w niczem swchbode w wydatkowaniu uzyskanych funduszéw
(np. oglasza nieogramiczone przetargi na dostawy i roboty);
w tym wypadku oprécz normalnych 9%-téw, zastrzezonych
w warunkach pozyczki, moga jeszcze byé dodatkowe koszty
bankowe, zwiazane z umieszczaniem obligéw pozyczki na ryn-
ku pienieznym, nizszym kursem tych obligéw i t. d. Te dodatko-
we koszty pozyczki winny byé doliczone do kosztéw budowy,
tembardziej, ze niekiedy moga stanowié do$é pokaina rubryke.
Gdy pozyczka proponowana jest w innej formie, a mianowicie
w formie pozyczki firmy budowlanej, ktéra podejmuje sie wy-
konaé zamierzone roboty wedlug ustalonych cen na kredyt, kto-
ry bedsie splacany w krétszym lub dluzszym terminie, oprécz
kosztéw normalnych pozyczki (normalnych procentéw i kosz-
tow na rzecz bankéw, ktére realizuja pozyczke), trzeba sie
liczyé z kosztami pos$redniemi pozyezki w postaci zarcbkéw
firmy 1 jej kosztéw ogdlnych prowadzenia przedsiebiorstwa,
ktore beda mieScié¢ sie w cenach za roboty i dostawy, jakie
beda oméwione. Te koszty dodatkowe udzielonej pozyczki mo-
ga byé znaczne i z niemi liczyé sie trzeba przy zawieraniu
uméw na pozyczki zwiazane z budowa. W tym wypadku pro-
ponowana pozyczka zwiazana jest z firma, ktora pozyczke
proponuje, co mieraz krepowaé¢ moze zleceniodawce i pod-
wyzszaé koszty budowy, rarzucajac taki a nie inny sposéb
i system robét.

2. Studja techniczne.

Uwagi ogéblne.

Celem studjéw technicznych jest ustalenie takiego typu
drogi lub drég, ktéryby majwiecej odpowiadal charakterowi
i intensywnoS$ci ruchu, jaki jest spodziewany ma projektowa-
nej drodze lub projektowanej sieoi drdg, i wytkniecie kierunku
z uwzglednieniem wilasciwosci terenu; czynmo$ei te powin-
ry nam daé dostateczny materjat do zaprojektowania droég,
t. j. sporzadzenia szeregu rysunkéw technicznych i obliczen,
na podstawie ktérych moznaby przystapié do budowy drogi
lub drég.
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Rezultaty studjow ekcnomicznych winny nam daé ma-
terjal do 'studjéw technicznych w postaci danych o spodzie-
wanym ruchu na projektowanej drodze i jego charakterze.

Materjal ten winien byé zestawiony w postaci wykresow
spodziewanego ruchu (rys. 57) na poszczegélnych odeinkach
drogi, zwykle w przecietnych ilosciach ruchu na jedna dobe —
w tonnach. Oddzielnie winna byé podana ilo§é ruchu konnego,
oddzielnie ruchu mechanicznego 1 pozadany jest podzial ruchu
na kierunki w jedna i druga strone, gdyz to daje nam moznosé
okres§lenia obciazenia stosunkowego prawej i lewej strony
jezdni: o ile spodziewany ruch bedzie sezoncwy, t. j. bedzie
wiecej intensywny w pewnych okresach roku, byloby pozada-
ne, aby studja ekonomiczne podaly nam okresy ruchu, w ktére
ruch jest najintensywniejszy i przynajmniej w %-ach ilosci
ruchu rocznego, jaki sie odbywa na poszczegélnych odcinkach.

Materjaly powyzsze sa konieczne, aby mogt by¢é wybrany
odpowiedni typ drogi.

Nie tylko jednak ilo§é ruchu w tonnach winna byé usta-
lona przez studja ekonomiczne, ale i charakter ruchu.

Inny charakter ruchu bedzie, gdy projektowana droga ma
stworzyé komunikacje miedzy polami ornemi i wioska, do kto-
rej te pola naleza, inny, gdy sie buduje droga miedzy dwoma
miastami malemi lub wielkiemi z malym lub duzym ruchem
handlowym, inny gdy projektowana droga taczy, np., cu-
krownie z obszarami, na ktérych plantowane sa buraki, lub
ze stacja kolejowa, do ktérej cukrownia ma odstawiaé cukier,
a od ktérej ma przewozié wegiel; w tym wypadku na budowe
drogi w duzym stopniu oddzialywa sezonowos$¢ ruchu; inaczej
buduje sie drogi w malych miastach, inaczej winny byé przy-
stosowane drogi - ulice w miastach wiekszych lub wielkich;
innym warunkom powinny odpowiadaé drogi w terenie gor-
skim, majace shuzyé do ruchu pojazdéw mechanicznych lub
do transportu drzewa (dlugich klocéw), innym drogi gorskie
przeznaczone dla ruchu miejscowego.

Typ drogi, jaka mamy budowaé¢ winien by¢ przystosowa-
ny do potrzeb spodziewanego ruchu i Jjego charakteru; duzy
wplyw na typ drogi wywieraja réwniez warunki miejscowe
budowy, a przedewszystkiem mozno$§é zastosowania tych lub
innych materjaléw miejscowyeh — ckoliczno$é wybitnie wply-
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wajaca na koszty budowy. Rozrozniaé bedziemy w dalszych
rozwazaniach pod wzgledem charakteru ruchu nastepujace
jego rodzaje drég:

1. Drogi przeznaczone dla ruchu konnego: samochodowy
ruch moze odbywaé sie rzadko, sporadycznie; ruch taki ma
miejsce na drogach o znaczeniu miejscowem, przeznaczonych
dla potrzeb rolnictwa, np. drogi miedzywioskowe lub dojazdo-
we do wazniejszych arteryj: drogi takie winny byé budowane
pod katem widzenia wyltacznie potrzeb ruchu konnego.

2. Drogi przeznaczone dla ruchu mieszanego, a wiec za-
réwno pejazdéw konnych, jak mechaniecznych; moze tu byé
przewaga ruchu konnego, jak mechanicznego; drogi o ruchu
mieszanym dcstosowane byé powinny do wymagan obydwuch
rodzajéw ruchu. Nie zawsze to jest w zupelnoSci mozliwe; gdy
Jest przewaga po stronie ruchu konnego i mozna w najbliz-
szej przyszio$ci nie przewidywaé¢ wzmozZenia sie ruchu mecha-
nicznego, na pierwszem miejscu przy projektowaniu tych drég
powinno sie¢ stawiaé wymagania ruchu konnego i odwrotnie,
jezeli przewaga jest po stronie ruchu pojazdéw mechanicz-
nych, przy projektowaniu takich drég powinno sie zwracaé
uwage na potrzeby tego ruchu, a potrzeby ruchu konnego
uwzgledniaé w granicach mozliwosei.

3. Drogi przeznaczone wylgcznie dla ruchu pojazddéw me-
chanicznych. W tym wypadku pojazd konny na takie drogi
nie ma wstepu; naturalnie, drogi takie powinny byé wylacz-
nie przystosowane do szybkiego ruchu pojazdéw mechanicz-
nych; jest to typ drég ncwy, pcwszechnie znany pod nazwa
autostrad.

Typ drogi.

W zaleznos$ci od intensywnoesci ruchu 1 jego charakteru,
typ drogi charakteryzuje sie nastepujacemi cechami:

1) normalnym przekrojem poprzecznym drogi;

2) rodzajem nawierzchni;

3) wielko&cia najmniejszveh dopuszezalnych promieni
tukoéw ;

4) wielko§cia najwiekezych dopuszezalnych wzniesien
{spadkéw).
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1. Normalny przekroy poprzeczny. Drogi na catych swoich
dlugosciach lub na pewnych odecinkach o ruchu w przyblizeniu
0 jednakeowem napieciu i o jednakowem charakterze maja pe-
Wien staly przekréj poprzeczny, zwany normalnym przekro-
Jem poprzecznym, w odréinieniu od przekroju wyjatkowego,
Jaki dawany bywa na niektérych odcinkach drogi z powodu
warunkéw miejscowych.

Najprostsze prezekroje poprzeczne drog i ulic wskazane

S& na rys. 59 60 — 61.
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Catkowita szeroko§é drogi lub ulicy (C) nazywa sie pas
eruntu, jaki jest zajety dla drogi lub ulicy. Na drogach (poza
osiedlami, rys. 59) bedzie to pas zajety pod droge wraz z pew-
nemi pasami polozonego poza Sladami skarp wykopu (4) lub
nasypu (B), a shizacemi dla celéw drogowych (np. dla umiesz-
czenia na nich dmzew przydroznych, shupéw telegraficznych
i t. p.). Na drogach w osiedlach (ulicach) beda to pasy znaj-
dujace sie¢ miedzy linjami zabudowan z dwuch stron ulicy
(rys. 61).

Szeroko$cia drogi w koronie lub korona drogi (D na rys.
59) nazywa sie na drogach poza osiedlami wymiar b pomiedzy
krawedziami (C i D), t. j. pas z jezdnia (a) i poboczami (t. j.
pasami z obydwuch stron jezdni przaznaczonemi dla ruchu
pleszego lub na skladanie materjaléw do konserwacji drég).

Na rys. 60 mamy przekroj poprzeczny nieco inny, na kté-
rym « jest jezdnia, b — szeroko§¢ pomiedzy linjami plytkich
Sciekéw troéjkatnych, coraz czesScie) stosowanych zamiast ro-
wow Sciekowyeh formy trapezowej, jak na rys. 59 po prawej
stronie, a ¢ — szeroko$é catkowita drogi.

Na rys. 61 jezdnia drogi (ulicy) a odzielona jest kra-
weznikiem od czesci ulicy przeznaczonych dla ruchu pieszych
(chodnikow).

Szeroko$é jezdni. Jezdnia drogi — w zalezno$ci od po-
tmzeby — jest umocniona w taki lub inny sposéb; koszt wy-

konania jezdni zwykle stanowi wieksza cze$é kosztéw budowy
drogi.

Dlatego tez ustalenie szeroko$ci jezdni, odpowiedniej dla
danej drogi jest czynncs$cia bardzo wazna.

Szeroko§é ta zalezy przedewszystkiem od intensywnosci
1 rodzaju spodziewanego ruchu, a nastepnie ¢d rodzaju na-
wierzehni. Drogi polne, na ktéryeh odbywa sie ruch spora-
dyczny tylko, moga mieé jezdne bardzo waskie, wystarczajace
dla jednego wozu gospodarskiego; natomiast drogi laczace
wioski lub jakies punkly handlowe musza posiadaé szerokos§é
jezdni wystarczajaca dla mijania sie przynajmniej dwuch
najszerszych pojazdow, jakie sie moga znalezé na tej drodze;
niekiedy szeroko$¢ — ze wzgledu na ruch — musi wystarezaé
dla 3 lub wiecej pojazdéw jadacyeh rzedem. Ulice w osiedlach,
a zwlaszeza w miastach, musza pesiadaé niekiedy bardzo sze-
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roka jezdnie, wystarczajaca na jednoczesne mijanie sie trzech,
czterech albo wiecej pojazdéw (wozéw, samochodéw i t. p.),
a wreszcie dla umieszezenia toréw tramwajowych.

Szercko§é jezdni nie powinna byé niepotrzebnie duza —
ze wzgledu na koszt budowy i pdéiniejszego konserwowania —
1 zbyt waska — ze wzgledu na potrzeby ruchu.

W niektérych jednak wypadkach moze zaj$é potrzeba
pewnego rozszerzenia jezdni ponad potrzebe ruchu, gdy jezd-
nie budujemy wzglednie slaba (np. moze to mieé miejsce przy
drogach gruntowych lub nawierzchniach ze stabvch materja-
16w) i gdy nalezy mieé szersza Jezdnie, aby ruch na niej roz-
kiadat sie na szersza powierzchnie i przez to w mniejszym
stopniu ja niszezyl.

Dla drogi jednotorowej, wystarczajacej dla ruchu jednego
Pojazdu, szeroko§é jezdni moze byé niewielka (rys. 62), wy-
starcza 1,556 — 2,12 m. dla wozéw gospodarskich i 2,30 m. dla
samochodéw ciezarowych.
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Jednotorowa jezdnie budowaé mozemy tylke na drogach
SciSle miejscowego znaczenia; na drogach stanowiacych komu-
nikacje pomiedzy wazniejszemi punktami szeroko$é jezdni
winna byé wystarczajaca przynajmniej dla mijania sie dwuch
Bojazdow.

Szeroko$é minimalna jezdni wystarczajaca dla mijania
sie dwuch pojazdéw bedzie zaleina od rodzaju tych pojazdéw.

Jezeli to beda dwa wozy gospodarskie wymiaréw prze-
cietnych (rys. 63), wiedy szeroko$é jezdni wystarczajaca be-
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dzie 4,00 m i gdy bierzemy pod uwage jeden woéz przecietnych
wymiaréw z ladunkiem normalnej szerokosei 1,80 m, a drugi
woz o tych samych wymiarach z ladunkiem czerokim, np. ze
stoma, niezbedna szercko$é jezdni = 4,60 m.
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Rys. 63.

Przy ruchu pejazdéw mechanicznych (rys. 64), gdyv ruch
ten staje sie¢ przewazajacym, nalezy braé pod uwage wymiary
samochodow ciezarowych lub autobuséw; w pierwszym wy-

padku niezbedna szeroko$¢ jezdni ¢ = 5,10 m, w drugim 6,0 m.

0= 590~ 600 ——=
|
| |

Rys. 64.

Podane przyklady daja moznosé dla poszczegélnych drog
dobraé odpowiednia szerokc$§é jezdni w sposéb podany na rys.
65 1 64 w zalezno$ci od rodzajow pejazdéw i intensywnosei
ruchu na projektowanej drodze; nalezy przytem okre§li¢ zgoéry
ra wiele pojazdéw w rzedzie powinna byé jezdnia budowana.
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Z powyiszych przykladéw widzimy, Ze pasmo jezdni nie-
zbedne dla jednego szeregu zwyklych wozow gospodarskich =

= 2 m, dla pojazdéw mechanicznych = 2,5 — 3,0 m. WyiZsza
norma — 3,0 m — winna byé stosowana na drogach o prze-

wazajacym lub wylacznym ruchu pojazdéw mechanicznych,
a zwilaszeza przeznaczonych dla ruchu szybkiego.

W wielu wypadkach — zwlaszcza na drogach pozamiej-
skich — wystarczajaca jest szeroko$é jezdni dla dwuch rze-
déw pojazdéw; gdy ruch jest intensywny, np. na odecinkach
drég pod wiekszemi miastami lub na ulicach miejskich, zajdzie
botrzeba budowy jezani o szerckosei dla trzech, czterech lub
wiecej pojazdéw. Przy zwyklym ruchu o szybko$ciach nie
przekraczajacych 30 — 40 kni/godz, mozna obliczy¢ iloS¢ pasm
Jezdni na podstawie mastepujacej 1) :

Przy bardzo unormowanym i dyscyplinowanym ruchu po
Jednem pasmie w ciagu godziny przej$é mozie 525 pojazdow 2)
czyli 1 pojazd w ciagu sekundy.

Dla naszych warunkéw ruchu — przy ruchu o przewadze
ruchu konnego i przy mniej unormowanym i dyscyplinowa-
nym ruchu — prof. Drexler przyjmuje zdolno§é przepustowa
Jednego pasma jezdni na 180 pojazdéw na godzine, a dla miast
matych, gdzie warvnki ruchu sa gorsze, na 90 pojazdéw na
godzine.

Wychodzac z powyzszych zalozen, majac z drugiej strony
dane o spodziewanym ruchu na projektowanej drodze i jego
zgeszezeniach wiecej diugotrwalych (nie chwilowych), moze-
my okreslié potrzebna ilo§¢ pasm jezdni. '

W krajach rolniczych, na drogach drugorzednych, spoty-
kamy przekréj poprzeczny, ktéry oprécz jezdni z twarda jezd-
Nig posiada tak zwana droge letnia (rys.65) przezna-
¢zona dla ruchu lekkich pojazdéw (konnych) i utrzymywana
Jako droga gruntowa lub zwirowana.

Przekroje z drcgami letniemi sa miepraktyczne przy sil-
Niejszym ruchv, gdyz 1) p1zy wjezdzie z drogi letniej na

1) Prof. 1. Drexler, Szeroko$é jezdni w u'icach mizjskich. 1928,
2) London — Bridge w Londynie.
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twarda nawierzchnie, kola pojazdéw nanosza kurz i bloto 1 za-
nicczyszezaja ja, 2) ruch na jezdni twardej 1 ruch na jezdni
letniej przy mieszanym ruchu, odbywajacy sie niezaleznie je-
den od drugiego, moze spowodowaé nieszczesliwe wypadKki.
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Rys. 65.

Dla odwednienia jezdni nadaje sie jej spadki poprzeczne,
zwykle od osi drogi dwustronne; rzadziej stosuje sie spadki
jednostronne; w iukach — przy ruchu pcjazdéw mechanicz-
nych — stosuje sie przy mniejszych promieniach spadki jed-
nostronne, skierowane w kierunku srodka iuku.

Nie zatrzymujemy sie na rozwazaniach o ksztalcie 1 wiel-
koSci spadkéw poprzecznych w zaleinoSei od rodzaju na-
wierzchni, pozostawiajac to do opiséw poszczegélnych rodza-
jow nawierzchni, zaznaczymy tylko, Ze spadki poprzeczne
jezdni najracjonalniejsze sa plaskie, polaczone po Srodku lu-
kiem kola na szeroko$ci 1,0 — 1,5 m, a wielko§é ich waha sie
w granicach 12% — 4% dla drég gruntowych, 5% — 3%
dla zwyklych drég bitych i 3% — 2% i nawel 1,5% dla na-
wierzehni gladkich — brukéw ulepszonych (kostkowych), bi-
tumicznych lub betonowych. Ze wzgledu na bezpieczenstwo
ruchu pojazdéw mechanicznych pozadane jest stosowanie jak-
najmniejszych spadkéw poprzecznyeh.

Pobocza. Z obydwéch stron jezdni na drogach pozamiej-
skich winny byé pobocza, ktére shuza do umoenienia krawedzi
jezdni, na sklad materjatéw do konserwacji nawierzchni
jezdni i do ruchu pieszych lub cyklistéw. Szerokos$é ich waha
sie od 0,6 m do kilku metréw w zaleznosci od potrzeby.

W celu odwodnienia poboczy nadaje sie im spadek po-
przeczny, skierowany do rowdéw przydroinych (rys. 66, a)
lub tez w strone Scieku, urzadzonegc na brzegu jezdni (rys.
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66, b), skad woda splywa do rowéw przydroznych w pewnych
odstepach przy pomocy &ciekéw poprzecznych otwartych lub
zamknietych; ten ostatni sposéb cdwodnienia nie jest odpo-
wiedn:i dla naszego kliratu, gdyz mrozy i odwilze po sobie
rastgpujace moga powodowaé zamarzanie §ciekéw zamknie-
tyeh (rur).

Przystosowanie przekrojow poprzecznych na napieciu i ro-
dzaju ruchu. Normalne przekroje poprzeczne winny byé przysto-
sowamne do napiecia i rodzaju ruchu; moga sie przeto na pewnym
szlaku zmieniaé, w zaleznoS$ci od napiecia i rodzaju ruchu; na
pewnych odeinkach oddalonych od wiekszych osiedli moga byé
przystosowane do mniejszego ruchu, na odcinkach w poblizu
osiedli — do wiekszego ruchu; na jednych odcinkach moze byé
ruch przewaznie konny, na drugich przewaznie mechaniczny ;
pozatem na pewnych odcinkach, droga winna jednocze$nie po-
mieScié tory tramwajowe czy kolejowe. Stad wynika koniecz-
no§é¢ zmiany normalnych przekrojow poprzecznych w miare
potrzeby na poszezegdlnych odeinkach drogi w celu przysto-
sowania ich do petrzeb ruchu, jaki sie na danym odcinku
drogi odbywa. Nizej przytoczone sa przekroje normalne drog
W przystosowaniu:

a) do ruchu konnego,

b) do ruchu mieszanego,

¢) do ruchu z przewaznym ruchem pojazdéw mechanicz-
nych lub wylacznie pojazdow mechanieznych.

a) Na drogach, na ktérych spodziewaé sie bedziemy tylko
ruchu konnego, szeroko$é jezdni uzaleznia sie od szeroko$ci
DPojazdow konnyech, jakie na drogach moga sie zjawiaé. Jak
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wynika z rys. 63, szeroko$é dwutorowej jezdni wynosi¢ w tym
wypadku moze 4,0 — 4,6 m i przekr6j poprzeczny dla tych
warunkéw ruchu moze byé wystarczajacy przedstawiony na
rys. 67. Nizsze wymiary beda zastoscwane wtedy, gdy drogi
maja znaczenie drugorzedne lub sa budowane w trudniejszych
warunkach terenowych np. w terenie podgérskim lub gérskim.
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Rys. 67.

b) Na drogach z ruchem mieszanym szeroko§é jezdni
dwutorowej wahaé sie bedzie od 5,10 do 6,0 m (rys. 68) w za-
leznoSei od wymiaru pojazdéw mechanicznym i1 szybkosei,
jaka beda te pojazdy rozwijaé: przy wiekszej szybko$ci dla
bezpieczenstwa ruchu potrzebne beda wieksze szeroko$ci pasm
jezdni dla pojazdéw mechanicznych ze wzg'edu na wieksza
swobode ruchu.

it

|
|

Rys. 68.

Mniejsze wymiary sa wskazane przy mmniej rozwinietym
ruchu pojazdéw mechanicznych lub dla warunkéw terenowych
trudniejszych (terenéw goérskich lub podgérskich).

¢) Na drogach z przewazajacym ruchem pojazdéw me-
chanicznych lub na drogach z wylacznie ruchem pojazddéw
mechanicznych (autostradach) szeroko$§é jezdni jest wielo-
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krotna 2,6 m lub 3,0 m, pizytem pasmo o szeiokeoSei 2,5 m
daje si¢ dla ruchu wolniejszego (przy brzegach jezdni) lub
dla zatrzymywania sie pojazdéw, a pasma ¢ szerokosci 3,0 m
daje sie dla ruchu szybkiego oraz dla pojazdéw o wiekszych
wymiarach (autobuséw).

Nizej podane sa przykiady przekrojéw poprzecznych drog
pozamiejskich 1 ulic miejskich z przewazajacym ruchem pojaz-
déw mechanicznych.

Przy niezbyt silnym ruchu jednokierunkowym czerokoéé
jezdni drogi lub ulicy moze byé ckre§lona jak na rys. 69, t. j.
jako pasmo szer. 3,0 m dla ruchu pojazdéw, drugie dla za-
trzymywania sie pojazdéw szer. 2,5 m; w pasmie dla ruchu

pojazdéw moze byé wbudowany tor tramwajowy (rys. 70).

Rys. 69. Rys. 70.

Gdy ruch na drodze lub ulicy z ruchem jednokierunko-
wym jest silniejszy, potrzebne byé moga dwa pasma dla ruchu
1 jedno pasmo dla zatrzymujacych sie pojazdéw (rys. 711 72).

Rys. 71 Rys. 72.
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Dla drég z silniejszym ruchem moze typ przekroju z jezd-
niag dwupasmowa nie wystarczac i zajdzie potrzeba zastosowa-
nia trzypasmowej jezdni ($rodkowe pasmo do wyprzedzania,
rys. 73) lub czteropasmowej (rys. 74). Przy ruchu intensyw-
nym, dla ktérego potrzebne sa cztery pasma dla jezdni, moze
zaj$¢ potrzeba dodania 2-ch nieco wezszych pasm (po 2,5 m)
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dia umozliwienia zatrzymywania sie pojazdéw (rys. 75),
zwilaszeza to moze byé potrzebne na wiecej ozywionyeh ulicach
miejskich lub tak zwanych drogach wypadowych (wyjazdo-
wych) z wiekszych miast. Takie drogi z wiekszym ruchem,
albo tez drogi specjalnie dla ruchu samochodowego budowane
(autostrady) moga mieé dwie jezdnie — kazda dla jednego

168



kierunku (rys. 76 i 77), cddzielone pasem kilkumetrowej sze-
rokosci 2 — 5 m. ktéry moze byé pokryty trawa lub zasadzony
zywoplotem w celu izolowania kierunkéw ruchu i zabezpiecze-
hia jadacych podezas ciemno$ci od oSlepiania przez latarnie
jadacych naprzeciwko samochodéw. Typ przekroju poprzecz-
nego (rys. 76, 77) jest stosowany przy budowie auto-
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Rys. 77.

scrad.  Przy wielopasmowych jezdniach ruch pojazdow
automatyecznie roézniczkuje sie, gdyz po zewnetrznej stronie
Jezdni (z prawej slicry) cchbywa sie ruch pojazdéw wolniej
Jadacyeh lub zatrzymujacych sie, a na sasiednich pasmach
odbywa sie ruch pojazdéw szybeiej jadacych lub wyprzedza-
jacyeh.

Jezeli mamy silnie obciazona ruchem droge wyjazdowa
z wielkiego miasta, przekréj poprzeczny drogi przedstawiony
ha rys. 78 moze okazaé sie celowym; jezdnia po Srodku prze-
znaczona jest dla ruchu dalekobieznego — szybkiego, a jezdnie
z bokéw — dla ruchu miejscowego i zatrzymujacych sie po-
Jazdow ; ilo$é pasm jezdni $rcdkowej zalezna bedzie od napie-
cia ruchu dalekobieznege.
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Wreszcie uksztaltowanie przekrojéw poprzecznych moze
byé skomplikowane przez konieczno§é ulozenia w drodze toréw
tramwajowych.
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Ukladaé je wypadnie na ulicach miejskich w jezdni (rys.
70, 72 oraz 79 — 80), zajmujac niektére jej pasma, ktére
zreszta jednocze$nie stuza dla ruchu kolowego. Jezeli szerokosé
drogi lub ulicy na to pozwala, lepiej pod tory tramwajowe
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przeznaczyé¢ izolowane od ruchu kolowego spacjalne pasma,

jak na rys. 81 — 85; uksztaltowanie jezdni przeznaczonej dla
ruchu kolowego, jej szerokos$é, ilo§é jezdni — zalezne jest od
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Rys. 83

napiecia ruchu i charakteru drogi [droga pozamiejska (rys.
82) czy ulica miejska (rys. 81 — 83) czy tez podmiejska (wy-
jazdowa (rys. 84)]. Wreszcie tam, gdzie rozpowszechniony jest
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ruch rowerowy, na tych drogach czy ulicach nalezy przewi-
dzieé¢ specjalne tory dla cyklistow, aby wyodrebnié ten rodzaj
ruchu od ruchu kolowego (rvs. 85).
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Przekroje wyjatkowe. Podane wyzej przykiady przekro-
jow poprzecznych nie powinny sie zmieniaé na odcinkach
drég czy ulic, na ktérych ruch jest mniej wiecej jednakowy,
moga jednak byé przyczyny, ktére zmusza do zastosowania
w pewnych miejscach innych przekrojéw poprzecznych, niz
normalne ; moze to byé, np., zwezenie linij zabudowania jakiej$
ulicy w pewnem jej miejscu i t. p. Naturalnie, zawsze przy
stosowaniu przekrojéow poprzecznych wyjatkowych nalezy da-
7zy¢, aby ruch kolowy cdbywatl sie o ile moznos$ci na tych od-
cinkach w warunkach mozliwie zblizonych do warunkéw, w ja-
kich odbywa sie¢ ruch na odcinkach z przekrojami poprzecz-
nemi normalnemi.

Rodzaj nawierzehni. Jest to druga charakterystyczna
cecha typu drogi. Rodzaj ruchu 1 jego napiecie, spolee-
wane na projektowanej drcdze, a obliczone na zasadzie
przeprowadzonych studjéw ekonomicznych, dadza nam moz-
no$é — w Scistym zwiazku ze znajomo$cia miejscowych wa-
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runkow — wyboru odpowiedniej nawierzchni dla projektowa-
nej drogi. Wybieramy nawilerzchnie tak przystosowana do
miejscowych warunkow, aby jej koszt roczny (p. wzor (3) str.
139) byl najmniejszy.

Przy stosunkowo nieznacznym ruchu (np. do 100 t. na
dobe) z silna przewaga ruchu konnego meoze to byé nawierzch-
nia z gruntu naturalnego (droga gruntowa) odpowiednio
sprofilowana; w pewnych wyradkach wskazane bedzie ulep-
szenie takiej drogi przez utworzenie specjalnej warstwy pias-
czysto - gliniastej lub przez zazwirowanie jej. Przy silniej-
szym ruchu z silna przewaga konnego (do 400 — 500 tonn na
dobe), kalkulowaé sie moze pobudcwanie zwyklej drogi bitej
lub zwyklego bruku. Jezeli na drodze zaczyna przewazaé ruch
samochodowy, zwykla droga bita moze sie¢ okazaé nieodpo-
wiednia i wymagaé bedzie — ze wzgledu na koszty utrzyma-
nia — wzmocnienia przy pomocy zaprawy cementowej (ce-
mentowane drogi bite) lub kizemianu scdu czyli szkla wod-
nego (krzemianowane drogi bite z wapienia) lub bitumowania
(drogi bite smolowane lub asfaltowane powierzchownie lub
welebnie).

Gdy ruch na drodze ma byé wiegkszy (powyze] 500 tonn
na dobe), a przewaga bedzie po stronie ruchu konnego, moga
byé zastosowane rézne nawierzchnie znoszace dobrze ruch
konny, jak pélkostka drobna, drobna kostka, duza kostka
{,,pienki“ lub kostki rzedowe) wreszcie lepsze gatunki klin-
kieru drogowego. Tego rodzaju nawierzchnie zniesé moga
znaczny ruch kolowy do kilku tysiecy tonn na dobe. Gdy prze-
waga przy silnym ruchu kolowym jest po stronie ruchu me-
chanieznego, odpowiedniejsze moga byé nawierzchnie badz
betonowe, badz t. zw. ciezkie bitumiczne na odpowiedniem
podlozu.

Na wybér tego lub innego rodzaju nawierzchni wplywa:

1) koszt budowy, 2) dlugowiecznosé jej przy spodziewa-
nym ruchu, 3) koszty utrzymania, 4) koszty ruchu po danej
nawierzehni i w pewnych wypadkach (w osiedlach) wzgledy
zdrowotne.

Majac powyizsze dane, z posrod nawierzchni, jakie sa meo-
zliwe do zastosowania w danym wypadku, wybierzemy taka,
ktéra da najnizsze koszty roczne. Szczegély dotyczace budowy
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1 utrzymania réznych nawierzchni drogowych, ich charakte-
rystyk beda oméwione w innej pracy.

3. Wielkosé najmmiejszych dopuszezalnych promieni iu-
kéw — stanowi trzecia ceche, charakteryzujaca typ drogi.

Ze wzgledu na ruch wozéw konnych, wymagania sa dos§é
skromne: wielko§é promieni hukéw dostosowywuje sie jedynie
do wymiarow i skretnosci wozéw najmniej skretnych (p. str. 38
i nast.), a wiec wozoéw typu gospedarskiego i do przewozenia
dtugich tadunkéw (np. diugich klocéw drzewa), przy ktérych
osie wozow rozstawione sa dalej niz zwykle (wéz ,,rozwodzi
sie‘) ; sila odSrcdkowa przy wozach konnych nie jest brana
w rachube, poniewaz przy malej szybkosei tych pojazdéw jest
nieznaczna.

Przy przecietnych wymiarach wozéw gospodarskich (p.
atr. 40) wystarcza promien os! luku dla drogi jednotorowej
okoto 6,10 m, dla dwutcrowej 7,561 m . j. 2 1 — 25 [, gdze
{ — rozstaw osi. Przy przewozeniu dlugich klocéow drzawa
(= 30 m) i przy uzyciu tylko jednego przedniego skretu
(wzbor (6) na str. 40) niezbedny najmniejszy promien dla
jednotorowej drogi potrzebny jest 40 m, dla drogi dwutoro-
wej 50 m.

Przy stososowaniu dwuch skretéw — przedniego i tyl-
nego — promiefn najmniejszy wyniesie (wzér 15 na str. 46)
okolo 21,3 m dla drogi jednctorowej, a nieco wigcej dla drogi
dwutorowej. Inaczej przedstawiaja sie wymagania ruchu pojaz-
déw mechanicznych (autobuséw, str. 112); najmniejszy pro-
mien osi drogi w tuku wynosi okoto 8,75 m dla drogi jedno-
torowej. Przy mijaniu sie 2-ch duzych samechoddéw ciezarowych
7z przyczepkami praktykowanych obecnie wymiaréw najmniej-
szy promien luku wynosi okolo 10,9 m.

Przy przewozeniu diugich klocow drzewa przy pomocy
samochodéw ciezarowych i dwukotowe] przyczepki, otrzymuje-
my wielko$é najmniejszego promienia fuku mniej wiecej taka,
jak przy przewozeniu diugich klocow drzewa przy pomocy wo-
zow gospodarskich, t. 3. 40 — 50 m Iub 20 m, w zaleznoSci od
tego, czy stosujenty tylko skret przednich kél samochodu, czy
tez i tylny skret samochodu oraz skret przyczepki.

Widzimy, ze ze wzgledu na skretnosé pojazdéw mechanicz-
nych, wymagania ruchu pojazdoéow mechanicznych co do naj-
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mniejszego promienia tuku nie o wiele sa wieksze, niz wyma-
gania ruchu konnego, o ile ruch pojazdéw mechanicznych od-
bywa sie z szybkoscia niewielka. INatomiast, gdy szybkosé
bojazdéw mechanicznych jest wieksza (powyiej 15 — 20
km/godz), znaczna wtedy sila od$rodkowa wymaga nieprze-
Kraczania pewnej szybkosci bezpiecznej (str. 117 i nast.). Stad
wniosek, ze aby na lukach mogla byé rozwijana pewna poza-
dana szybko$é, promienn luku winien byé wiekszy, niz promiein
tuku wystarczajacy dla skretnosci pojazdéw mechanicznych.

Na tablicy XIV i XV widzimy normy szybkosci krytycz-
nych dla réznych promieni tukéw. Normy szybkosci krytycz-
nych obliczone w tych tablicach przy spadkach poprzecznych
2% 1 6% nalezy obnizyé o 15% — 20%, aby otrzymaé normy
szybkosci bezpiecznych.

Z powyzszych rozwazan wynikaja nastepujace wnioski:

1) Dla drég majacych znaczenie miejscowe, stuzacych pra-
wie wylacznie dla ruchu konnego (np. dla potrzeb rolnictwa),
na ktérych nie jest przewidywany przewoz dlugich klocéw
drzewa, najmniejszy dopuszczalny promien wynosié moze
10 — 12 m.

2) Dla droég jak wyzej, na ktorych jednak przewidywany
Jest przewoéz dlugich klocéw drzewa przy uzyciu tylnego skre-
tu, najmniejszy dopuszczalny promien luku wynosié moze
20 — 25 m.

3) Dla drdég wazniejszych, laczacych wieksze osizdld, na
ktérych przewazajacy ruch jest konny, na ktérych pszatem
spodziewany jest ruch pojazdéw mechanicznych, najmniejszy
promien fuku wynosié powinien nie mniej niz 40 — 50 m z wy-
Jatkiem terendw podgérskich i gérskich, gdzie w wyjatkowych
wypadkach zmuszeni bedziemy niekiedy stosowaé promien
20 — 25 m, godzac sie z pewnem hamowaniem ruchu podczas
bPrzewozenia dlugich klocéw drzewa przy stosowaniu tylnego
skretu.

4) Dla drég wazniejszych, laczacych wazniejsze osiedla
ze znacznym ruchem samochodowym nie powinno sie stosowaé
mniejszych promieni niz 300 m i tylko w wyjatkowych wypad-
kach — w terenach gérskich i podgdrskich oraz w gesto za-
budowanych — mozna zastosowaé promienie mniejsze, jednak
nie mniejsze niz 75 — 100 m.

175



Zastosowanie promieni wiekszych daje moznos¢ — bez
slcsowania poszerzen jezdni i spadku jednostrcnnego na lu-
kach — rozwijania przez pojazdy mechaniczne przy przeciet-
nych warunkach ruchu szybkosei do 80 km/godz.

O ile stosowane sa promienie mniejsze, trzeba zastosowaé
oprocz cdpowiednich poszerzen jezdni, spadki jednostronne,
powiekszajac je w stosunku do wielko$ci normalnego spadku
poprzecznego jezdni — w miare potrzeby. Nie trzeba tylko
zapominaé, ze powiekszenie to ze wzgledéw praktycznych nie
powinno wynie§é wiecej niz 8 — 10%, aby pojazdy wolniej ja-
dace lub zatrzymujace sie nie byly zbyt przechylone, co wy-
woluje nadmierne przeciazenie jednych resoréw na rachunek
drugich.

5) Dla drdg przeznaczonych wylacznie dla ruchu pojazdow
mechanicznych, czyli dla tak zwanych autostrad, naj-
mniejszy promien luku powinien byé zastosowany do tej szyb-
kosci, jaka pragniemy utrzymaé w tuku. Jezeli szybko§é te
okres§limy na 80 lub na 100 km/godz z tablicy XIV widzimy,
7e nawet przy mokrej gladkiej nawierzchni (betonowej lub
bitumicznej) szybkosci te (bezpieczne) moga byé utrzymane
bez zmiany uksztaltowania przekroju poprzecznego na lu-
kach o promieniu 300 — 400 m. O ile na autostradach zmu-
szeni byliSmy zastosowaé huki o promieniach mniejszych,
w wyjatkowyeh wypadkach mozna je stosowaé, dajac od-
powiednie peszeizenie jezdni 1 spadki jednostronne, powiek-
szone w stosunku do spadkéw poprzecznych normalnych, jed-
nak nie wieksze niz 8 — 10%; jezeli zastosujemy spadzk
jednostronny 10%, wtedy przy bezpiecznej szybkoSecl typowego
samochodu cscbowego (str. 127) » = 80 lub 100 km/godz t. j.
krytycznej 96 lub 120 kim/godz przy mokrej powierzchni
(». = 0,25) najmniejszy dopuszczalny promien luku otrzyma-
my » =200 m, a dla szybkosci 100 km/godz » = 325 m.

Gdy stosowanie takich prcmieni byloby ze wzgledéw na
warunki miejscowe trudne lub niemozliwe, w drodze wyjatku
moznaby wielko§¢ najmniejszego promienia obliczyé tak, aby
szybkoSé bezpieczna 80 km/godz wzglednie 100 km/godz byla
dopuszezalna przy nawierzchni suchej (p= 0,5)
przy spadku poprzecznym jednostronnym $,.,. = 0,10, liczac sie
z ograniczeniem szybko§ci na luku do odpowiedniej normy,

176



gdy nawierzchnia bedzie mokra. O takiem ograniczeniu szyb-
koSci w czasie, gdy nawierzchnia bedzie mokra, winny byé
wystawione odpowiednie tablice ostrzegawecze przed poczat-
kiem tuku na odleglosci 150 — 200 m. W tym wypadku wiel-
ko§¢ najmniejszych dopuszezalnych promieni luku zredukuje
sie znacznie, gdyz dla bezpiecznej szybkosci w luku » = 80
km/godz + = 115 m, a dla v = 100 km/godz. » = 180 m.

W wyjatkowych wypadkach, gdy i takie promienie bylyby
niemozliwe do zastosowania, w drodze wyjatku moznaby za-
stosowaé promienie jeszcze muiejsze — do 100 i nawet
50 m, z warunkiem zrezygnowania z szybkoS§ci normalnej, jaka
na autostradzie rozwija sie na odcinkach prostyeh, i zredu-
kowania jej do wielko$ci odpowiedniej do promienia tuku,
wielko$§ci poprzecznego spadku (jednostronnego) i stanu na-
wierzchni. W wypadku stosowania mniejszych promieni na
autostradach ma wielkie znaczenie widzialno$é boczna, o kto-
rej bedzie mowa nizej przy opisie projektowania drég samo-
chodowyech.

Najmniejsze promienie dopuszczalne wedlug protf. E. Neu-
manna dla stosunkéw niemieckich :

Dla drég magistralnych z ruchem samochodo-

wym w miejsc. rOwninnych . . . . . r = 300 m
— w miejse. pagérkowatych . . . . . . ¥ = 150 m
Dla drég giéwnych z ruchem konnym . . . # = 30 m

Dla drég, po ktérych odbywa sie przewdz diu-

gich kloedw . . . . . o R —IE=0h)
Dla drég gminnych lokalnych 20 m
Dla drég gospodarézyeh . . . . . . . . r= 10 m.

-~

4. Wielko$é najwiekszych dopuszczalnych wzniesien (spad-
kéw) na danej drodze stanowi czwarta charakterystyczna ce-
che typu drogi.

Wielko§é najwigkszych dopuszezalnych wzniesien na da-
nej drodze zalezy: 1) od rodzaju spodziewanego ruchu, 2) od
rodzaju projektowanej nawierzchni i 3) od warunkéw tere-
howych.

Jezeli droga ma byé budowana dla przewazajace-
20 ruchu konnego, wtedy w zaleznoSci od rodzaju na-
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wierzchni i terenu, w jakim ma byé budowana droga, na zasa-
dzie rozwazan przytoczonych na str. 58 — 62 z teoretycznych
wzgledéw nalezatoby stosowaé najwieksze dopuszczalne wznie-
sienia: smax. = 9, gdzie smax, — Wielko§é wzniesienia, a ¢ —
spéiczynnik oporu danej nawierzchni. Takie wzniesienia naj-
wieksze dopuszczalne rzadko mozemy stosowaé, czeSciej stoso-
waé trzeba wigksze, gdyz albo warunki miejscowe (np. w za-
budowanych osiedlach) albo warunki terenowe (teren podgoér-
ski lub gérski) na to nie pozwalaja; przy stosowaniu naj-
wigkszych dopuszezalnych spadkéw s, >0, musimy na takich
wzniesieniach redukowaé cigzar przewozony; przy Smax — 2 ©
musi on byé¢ zredukowany prawie do potowy; czesto warunki
miejscowe nawet i na taka norme dla s, nie pozwalaja i mu-
simy stosowaé, zwlaszeza na drogach drugorzednych, budowa-
nych oszczednie, lub na drogach w terenie gérzystym jeszcze
wieksze spadki kosztem zmniejszenia tadunku wozéw.

Praktyka daje nam tablice (tablica XVII) najwiekszych
dopuszezalnych wzniesien na drogach przeznaczonych dla ru-
chu przewaznie konnego o nawierzchni twardej $redniej war-
tn§ei (np. zwykla droga bita w stanie $rednim, dla ktérej
» = 0,03).

TABLICA XVIIL

Drogi Drogi Drogi o znacz
T E R E N magistralne drugorzedne miejscowem
(I k1) (I k1.) (T k1)
Plaski, réwninny . . . s = 0,03 s = 0,04 s = 0,08
Pagérkowaty . . . . s = 0,04 s =0,05 s=20,10
| |
Gorski. . . . . . . s =0,06 | s = 0,07 ‘ s =-0,14

Dla drég o mniejszym spélczynniku oporu niz ¢ = 0,03,
nalezaloby stosowaé¢ mniejsze wzniesienia i, odwrotnie, na
drogach o wigkszym spoélezynniku oport — wieksze; natural-
nie w ostatnim wypadku ciezary przewozone bgda musialy byé
przystosowane do tego wiekszego spétezynnika oporu, a wiec
odpowiednio zmniejszone.
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Gdy droga jest budowana dla przewazajacege ruchu po-
Jazdéw mechanicznych, a wiec samochoedéw osobowyeh, cieza-
rowych i pociggéw drogowych, na okreslenie s, maja wplyw
inne ezynniki.

Na str. 100 mamy wzér (18)

h.Qe=P=¢.0+ts.Q@+a.S.v"+¢&

QQ dv

g dt’
ktéry daje nam zalezno$é z jednej strony miedzy sila pocia-
gowa pojazdu mechanicznego, rozwijana na kolach ciagnacych
1 adhezja tych kél, a z drugiej strony miedzy sila pociagows
I oporami, jakie sila pociagowa musi przezwyciezyé.

Sita pociagowa winna by¢é mniejsza, niz adhezja két cia-
gnacych przynajmniej o 15 — 20%, aby kota ciagnace nie
Slizgaly sie po nawierzchni (,nie buksowaly®), z drugiej
Strony sita pociagowa musi byé rowna lub wieksza, niz wszyst-
kie opory.

Przy okre$laniu najwiekszego wzniesienia dopuszczalnego
na drogach z ruchem samochodowym nalezy przyjmowaé pod
Uwage najwieksze samochody ciezarowe lub samochody cigza-
rowe z przyczepkami (pociagi drogowe), gdyz samochody oso-
bowe o znacznie mniejszej wadze maja w stosunku do swej
Wwagi wigksza sile pociagowa, aby mogly rozwijaé¢ wigksze
szybko§ci i moga przeto kosztem zmniejszenia szybkoSei prze-
Zwyciezaé stosunkowo wigksze wzniesienia, niz samochody cie-
Zarowe lub pociagi drogowe. Na rys. 38 (str. 101) mozemy sie
Przekonaé¢ w jakim stopniu typowy samochéd moze kosztem
Zmniejszenia szybkosSci powiekszaé sile pociagowa.

Poniewaz wymagania pod wzgledem wzniesien sa naj-
Wigksze dla samochodéw ciezarowyeh i pociagéw drogowych,
Przeto dla tych pojazdéw bedziemy okreslaé¢ Sma.. Z wzoru
WyZzej podanego mamy skrajne znaczenie dla sily pociagowej.

: P = 0,85 p. Q. (1)

( .
P:@(l)i—s.(l)—{—a.s.l'z—{*b--l)-Ci-

. (2)
g dt
Z réwnania (2) mamy:
b
75.4.9 __a.S.w* "'qr ()
Q.v ' Q g
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Poniewaz mamy do czynienia z samochodem ciezarowym,
ktory porusza sie z szybko$cia mniejsza, niz samochody oso-
bowe, i zwykle taka, przy ktérej opér powietrza jest stosun-
kowo maly, mozemy zatem nie liczy¢ sie z nim, pozatem za-
kladamy dla uproszczenia, ze ruch na wzniesieniu mamy row-
nomierny ; wzér (3) uprosci sie i
75. 4.7
LK 1AL S

Q.v '

s”la Xe =

Przyktady liczbowe:
a) Typowy samochdd ciezarowy, dla ktérego A = 40 HP,

n = 0,80, @ = 4000 + 5000 = 9000 kg, v = 2 m/sek,
@ = 0,7. 9000 = 6300; ¢= 0,021 p = 0,25.
Smax, = w — 0,02 =0,11.
9000 . 2

W tym wypadku zczepno$§é (adhezja) samochodu
g s 540,25 79000 © 0.7 =150 R4RP= &L (8 + s) =
= 9000 (0,02 4 0,11) = 1170,

przeto ruch na wzniesieniu 119% moze sie odbywaé z szyb-
koscia 2 m/sek nawet wtedy, gdy nawierzchnia jest mokra
(. = 0,25).

b) Samochéd 5 tonnowy z 4 przyczepkami: A = 50 HP;
7= 0,80; v = 1,6 m/sek; waga samochodu z obciazeniem
@ = 4000 + 5000 = 9000 kg; Q. = 0,7.9000; waga 1 przy-
czepki z obciazeniem Q, = 1500 4 2000 = 3500; = = 0,02;
p.= 0,25.

. 75.50.0,8 3
(9000 + 4.3500).1,5

0,02 = 0,06.

Smax.

W tym wypadku zczepno§é (adhezja) samochodu = 9000 .
0,7.025 = 1575 kg < P =Q (p+ s) = 23000 (0,02 -+
+ 0,06) = 1840 ; samochdd ciezarowy na 6% wzniesieniu bedzie
buksowaé“ 1 ruch w skladzie i z obcigzeniem wymienionem
wyzej nie moze sie odbywacé.

W tym wypadku sita pociagowa na wzniesieniu powinna
by¢é mniejsza niz sila adhezji o pewien procent np. o 15%:
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Sila pociagowa P nie powinna byé wieksza niz (1575 —
0,15.1575) = ~ 1335 kg. Z wzoru P = @ (v + 8), W kté-
rym P = 1335; @ = 23000; © = 0,02 otrzymujemy s = 0,037.

W tym wypadku wilelko§é wzniesienia zostala przystosowa-
na do wielko§ci adhezji, a nie mocy silnika, przeto moc silnika
nie bedzie wykorzystana w catoSci.

Z powyiszych rozwazan i przykiadoéw liczbowych widzimy,
Ze dla ruchu samochodowego mozliwo§é pokonywania wzniesief
ma miejsce nawet przy wzglednie niekorzystnych warunkach ru-
chu (przy p. = 0,25), gdy nawierzchnia jest mokra; odrzucamy
wypadki, gdy nawierzchnia jest pokryta lodem i bardzo §liska;
mozliwo$é ta jest stosunkowo tatwiejsza, niz dla ruchu konnego,
gdyz wszystkie spadki dla ruchu konnego mozliwe (tabl. XVII
na str. 178) beda z latwoscia pokonywane przez samochody oso-
bowe i ciezarowe kosztem zmniejszenia szybko$di i oczywiscie
kosztem powiekszenia ilo§ci zuzytych materjaléw pednych
(p. przykiad a), str. 176), jedyne wielkie pociagi drogowe, zwla-
szeza przy niekorzystnych warunkach atmosferycznych (np.
przy nawierzchni mokrej) moga nie pokonaé wiekszych wznie-
slefl (np. Smax. = 3,7% przy pociagu drogowym ziozonym z sa-
mochedu ciezarowego z 4-a przyczepkami ogélnej wagi 23000
kg (p. przykiad b), str. 176).

W wydanych niedawno normach dla nowych i przebudo-
wywanych drég gérskich przez zwiazek fachoweéw drogowych
szwajearskich 1) podane sa w uwzglednieniu ruchu pojazdéw
mechanicznych nastepujace normy dla sma,.

dla drég gléwnych sn., = 8% i wyjatkowo na krétkich
odeinkach § .., = 10%

dla drég drugorzednych s, = 10% i wyjatkowo na kroét-
Kich odecinkach 8ya, = 12%.

Przy wyborze s,.. dla projektowanej drogi o przewaza-
Jacym ruchu pojazdéw mechanicznych lub przeznaczonej wy-
facznie dla ruchu tych pojazdéw (autostradzie) trzeba dazyé,
aby s,... nie przekraczato norm podanych w tablicy XVII,
z drugiej strony aby bylo jaknajmniejsze, ze wzgledu 1) na

S —

1) Vereinigung schweiz. Strassenfachminner. Normalien fiir neue
und fiir umzubauende Bergstrassen.
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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-
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