nie jest on podany, aby zbytnio
nie powiekszaé objetosci ksiazki.
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