trzebnych gruntéw, podana w przyblizeniu ogdlna powierzch-
nia ich, bez podzialu na poszezegélnych wiaseicieli.

Przyblizony kosztorys powinien zawieraé dzialy :

1. Koszt wykonania robét ziemnych (dobycia ziemi, prze-
wiezienia ziemi, wykonania nasypoéw).:

2. Koszt zabezpieczenia robét (darniowanie, brukowanie
skarp, zabezpieczenie row6éw od rozmycia, ewent urzadzenie
kaskad ma rowach i t. p. urzadzen).

3. Koszt budowy mostéw 1 przepustéw wraz z wykona-
niem miejscowych regulacyj potokéw, o ile sa potrzebne przy
wykonywaniu robét drogowych.

4. Koszt specjalnych urzadzen drogowych: $cian oporo-
wyech, drenowania, zabezpieczen przed usuwiskami, budynkéw
drég i t. p.

5. Koszt budowy nawierzchni.

6. Koszt znakéw drogowych, poreczy i t. p.

7. Koszt wywitaszezonych gruntow. |

Po sporzadzeniu kosztorysu winien byé wyprowadzony
koszt budowy 1 km. biez. projektowanej drogi.

Wszystkie zalaczniki projektu wstepnego drogi winny byé
tak zlozone, aby dawaly mozno§é fatwego ich przesylania i roz-
Kkladania. Z tego wzgledu rysunki wszystkie sklada sie w tak
zwane formaty. Najdogodniejszym dla projektéw drogowych
jest wymiar formatu ustalony przez Polski Komitet Normali-
zacyjny 29,7 X 42,0 em. Dla opiséw i kosztoryséw moze byé
format mniejszy 29,7 X 21 em. — wymiar znor\malizowaneg’o
arkusza papieru kancelaryjnego.

2. Projekt szczegolowy.

Prace pomiarowe.

Po zatwierdzeniu przez odpowiednie wiadze projektu
wstepnego, przystepuje sie do opracowania projektu szczegéto-
wego, przytem uwzglednia sie te zmiany i zaddma jakie posta-
wila wiladza 7at\\r1e1dzajaca. projekt.

Projekt szczegélowy opiera sie na pomiarach przeprowa-
dzonych na gruncie: majac trase z projektu wstepnego, prze-
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nosimy ja na grunt lub tez odrazu wytyczamy o§ drogi wedilug
zdecydowanych kierunkéw w razie, gdy projekt wstepny byt
zbedny i odrazu przystepujemy do projektu szczegélowego.
Metod tyezenia trasy nie przytaczamy, gdyz sa one podawane
w podrecznikach miernictwa.

Zaznaczyé tylko nalezy, Ze 0§ drogi musi byé na gruncie
utrwalona przez szereg pali kierunkowych o §rednicy 10 — 15
cm., dlugosci 60 — 80 cm. wbijanych réwno z ziemia, aby je
nie latwo bylo wyciagnaé¢ (rys. 116). Pale te wbija si¢ na po-

Rys. 116.

czatku i koncu tuku oraz w wierzcholku, o ile jest to mozliwe,
jak réwniez na prostych odeinkach w takich odleglosciach, aby
miedzy nimi bylo latwo wytyczyé o§ drogi. Gdy pale kierun-
kowe wypadaja w wykopach, gdzie pal kierunkowy w czasie
wykonywania robét bedzie wykopany, w celu odtworzenia miej-
sca, gdzie byt pal kierunkowy, w kierunku poprzecznym zabija
sie pomocnicze pale kierunkowe C i D. Zanotowane odleglosci
[ i l; dadza mozno§é odnalezienia miejsca wykopanego pala
kierunkowego; réwniez na poczatku tuku pal E moze byé latwo
wznowiony, gdy na stycznej zabijemy pal pomocniczy A w pe-
wnej odlegiosci I, od punktu E.
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Wreszeie zabijamy pale kierunkowe w t. zw. punktach ze-
rowych, w ktérych nie bedzie zadnych robét, i dlatego tam pale
nie beda naruszane podczas robét ziemnych.

Pomiedzy palami kierunkowemi whijamy kolki dlugosci 30
cm. o poprzecznych wymiarach 4 X 6 ecm.

Kotki te wbijamy na poczatku kazdego kilometra i kazdej
setki (hektometra) i na kazdym punkcie charakterystycznym.
W tym celu prowadzimy pomiar dlugo$ci osi trasy. Kolki te
zabija sie réwno z ziemia. Aby pale kierunkowe i kolki latwo
mozna odnalezé, albo przy nich, albo z jednej strony osi drogi
w odlegtosci kilku metréw od niej, gdy wzdluz osi odbywa sig
ruch kolowy, wbija sie t. zw. ,S§wiadki — kotki wystajace
7 zlemi na 10 — 15 ¢m., na ktérych sa napisy wskazujace Nur.
porzadkowy pali kierunkowych lub kotkéw.

Np. napis 49 oznacza kolek na koncu 49 setki (hektometra).

49 4+ 15,56 — kolek na punkcie poSrednim (cha-
rakterystycznym) w 50 hektometrze w odleglo$ei 15,5 m. od
poezatku hektometra.

Po wytknigciu osi trasy na gruncie przystepujemy do jej
zniwelowania. Niwelujemy wszystkie pale kierunkowe i kotki.
Niwelacja podtuzna winna byé podwéjna. Roéinica pomie-
dzy jedna i druga niwelacja nie powinna byé wigksza niz
h = 0,02 X L; gdzie h — oznacza réinice wysokoSei w m,
a L dhugosé niwelacji w km.

Jednocze$nie z niwelacja podtuina prowadzi sie niwelacje
poprzeczna na koncach kazdej setki (hektometra) i na kazdym
punkcie charakterystycznym; niwelacja ta wykonywa sie po-
jedyncezo. Dhugo$é linij poprzecznych od osi drogi brana jest
taka, aby na niej zmieScily sie masypy i wykopy, ewentualnie
odkiady i wykopy materjalowe i t. p.; w kazdym razie nie po-
winna ona wynosi¢ mniej niz 15 m. z kazdej strony.

Ilo§é i gestosé przekrojéw zalezna jest od rodzaju terenu:
w terenie plaskim wystarczy zdjecie przekrojéw poprzecznych
co 50 — 100 m.; w terenie pagérkowatym i gérskim nieraz wy-
vadnie robi¢ zdjecia co kilka metréow.

Jednoczesnie niweluje sie poziomy wysokich, $rednich
1 niskich wéd w rzekach 1 potokach, ktére trasa przecina, lub
w poblizu ktoérych przechodzi. Poziomy wéd ustala sie na za-
sadzie krytycznie ocenionych wskazéowek mieszkancoéow zastu-
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gujacyeh na wiare lub tez na zasadzie znakéw pozostawionych
w terenie zalewowym rzek lub potokéw podezas trwania wy-
sokich wéd.

W celu okre$lenia spadku rzek i potokéw niweluje sie roz-
nice poziomu woéd w odleglosci 4- 200 m. wyzej trasy drogi
i + 100 m. nizej trasy drogi. Pozadane jest okre$lenie réznicy
poziomoéw wysokiej wody w takich samych odleglosciach od
trasy drogi, np. na podstawie ustalonych pozioméw ww. przez
wiarogodnych mieszkancéw lub na podstawie znakéw pozosta-
wionych przez wysokie wody. Jezeli konturu zlewni nie mozna
oznaczy¢ na mapie, nalezy ja zdja¢ 1 okre§lié powierzchnie.
RéwnieZ potrzebne sa zdjecia rzek i potokéw w poblizu trasy,
jezeli w zwiazku z budowa drogi zachodzi potrzeba ich miejsco-
wej regulacji.

Rp13
153, b1
BN iJ
s o Trvsr— poryors
$
Y
—= L= a
0O \_l_:‘
Rys. 117

W celu utrwalenia niwelacji wzdhiz drogi trzeba co 1 — 2
km. urzadzaé w poblizu trasy, poza zasiegiem robét ziemnych
repery znaki niwelacyjne. Wykorzystane moga byé w tym
celu budynki state (murowane), pomniki i t. p. stale przedmio-
ty, nawet stare drzewa; nie powinny byé np. wykorzystywane
stupy telegraficzne lub t. p., gdyz moga byé przestawiane.

Jezeli niema w poblizu takich budynkéw lub przedmiotéw,
ktére mozna wykorzystaé w celu urzadzenia na nich znakéw ni-
welacyjnych (reperdéw), nalezy ustawié specjalne znaki drew-
niane lub zelazne tak skonstruowane, aby nie latwo mozna by-
fc je uszkodzié, np. z okraglakéw, jak na rys. 117, zakopanych
na glebokosei okolo 1,20 m., a zaciosanych jak na rvysunku.
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Aby je latwo mozna odszukaé w czasie budowy, winien byé spo-
rzadzony spis reperéw z podaniem przy kazdym szkicu sytua-
cyjnego odrecznego z wymiarami, ktéry pozwolilby latwo je
odszukadé.

Do wyliczonych prac pomiarowych w celu opracowania
projektu szczegdlowego potrzebne sa zdjecia planéw gruntéw
wywitaszczonych na drogi. Winien byé przeprowadzony pomiar
wywlaszezonych gruntéw oddzielnie dla kazdego wlaSciciela.
Szczegdty podane beda nizej przy opisie skladu projektu szcze-
gélowego.

JednoczeSnie z pomiarami przeprowadzonemi w celu spo-
rzadzenia projektu szczegbéltowego nalezy przeprowadzaé przy
pomocy sond lub dolow prébnych badanie gruntéw, przez kto-
re trasa przechodzi. Badania te sa konieczne dla odpowiednie-
g0 wykonywania robét ziemnych i1 zabezpieczenia nawierzchni
przed dzialaniem wéd zaskérnych.

Sktad projektu szczegébltowego.

Na zasadzie projektu wstepnego i prac pomiarowych do
projektu szczegbélowego moze byé sporzadzony projekt szczego-
lowy, skladajacy sie z nastepujacych czeSci (zalacznikéw).

1. Mapy w podziatce 1 : 25000 lub wiekszej z wykre§lona
na niej trasa linja czerwona — wedlug ostatecznego kierunku.

2. Przekroju podiuznego w podzialce 1 : 1000 Iub 1 : 2000

2000 100 100
200

3. Zbioru obliczen otworéw mostéw i przepustéw oraz ich
projektéw szezegotowych.

4. Zbioru przekrojéw poprzecznych w podzialce 1 : 100
lub wickszej.

5. Szezegbélowego obliczenia ilosel rcbét ziemnych wraz
z podzialem mas (linja objetosci mas i podziatlu mas) na prze-
kroju podluznym.

6. Szczegdlowego planu sytuacyjnego w podzialce 1 : 1000
lub 1:1500 (p. tabl. & na koncu ksiazki). Zaznaczona jest na
nim oé drogi, krawedzie korony, slady (krawedzie) skarp na-

fub 1 :
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sypow 1 wykopéw, mury oporowe i inne urzadzenia drogowe,
odklady i wykopy materjalowe. Przyjete sa pewne state kolory
dla oznaczen: np. korone drogi maluje sie bladym karminem
lub szarym fioletem, skarpy nasypéw — kolorem zielonym,
skarpy wykopow zéltym ciemnym (,,sienna‘“); o$ drogi wy-
kresla sie linja czerwona gruba jak réwniez kétka dla oznacze-
nia kilometréw i setek, oznaczenia poczatkow i koncow lukéow,
wierzchotki katéw, widoezne czeSei muréw i wyloty mostow
1 przepustow.

Dno rowéw jasno niebieskim; mosty 1 przepusty na za-
prawie cementownej — czerwonym (cynobrem), mury suche —
szaro - fioletowym. Opisuje sie plan sytuacyjny, znaczac setki
i kilometry, poeczatki, §rodki i konce lukéw, promienie, przepu-
sty 1 mosty (wymiary otworéw), nazwy rzek, drég i t. p.

Poza tem zaznaczona byé winna granica wywlaszezenia
drogowego {(linja czerwona przerywana); na zalamaniach,
gdzie postawione beda kopee graniczne, — czerwone male
kétka.

7. Wykaz znakéw niwelacyjnych (reperéw) oraz pali kie-
runkowych z dofaczeniem odrecznych szkicéw sytuacyjnych dla
moznos$ei tatwiejszego ich odszukania.

8. Projekty szczegélow drogi: sa to projekty takich szcze-
g6l6w, ktére sa zaznaczone na ogélnym projekcie, musza jed-
nak byé opracowane oddzielnie, zwykle w wiekszej podzialce,
np. projekty serpentyn, lukéw z poszerzona jezdnia i jedno-
stronnym spadkiem z przejéciowemi krzywemi, lukéw o spe-
cjalnyeh krzywych (np. lemniskaty), projekty Scian oporowych,
budynkéw drogowych i t. p. Na opracowanie projektéow tego
rodzaju szczegdléw winna byé zwrdcona uwaga, gdyz brak ich
moze przyczynié¢ sie zaréwno do strat materjalnych przy budo-
wie, jak do popelnienia bledéw techniecznych.

9. Plan wywlaszezonych gruntéw wraz z wykazem wias-
cicieli gruntéw i opisem wywilaszczonych od kazdego z nich
gruntéw. (Patrz tablica F' na koncu ksiazki).

Plan ten sporzadza sie na zasadzie planu sytuacyjnego (p.
8) i stanowia jego kopje, na ktérej zaznaczona jest o§ drogi,
a pominiete sa inne szczegdly techniczne projektowanej drogi,
natomiast oznaczone sa granice dzialek gruntéw poszczegdél-
Lych wlascicieli. Nalezy przytem zwrécié uwage: 1) aby poza
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krawedzia wykopéw i poza stopa nasypéw przy malych robo-
tach bylo przynajmniej 0,75 m., a przy wiekszych 1,0 m.; 2)
linje odgraniczajace teren drogowy byly proste i mozliwie diu-
gie, 3) punkty zalamania linij odgraniczajacych nalezy umiesz-
czaé, o ile to tylko jest mozliwe, na granicach (miedzach) dzia-
tek.

10. Sprawozdanie techniczne wlasciwie jest powtérzeniem
sprawozdania technicznego do projektu wstepnego, uzupeinio-
ne obja$nieniem tych zmian w stosunku do projektu wstepne-
2o, jakich dokonano przy opracowaniu projektu szczegdlowego.

11. Kosztorys szczegélowy z analiza cen jednostkowych,
obejmujacy koszt wszystkich robét projektowanych.

Projekt szezegélowy stuzy do wykonania robét na gruncie.
Zwykle wykonywany jest w kilku egzemplarzach, odbijanych
na papierach §wiattoczulych; oryginal przeto musi byé odpo-
wiednio wykonany na kalce.

Projekt szezegélowy rowniez winien byé zlozony w forma-
ty ustalonych wymiaréw, jak projekt wstepny, aby dogodnie
nmozna bylo go przenosié lub przesylaé.

Porownanie warjantow.

Gdy droga moze byé przeprowadzona w roéznych kierun-
kach, powstaje pytanie, czem nalezy sie kierowaé przy wyborze
kierunku drogi.

Na pytanie to nie mozna daé¢ ogbélnych przepiséw czy roz-
wazan. Zasadniczo z pomiedzy wszystkich mozliwych kierun-
kéw drogi winien byé wybrany ten, ktérego budowa i utrzyma-
nie bedzie najtaniej kosztowaé i na ktérym koszt ruchu kolo-
wego bedzie najmniejszy.

Na koszt budowy i utrzymania maja wplyw przedewszyst-
kiem nastepujace czynniki: 1) diugo§¢ linji, 2) dlugosé i wiel-
ko$é mostéw i przepustéw i 3) ilos¢ robot ziemnych.

Na koszt ruchu kolowego maja wplyw czynniki: 1) dlu-
go§é drogi, 2) przekrdj podluzny drogi, 3) rodzaj nawierzchni;
gdy na warjantach projektowana jest jednakowa nawierzch-
nia, czynnik ten niema wpltywu na wyboér warjantu, a tylko dwa
plerwsze.
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Czesto juz pobiezne rozpatrzenie trasy 1 przekroju podiuz-
nego wystarcza dla osadzenia, ktéry kierunek jest dogodny.

Gdy mamy watpliwo$ei przy wyborze kierunku, nalezy
ustalié przez odpowiednie obliczenie t. zw. koszty roczne dro-
gi (p. wzor (1) str. 138) wedlug wzoru:

K=B+ U + R.

Pierwsza pozycja B kosztéw rocznych budowy i druga U
kosztéw rocznych utrzymania wzglednie latwo daje sie obli-
ezyé z kosztorysu i danych praktyki, trzecia B — koszt roczny
ruchu — jest trudniejsza do obliczenia i po czeSci musi byé
oparta na mniej lub wiecej dokladnych przypuszczeniach.

W literaturze drogowej spotykamy rézne metody na réz-
nych zasadach oparte ') poréwnywania kosztéw ruchu na roéz-
nych warjantach.

Poréwnywanie warjantéw dla ruchu konnego.

Mamy nastepujace metody:
1) Launhardt‘a 2) metoda polega na okre§leniu kosztu
1 {onnokilometra w spos6b nastepujacy:
Do znanego réwnania (str. 53 wz. (23)).
£ emup Q¥ (Q 1+6G) 35 (1)
gdzie P — sila pociggowa
©» — spélezynnik oporu
Q=@ + Qs — waga wozu
[z ladunkiem
G — waga zaprzegu (koni)
s — wzniesienie lub spadek
Zamiast P podstawiamy podiug znanego wzoru Maschek‘a

(str. 52 wz. (23)) o (3 o __‘_).

U
v ¢

Wydajno§é pracy koni zmuszonych do zastosowania sily
pociagowej P, rézniace] sie od P, bedzie najwieksza wtedy,
gdy v _ ¢

IU(J to
1) Sposoby Launhardt‘a Léchalas‘a, Faviera, Durand-Claye i in.

2) Launhardt. Die Steingugsverhiltnisse der Strassen. Hanno-
ver 1880.
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i wzor Maschek‘a (pomijamy wywody) przyjmie forme naste-
pujaca

Uy £y
Podstawiajac w réwnanie (1) P = Py, (3 —2- g)
0
P(,(3—2-Z%)=';.(2+((2+G)s- 3)
‘0

Przy ruchu na wzniesienie bedzie szybkosé

v, ¢.Q 4+ Q-+ G) s |
Y (@ - : 4
=3 A ) “@

Przy ruchu na spadku
Ty (3 — (?_Q,— ((1)‘ + _G)_S) g 5)

=
2 (25

Réwnania powyzsze (4) i (5) upro$cimy, wprowadzajac
oznaczenia:

otrzymamy

] 212’9 [3 = %: 9 —q &) sl

= ‘;“ B—¢.q4+(q+g) s

Przy znaczniejszych spadkach, gdy trzeba woéz hamowaé
(s > ¢) szybko§¢ przyjmujemy jak na odcinkach poziomych.

Majac znalezione szybkoSci v i v! dla réznych wzniesien
i spadkéw mozemy okres§lié czas potrzebny dla przebycia 1 km.
w dniach roboczych .

Czas ten ©= sek = -———  dnia roboczego. -

1000 1000
v ©.60.60. t,

Dla odecinka dlugosci I czas potrzebny = < . L.
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Jezeli obliczymy dla calej drogi czas potrzebny dla prze-
bycia szeregu odeinkéw o réznych wzniesieniach (spadkach)
otrzymamy Yt.l = T — czas (w jednostkach dnia roboczego
potrzebny dla przebycia danej drogi.

Jezeli K jest koszt dziennej normalnej pracy (v, . &y . Py)
zaprzegu, koszt przewozu ladunku jednego pojazdu wyniesie

K . T i koszt przewozu 1 tonny tadunku = K—T ; jezeli droga

ma diugosé ogélna L km., koszt jednego tonnokilometra w da-
- K. T,
(5. L

Koszt przewozu w kierunku odwrotnym trzeba obliczyé
oddzielnie

nym kierunku wyniesie k,

= Ld
=N
Przecietny koszt tonnokilometra
k= kit ks
2

Majac dla danej drogi obliczony spodziewany ruch w ton-
nach na dobe dla réznych odcinkéw danej drogi mozemy obli-
czyé koszt spodziewanych tonnokilometréw na danej drodze.

Jezeli analogiczne obliczenia przeprowadzimy dla drugie-
go warjantu, mozemy w réwnaniu

K=B+U+R

dla kazdego kierunku wstawié¢ odpowiednia dla tego kierunku
wartos¢ R i poréwnad, ktory warjant jest dogodniejszy.

O ile wozy, przewozac w jednym kierunku ciezary, z po-
wrotem wracaja prézne, nalezy to uwazgledni¢, wprowadzajac
w obliczeniach szybko$ei v i ! warunek @ = Q, i obliczajac
koszty jazdy z préznym wozem.

2. Metoda Léchalas’a polega rowniez na okre$lenie czasu,
potrzebnego dla przewiezienia wozu tam i z powrotem przy za-
lozeniu zastosowania stalego i rownomiernego obciazenia sity
pociagowej; przy poréwnaniu warjantow wybiera sie ten, na
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ktéorym przy réwnych normalnych warunkach pojazdy moga
przebyé droge w najkroétszym czasie. Suma oszczednoSci na cza-
sie przy przewozie ladunkéw odpowiednio wyceniona odpowia-
da procentom od sumy, o ktéra moze drozej kosztowaé budowa
drogi i jej utrzymanie wedlug kierunku, na ktérym przejazd
moze sie szybciej odbywaé, niz na tanszym co do kosztéw bu-
dowy kierunku, na ktérym przejazd odbywaé sie musi dluzej.

Obliczenia swoje Léchalas opiera na tem, Zze przy réwno-
miernem obciazeniu zwierzat pociagowych szybkosé ruchu do
sity pociagowej nie znajduje sie w stosunku odwrotnie propor-
cjonalnym, ale w innym, wskazanym przez niego na wykre-
sach znanych pod jego nazwiskiem.

Specjalnie tablice i wykresy Léchalas’a ulatwiaja pordw-
nanie warjantow.

3. Metoda Durand - Claye polega na zamianie kazdego od-
cinka z pewnem wzniesieniem lub spadkiem przez odcinek za-
stepezy poziomy takiej diugosci, aby praca zwierzat pociago-
wych na takim odecinku byta réwna pracy zwierzal pociago-
wych na danym odcinku. Gdy dla wszystkich odcinkow danej
drogi znajdziemy dlugos$ci zastepcze i zsumujemy je, otrzyma-
my zastepcza dlugo$é drogi poziomej, na ktérej praca sily po-
ciagowej jest rowna pracy sily pociagowej ma projektowanej
drodze w jednym kierunku (np. w kierunku AB). Gdy te sa-
me obliczenia przerobimy dla tej samej drogi (warjantu)
w kierunku odwrotnym (w kierunku BA) otrzymamy dlugoesé
zastepcza dla danej drogi w kierunku odwrotnym. Przecietna
arytmetyczna z tych dlugo$ci da nam dlugo$é zastepcza dla da-
nego warjantu. Gdy znajdziemy dlugoSci zastepcze dla wszyst-
kich warjantéw wchodzacych w rachube, mozemy poréwnaé
koszty ruchu na poszczegélnych warjantach i wstawi¢ do wzo-
ru K=B8B+ U + R.

Poréwnanie warjantéw dla ruchu samochodowego.

Moze byé wykonane na zasadach nastepujacych:

a) Gléwna rubryke kosztu ruchu samochodowego stanowi
wydatek na materjaly pedne, powaziny zwlaszeza dla samocho-
déw ciezarowych lub autobuséw. Jezeli przeto obliczymy zuzy-
cie materjaléw pednych na poszczegélnyeh warjantach wedlug
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metody podanej na str. 104 dla typowych pojazdéw, jakie be-
éa kursowac na projektowanej drodze, a ktérych ilo§é jest nam
wiadoma, i zatozymy, ze inne wydatki sa dla wszystkich war-
jantéw jednakowe, mozemy w przybliZzeniu obliczyé koszt ru-
chu R we wzorze K = B + U + R dla poszczegélnych warjan-
téw, dodajac do kosztu materjaléw pednych inne wydatki, jak
koszt obstugi, smaréw, opon i napraw biezacych.

b) Mozemy réwniez doj$é do kosztu ruchu rocznego przez
obliczenie czasu potrzebnego dla przebycia poszczegdlnych war-
jantéw przez typowe pojazdy mechaniczne przecigtne (ciezaro-
we, autobusy, osobowe) i, majac obliczony koszt ruchu pojazdu
w ciagu jednostki czasu, obliczyé koszt ruchu rocznego.

Czasami na wybor warjantéw wpltywa decydujaco — przy
ruchu przewaznie osobowym — ilo§¢ czasu potrzebnego na
przebycie drogi, jezeli chodzi o umozliwienie szybkiego ruchu
osobowego 1 jego przyspleszenie.

Jezeli na projektowanej drcdze spodziewany jest ruch
mieszany, nalezy osobno cbliczyé koszt roczny ruchu konnego
(R, ) 1 osobno koszt roczny ruchu pojazdéw mechanicznych
(R, ), 0ogblny koszt roczny ruchu R = R, + R, na poszcze-
goélnych warjantach podstawiony do wzoru K = B + U + R
da nam mozno&é poréwnania warjantéw.

3. Opracowanie szczegolow przy projektowaniu drég.

W wyzej podanych rozwazaniach przy opracowaniu pro-
jektu wstepnego pominiete zostaly zasady projektowania pew-
nych szczegdlow, ktére w projekcie szczegélowym winny
byé uwzglednione. Na szczegdly te nalezy zwrécié uwage badz
ze wzgledéw na ruch konny, badz ze wzgledu na ruch samocho-
dowy, badZz ze wzgledu na jeden i drugi rodzaj ruchu.

Wymieniamy je kolejno z uwaga, Ze nie wyczerpuja one
wszystkich, gdyz moie sie zdarzyé szereg innych szczegdtéw
rzadziej trafiajacych sie w praktyce.

T.agodzenie zataman niwelety.

Jest potrzebne ze wzgledu na szybki ruch pojazdéw me-
chanicznych, w celu unikniecia znacznych nieraz wahan pio-
nowych resoréw, powstajacych podczas przechodzenia kél po-
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