V.

TRASOWANIE I PROJEKTOWANIE DR6G SAMOCHODO-
WYCH (AUTOSTRAD).

W ostatnich czasach motoryzacja ruchu na drogach wy-
wolala potrzebe budowy drég przeznaczonych wylacznie dla
ruchu samochodowego.

W Ameryce, a zwlaszcza w Stanach Zjednoczonych, ogrom-
nie rozwiniety ruch samochodowy spowodowal, ze niektére dro-
gl magistralne zostaly mniej lub wiecej przystosowane do po-
trzeb tego ruchu; nie sa to jednak drogi samochodowe w §ci-
slem znaczeniu, gdyz sa one w zasadzie dostepne i dla ruchu
konnego; jezeli pojazdy konne sa na tych drogach rzadkim go-
Sciem, dzieje sie to skutkiem tego, Ze ruch pojazdéw mecha-
nicznych jest dominujacy wskutek udostepnienia samochodu
jako $Srodka lokomoceji dla najszerszych mas ludno$ci. Tam
wiec, gdzie motoryzacja osiagneta wysoki stopien rozwoju, dro-
gi istniejace stopniowo przystosowuje sie do potrzeb tego ru-
chu i w miare zanikania ruchu konnego, powstaja w drodze
ewolucyjnej arterje przeznaczone przedewszystkiem dla ruchu
samochodowego.

Gdy za$§ budowane sa nowe arterje, przeznaczone wylacz-
nie dla ruchu samochodowego, umozliwiajace szybka a bez-
pieczna komunikacje zaréwno osobowa jak towarowa na dal-
sze przestrzenie, buduje si¢ takie drogi pod katem widzenia.
potrzeb wylacznie ruchu samochodowego: powstal zupehie no-
wy typ drég, charakterystyczny dla naszych czasow, ktéry
dzigki poteiniejacej i wciaz udoskonalajacej sie motoryzacji
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ruchu rozwija sie z roku na rok, a metody projektowania i bu-
dowy udoskonalaja sie.

Zasadnicza réznica pomiedzy zwyklemi drogami przezna-
czonemi dla ogdlnego uzytku, a drogami samochodowemi, na-
zywanemi z wloska ,,autostradami“ (w Niemczech nazywaja
sie takie drogi ,Kraftfahrbahnen® lub ,,Autobahnen®, we
Francji ,,Autoroutes*) jest nastepujaca:

1. Drogi samochodowe przeznaczone sa wylacznie dla ru-
chu pojazdéw mechanicznych i zupelie izolowane od ruchu
konnego i pieszego lub rowerowego.

2. Wjazd na drogi samochodowe i zjazd z tych drég odby-
dwa sie tylko w pewnych $ci$le oznaczonych punktach, na kté-
rych pozatem, o ile jest ustalona, moze byé pobierana oplata
specjalna za korzystanie z tych drog.

3. Ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu przy wielkich szyb-
ko$ciach, jakie sa rozwijane na tych drogach i ze wzgledu na
dazno$¢ do stalego zachowywania tych szybkoSei na calych
szlakach, drogi samochodowe winny byé zbudowane i przysto-
sowane do wymagan ruchu pojazdéw mechanicznych w sposéb
odmienny, niz drogi przeznaczone dla uzytku ogdlnego.

Nizej podany jest rozwéj drég samochodowych w réznych
panstwach, charakterystyka zbudowanych i obecnie budowa-
nych drég samochodowych i warunki techniezne, ktéorym win-
ny odpowiadag.

1. Rozwdj obecny drég samochodowych.

Witochy. Kolebka drég samochodowych w Scislem zna-
czeniu — autostrad — sa Wlochy, ktére pierwsze w roku
1922-gim przystapily do budowy autostrad taczacych Medjolan
7 jeziorami wloskiemi: Medjolan — Como z odnogami do Va-
rese i Seste Calende, ogélnej diugosci ok. 85 km. (rys. 143).

W tym celu w listopadzie 1922 roku zostalo utworzone spe-
cjalne towarzystwo z udziatem rzadu wloskiego. Juz we wrzes-
niu 1924 r. zostal oddany do uzytku odcinek Medjolan — Va-
rese — w 15 miesiecy po rozpoczeciu robét, a cala sieé ukofi-
czono we wrzeSniu 1925 r. — w 26 miesiecy po rozpoczeciu
robot.,
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O charakterze wybudowanej wtedy sieci autostrad daje
pojecie szereg zdje¢ (rys. 144, 145, 146, 147, 148), oraz na-
stepujace szczegdly budowy.
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Rys. 143. Plan pierwszych autostrad wloskich.

Rys. 144, Widok ogélny autostrady Medjolan — Como.

Normalna szerokoéé jezdni tyeh drég wynosi 8 m z pobo-
czami szerokos$ci 1 m z kazdej strony; jedynie na odecinku od
Medjolanu do pierwszego rozwidlenia szeroko$§¢ jezdni jest
wieksza i wynosi 12 m.
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Jezdnia zbudowana zostala z jednowarstwowego betonu
grubosci 18 — 20 c¢m. na warstwie uwalowanego zwiru lub
tlueznia grubosci 18 — 20 e¢m; jezdnia betonowa podzielona zo-
stata uko$nemi do osi drogl szczelinami dylatacyjnemi na ply-
ty dlugo$ei przecietnie 12 m.

Rys. 146. Skrzyzowanie autostrady z droga zwykla.

Szczelin podluznych nie robiono, wiee przy tej szerokosel
jezdni potworzyly sie same.

Skrzyzowanie z drcgami i kolejami sa urzadzone w réz-
nych poziemach (rys. 146 1 147).

Wijazdy na autostrady sa urzadozne do$é prymitywnie,
z zamykanemi szlabanami; gdy szlabany sa otwarte, specjalne
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czerwone sygnaly na odleglosci 150 m od wjazdu ostrzegaja
jadacych autostrada, ze z bocznych drég odbywa sie wjazd
(rys. 149).

| . e IR,

Rys. 148. Domek dréznika ma autostradzie wloskiej.

Przy rozwidleniach zielone sygnaly, ustawione réwniez na
odleglosci 150 m cd rozwidlenia, ostrzegaja o niem jadaecych;
zlelony sygnat ostrzega o potrzebie zmniejszenia szybkoSci
(rys. 150). Przed koncem autostrady (wjazdem) rdéwniez
zielony sygnal ostrzega o potrzebie zmniejszenia szybkoSci
(rys. 151).

Wreszcie miejsca napraw jezdni sa obstawione odpowied-
niemi sygnatami (vys. 152).
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Przy wjazdach znajduja sie domy droéznicze, w ktorych
pobierana jest oplata za przejazd lub kontrola pobranych
oplat — przy zjezdzie z autostrad (rys. 148).

sygra/ czerwony

L’ 150m >

e
sz/oban sz/abon
otwarly . camkniely

I

§
8
sygnat czermony

Rys. 149.

sygnol zielany
216/0ny

U< ISOMéEu

Skrz )/zowon e
dro"q

Trasa sklada sie z diugich prostych, laczonych lukami
o promieniu 500 m; tylko kilka tukéw ma promienie mniejsze
(400 m) ; na lukach zastosowano spadki jednostronne.

Spadki podtuzne nie przewyzszaja 3% ; pionowe zalama-
nia niwelety polaczone sa tukami pionowemi o promieniu
3000 m.
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Za przejazd autostradami pobierana jest specjalna
optata: np. za jednorazowy przejazd od Medjolanu do jezior
oplata wynosi:

L
E ft—— /50,,,

i

Rys. 151.

1) dla motocykla z przyczepka 7 liréw (motocykle bez
przyczepki nie sa dopuszczane do ruchu na autostradach);
‘ 2) dla matego samochodu osobowego lub ciezarowego po-
nizej 17 HP — 9 liréw;

3) dla samochodéw osobowych o sile od 17 do 26 HP —
14 liréw;

4) dla autobuséw 1 ciezarowych samochodéw powyzej
26 HP — 16 liréow.

sygnol zielog —%
£
N
e
sygnat crermon — zelony
2refony
{
13
Q
0.
h z/elony

Rys. 152.

Dla przejazdow powrotnych sa przewidziane znizki 30%
igtnieja réwniez bilety abonamentowe. :
Dotychczasowe wyniki eksploatacji sa takie, ze dochody
zaledwie pokrywaja koszty eksploatacji; oprocentowanie wlo-
zonhego kapitalu pokrywa panstwo, do ktérego stopniowo prze-
chodzi kapital zakladowy. Spadek dochodu w 1931 r. wynosit
25% w poréwnaniu z rokiem 1929, c¢o tlumaczy su; og6lnym
kryzysem ekonomicznym.
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Pobudowanie pierwszej serji autostrad dalo impuls do
budowy dalszej serji tych drég.

A wieec wybudowane sz autostrady Medjolan — Berga-
mo — DBrescia dlug. ok. 95 km, Medjolan — Turyn dlug. ok.
125 km i odcinek Padwa — Wenecja diug. ok. 256 km. Trzy
ostatnie odeinki stanowia odcinki wielkiej ,,autostrade pedai-
pina“ z Turynu przez Medjolan, Verone, Padwe, Wenecje
do Trjestu, ktorej budowa ma byé przeprowadzona w najbliz-
szym czasie. Wreszcie sa juz oddane do uzytku autostrady Flo-
rencja — Viareggio, Neapol — Pompeja 1 Rzym — Ostja.

Wszystkie te autostrady pod wzgledem technicznym sa
podobne do autostrad pierwszej grupy medjolanskiej.

Ostatnie autostrady odznaczaja sie tem, ze promienie lu-
kéw sa wigksze od 1000 m i tylko wyjatkowo stosowane sa
promienie 300 m, pozatem na drodze Rzym — Ostja jest urza-
dzone oSwietlenie elektryczne (3000 lamp tukowych na 20 km
diugo$ci), a szeroko$§¢ jezdni na tej drodze wynosi 10 m.
W chwili obecnej we Wloszech badZ otwarto do uzytku, badz
znajduje sie w budowie ok. 520 km autostrad.

W tej liczbie jedna z Genui do Sierravalle, przeznaczona
wylacznie dla ruchu ciezarowego, diugoSci 50 km; bedzie ona
oddana do uzytku w 1935 r.

Na decyzje budowy tej autostrady wplynela okolicznosé,
Ze mimo polaczenia portu genuenskiego dwiema dwutorowemi
linjami kolejowemi z zapleczem, istniejaca droga, wiodaca do
zaplecza w kierunku na Turyn i Medjolan i dalej, obciazona
jest ruchem do 800 samochodéw ciezarowych, przewaznie
z przyczepkami, na dobe, przytem w ciagu doby bywaja za-
geszezenia ruchu, dochodzace do 300 samochodéw ciezarowych
z przyczepkami, idacych w kolumnach, w ciagu trzech godzin.
OczywiScie o szybkim ruchu w takich warunkach niema mowy
i trzeba bylo umozliwi¢ ruch, oddzielajac ruch osobowy od
ruchu ciezarowego.

Teren, przez ktory prowadzi ta droga — , Lfautocamio-
nale Genova Serravalle Scrivia®“ — jest gorzysty, budowa
wiec jest kosztowna, aby stworzyé warunki mozliwe dla ruchu
clezarowego.

Normalna szeroko$§é jezdni wynosi 9 m, szeroko$é drogi
w koronie 10 m (rys. 153). Najwieksze spadki (spadki sa na
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ogoblnej dhugosei ok. 20 km) wynosza tylko 4%, przewaznie sa
mniejsze. Droga przechodzi przez przelecz gorska, ktérej
wzniesienie wynosi 412 m nad poziomem morza (rys. 155).
Na przeteczy budowany jest tunel dlugeo$ei 892 m (Galleria
Littorio) (rys. 154); pierwszy odcinek od Genui do przeleczy
musi pokonaé réznice pozioméw prawie 400 m. Promienie lu-
kow zastosowane sa — mimo terenu goérskiego — nie mniej-
sze niz 100 m.

Rys. 1568. Przzkr6j poprzeczny autostrady Genua — Serravalle,

5
3= R
!
|
[ ; 'l ="
1 :.;:.‘:::— ‘[ ;
i
0401 lio.10
’L"'I_ e T aez v
(S0 s e | OeAis ]
le 9.426 "1
—>

Rys. 154. Przekrdj tunelu ,,Galleria Littorio“.
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Rys. 155. Przekr6j podluzny drogi Genua - Serravalle.
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Nawierzchnia jezdni betonowa o grubo$ei 20 e¢m, spoczy-
wajaca na podlozu kamiennem grubosci 256 — 30 cm, oddzie-
lona jest warstwa piasku od tego podioza o grubosei 5 cm.
Skrzyzowanie z innemi drogami w roéznych poziomach.

_— = e, e — e ——
’

LT

Rys. 157. Skrzyzowanie autostrady Florencja — Viareggio ze starozytnym
akwaduktem; na drugim planie przejécie dla pieszych

Gérski charakter miejscowosSci wywolal potrzebe licznych
budowli -inzynierskich: na 50 kilometrowej dlugosci szlaku
bedzie 11 tuneli ogélnej diugosei 2859 m, 27 mostéw i wiaduk-
tow ogélnej dlugosci 2595 m; ilo§¢ przepustéw i wiaduktow
dla drég bocznych wynosi 309. Koszty wynie§é maJa 01\010 200
miljonow zlotych.

Droga co 1 km posiadaé bedzie rozszerzenia (place) dla
postoju -samochodéw; cc'5 lem beda domki dréznicze ze sta-
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cjami telefonicznemi, wreszcie cata droga oSwietlona bedzie
lampami, aby utatwié ruch w nocy.

Wyniki otrzymane przez Wlochy przez pobudowanie
plerwszych 520 km autostrad zachecity rzad wloski do kon-
tvnuowania budowy autostrad: na posiedzeniu komisji finan-
sowej senatu wloskiego na wiosne 1934 r. omawiano w duchu
pozytywnym projekty budowy dalszych 1900 km autostrad.

|
|
|
1

Rys. 159. Wjazd na autostrade Florencja — Viareggio.

Przedewszystkiem ma byé kontynuowana tak zwana
»Autostrade pedalpina* laczaca Turyn — Medjolan z Tryje=
stem, nastepnie polaczenie m. Ventimiglia na granicy francu-
sko - wloskiej z autostrada Genua — Serravalle, wreszcie po-
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Yaczenie pélnoenej sieci autostrad z Rzymem i Neapolem
z jednej strony, Bari i Brindisi z drugiej strony.

Nowe zamierzenia beda urzeczywistniane w miare moi-
no$ci finansowej; obecnie istniejace towarzystwa prywatne
budowy autostrad maja byé polaczone S$ci§le z panstwowym
zarzadem drég i utworzyé jedno ogélne przedsiebiorstwo.

Niemcy. Drugiem panstwem w Europie, w ktérem budo-
wa autostrad w szerokim zakresie jest zapoczatkowana, sa
Niemcy. Sfery fachowe juz dawno tam popularyzowaly idee
budowy autostrad. Kilkanascie lat temu powstalo w Niem-
czech specjalne towarzystwo do studjow budowy drég samo-
chodowych (Die Studiengesellschaft fiir Automobilstrassen-
bau, w skrécie ,,Stufa), ktére badalo te sprawe pod wzgle-
dem technicznym i finansowym i opracowywalo rézne mater-
jaty wstepne. Miedzy innemi towarzystwo to forsowalo budo-
we autostrady znanej pod skrétem ,,Hafraba® (Hamburg —
Frankfurt — Bazylea) ; budowe niektorych odcinkéw tej drogi
rozpoczeto kilka lat temu. Ze wzgledu na brak $rodkéw, bu-
dowa byla prowadzona w do§¢ wolnem tempie. Do 1933 r.
zaledwie trzy drogi typu autostrad byly budowane w Niem-
czech : Kolonja — Bonn, Kolonja — Diisseldorf i Frankfurt —
Mannheim (jako odecinek ,,Hafraba*). Na pierwszych dwdch
szeroko§é jezdni wynosi 12 m, na ostatniej widzimy juz dwie
zupelie oddzielne jezdnie kazda o szeroko$ci 7,5 m, przedzie-
lone pasem szeroko§ci 3 — 5 m, obsadzonym zywoplotami po-
przecznemi co kilkanas$cie metréow w celu unikniecia oslepiania
jadacych przez Swiatlo latarn samochodowych.

Na pierwszych dwéch drogach mamy przekrdj poprzeczny
dwuspadkowy, na ostatniej — jednospadkowy dla kazdej
jezdni ze spadkiem 114 %, skierowanym na zewngtrz.

Na autostradzie Kolonja — Bonn diug. 20 km godne uwa-
gi jest kolo rozdzielcze (rys. 160 i 161) przy koncu autostrady
w Kolonji, umozliwiajace szybki rozdzial ruchu na rézne kie-
runki, oraz jedyny na calej przestrzeni wjazd — zjazd (pols-
czenie) z przecinana przez autostrade droge w Wesseling (rys.
162 1 163), ktore przy wjeidzie na autostrade i zjeidzie
z niej nie daje przecieé¢ potokéw ruchu (,kolizyj ruchu®) —
rzecz dla szybkiego ruchu i1 jego bezpieczefistwa bardzo waz-
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na; urzadzenia takiego niema na pierwszych wiloskich auto-
stradach.
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Kolo rozdzielcze na poczatku autostrady Kolonja — Bonn.
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Rys. 160.
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W celu rozdzielenia ruchu wedlug kierunkéw, posrodku
jezdni urzadzony jest z jasno szarego materjalu pas szerokoseci
30 cm (rys. 164), a na niektérych odcinkach (rys. 165) tytu-
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tem préby dano jasniejsze pasma 3 metrowej szeroko$ci po-
§rodku drogi, oddzielone ciemniejszym pasem 30 ecm szerokoSei,
a z boku dano ciemniejsze pasma réwniez 3 m szerokosci,
aby ruch automatycznie odbywat sie na poszczegélnych pasach:
na ciemniejszych wolniejszy ciezarowy, na jasnych szybszy —
0sobowy.

Rys. 161. XKolo rozdzielcze na poczatku autostrady Kolonja — Bonn.

Z wymienionych wyzej autostrad niemieckich dwie pierw-
sze w chwili obecnej sa juz wykonczone, trzecia w budowie.

Do roku 1933 budowa drég samochodowych w Niemczech
byta prowadzona w skali do§é skromnej.

Dopiero dojscie do wiadzy Hitlera postawilo budowe auto-
strad na mocne i szerokie podstawy. '

© W czerweu 1933 r. wydana zostala ustawa o utworzeniu

panstwowego przedsiebiorstwa budowy i eksploatacji drég sa-
mochodowych, ktére potaczone zostalo z przedsigbiorstwem
panstwowych kolei niemieckich unja osobista w osobie gene-
ralnego-dyrektora panstwowych kolei niemieckich.

Przedsiebiorstwo to ma byé prowadzone na zasadach han-
dlowych i posiadaé bedzie szeroka aulonomje.

Postanowiona zostata budowa okolo 7000 km drég samo-
chodowych laczacych wazniejsze miasta niemieckie. (rys. 166).

Jak widaé z tej mapy, zamierzona jest budowa drég, kté-
re beda biec réwnolegle do gléwnych szlakéw kolejowyeh;
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hodowych
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sie konkurencji

niemcy nie obawiaja
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kacji, a przeciwnie, pomagaja jej rozwojowi.

lokomocja samochodowa
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AUTOSTRASSE: KOLN-BONN.. .
AUFEARRT=AAMPEN-WESSELING

Rys. 163. Zjazd w Wesseling z autostrady Kolonja — Bonn,
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Rys. 164. Fragment drogi samochodowej z Kolonji do Bonn.

Polske interesowaé¢ beda trzy drogi: 1) Szczecin —
Gdansk — Krélewiee, ktéra po drodze natrafia na wojewdédz-
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two pomorskie; 2) z Berlina przez Kostrzyn do granicy Pol-
skiej (w kierunku na Poznan i Warszawe); 3) z Wroclawia

do Bytomia (w kierunku na Katowice — Krakoéw).
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Rys. 166. Sieé projektowanych autostrad niemieckizh.
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Z tempa prowadzonych robét przy budowie drég samocho-
dowych mozna wnioskowaé, ze projektowana sieé¢ autostrad
zostanie wybudowana w ciagu 4 — 5 lat, o ile, naturalnie,
jakie$ przeszkody nie stana w poprzek zamierzeniom rzadu
niemieckiego. Opracowywanie projektéw i budowa jest w pel-
nym biegu.

Co do zasad technicznych projektowania autostrad nie-
mieckich, dotychezas nie wydane zostaty jakiekolwiek przepisy
ogolne; z tego jednak, co przenika do prasy technicznej, widag,
ze autostrady niemieckie po wykorzystaniu doSwiadezen wlo-
skich budowane beda z duzemi udoskonaleniami.

Juz choéby stosowanie skrzyzowania z drogami i kolejami
w 2 poziomach, zastosowanie dwéch réwnoleglych jezdni, od-
dzielonych pasem, ktéry jest obsadzony zywoplotami poprzecz-
nemi (rys. 167), budowa dos§é kosztownych zjazdéow i wjazdéw,
dajaca mozno$¢ bezpiecznego i niekrepujacego wjazdu pojaz-
déw z bocznych drég i zjazdu, daje pojecie o tych udoskona-
leniach, jakie beda stosowane na drogach samochodowych nie-
mieckich, i postepie w ich budowie,

Co do typu drég autostrad niemieckich, beda to najnowo-
czeSniejsze autostrady, przewaznie o szeroko$ci korony 24,0 m
z dwiema réwnoleglemi jezdniami po 7,50 m szerokoSci kaida
z pasem pokrytym zielono§cia poSrodku, szeroko$ci 5,0 m.
Szerokosé poboezy po 2 m, z tego na szerokosci 1,0 m ,,opaska‘
dla jezdni twarda, reszta pokryta ro§linnoscia. W terenie gor-
skim szeroko$é korony autostrad jest zredukowana do 17 m.

Zwraca si¢ uwage na odpowiednia widzialno§é pionowa;
spadki poprzeczne w odcinkach prostych 114 do 2%, na tukach
dochodza w miare potrzeby do 6%.

Wzniesienia nie przekraczaja 5%, wyjatkowo dopuszczone
sg krétkie wzniesienia 7%-owe.

Nawierzechnia ma byé betonowa lub bitumiczna: opaski
na poboczach mieé¢ beda nawierzchnie bitumiczna: rodzaj
nawierzchni uzalezniony zostal od rodzaju gleby i innych
miejscowyeh warunkéw. Co do nawierzchni betonowej, jest
ona dwuwarstwowa o grubosei 20, 22 i 25 ¢cm, w tem gru-
bo§¢ warstwy gérnej wynosi 7 cm. Ilo§¢ cementu w oby-
dwoch warstwach wynosi 350 kg/m3; na niektérych od-
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Przekrdj poprzeczny jezani hbefonowe aulostraady
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cinkach dolna warstwa zawieraé bedzie mniej cementu —
300 kg/ms3. Spawana siatka stalowa 1,5 — 2,5 kg/mz,

e

Rys. 169. Widok autostrady_niemieckiej z lotu ptaka.

Sklad kruszywa: dla warstwy dolnej 70 — 80% zwiru
0 — 30 m/m S$rednicy i 20 — 30% thucznia przemytego §red-
nicy 15 — 35 m/m. Dla gérnej warstwy przemyly piasek
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0 Srednicy 0 3m/mi3 —7m/m, jak réwniez grysik kwar-
cytowy o uziarnieniu 3 — 12 m/m i 12 — 25 m/m.

(Fot. p. W. Gr.).
Rys. 170. Budowa jezdni betonowej na autostradzie.

(Fot. p. W. Gr.).
Rys. 171. Wykonczanie budowy jezdni betonowej.

.Sz.czeliny poprzeczne robione sa w cdlegloci 12 m i dla
préby w- odlegtosci 25 — 30 m.
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Przygotowanie betonu wylacznie maszynowe, jak réwniez
ubijanie i wygtadzanie, jak to widaé z rys. 170 — 173.

(Fot. p. W. Gr.).

Rys. 172. Ukladanie siatki stalowej przy budowie jezdni betonowej.

(IF'ot. p. W. Gr.).

Rys. 173. Jezdnia betonowa wykonczona na polowie szerokoSei.
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Belgja. Za przykladem Wloch i Niemiec réwniez inne
panstwa zaczynaja mys$leé o budowie autostrad; do nich nalezy
miedzy innemi Belgja, ktéra w r. 1933 posiadata juz przeszlo
180.000 samochodéw w ruchu.

Na zjeidzie w r. 1934, , zorganizowanym przez zwiazek
drogowy belgijski, przedstawiony byt przez M. P. Van Den-
ren’a, profesora szkoly wojskowej, ciekawy projekt autostrad
w Belgji. y

Projektowane przez niego autostrady o ogélnej diugosci
850 km (schemat na rys. 174) sa przeznaczone dla ruchu
samochodéw ciezarowych z szybko$cia 70 km i dla samochodéw
osobowych z szybko$cia 110 km.

.~'L,q"-"'
Rys. 174. Projektowana sieé¢ autostrad w Belgiji.

Projektowane drogi maja posiadaé jezdnie o szerokoSci
18 m, podzielona na dwie czeSci, z ktérych kazda przeznaczona
jest dla ruchu jednokierunkowego; podzial zrobiony ma byé
przez stupy o$wietleniowe, postawione na Srodku. Kazda jezd-
nia jednokierunkowa umozliwia ruch trzech rzedéw pojazdow :
wolniej jadacych ciezarowych — po stronie zewnetrznej, szyb-
ciej jadacych samochodéw, lzejszych ciezarowych i osobowych,
po Srodku jezdni, wreszcie dla wymijajacych szybko jada-
c¢ych — po stronie wewnetrznej jezdni.
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W celu omijania wszelkich przeszkdd, autostrady beda
zbudowane na estakadzie zelbetowej na stupach w odlegloSci
5 m jeden od drugiego w kierunku podiuznym i poprzecznym.

Konstrukeja zelbetowa ze szezelinami dylatacyjnemi;
skrzyzowanie takich drég mialyby specjalne ronda (tarcze
skrzyzowania) z ruchem okreznym. Na drogach urzadzane
bylyby stacje dla wjazdu 1 zjazdu pojazdéw mechanicznych
oraz dla zabierania poszczegélnych pasazeréw do autobuséw
i ladunku i wytadunku towaréw. Dla budynkéw stacyjnych, ga-
razy, warsztatéw, sktadéw i t. p. wykorzystane bylyby z 1a-
twoscia miejsca pod autostradami.

W celu ulatwienia ruchu w nocy drogi samochodowe by-
lyby oSwietlone zapomoca lamp elektrycznych neonowych roz-
stawionych co 25 m o sile 100 W ze specjalnemi niesymetrycz-
nemi reflektorami.

Urzadzenia t. zw. obce, jak przewody telegraficzne, tele-
foniczne, elektryczne, rurociagi, gazociggi i t. p. zainstalowane
bylyby pod autostradami.

W celu dostarczania materjalu pednego réwniez pod auto-
stradami bylyby zainstalowane specjalne rurociagi, ktéreby
pedzity te materjaly wprost z portu Antwerpji, gdzie pobudo-
wane beda gléwne sklady tych materjaléw.

Rys. 175. Model autostrady wediug projektu prof. Van Deuren‘a.

Model projektowanej drogi widzimy na rys. 175. Projekt
prof. Van Deuren’a przewiduje zuzytkowanie przestrzeni po-
miedzy plyta no$na drég i powierzchnia terenu na rézne cele:
np. po wsiach na zabudowania do uzytku rolnictwa i mieszka-
nia ludnos$ci przydroznej; w osiedlach — na biura, pracow-
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nie, sktady, garaze, restauracje oraz mieszkania robotnikéw,
zwlaszeza tych, ktorzy sa zwiazani z praca na autostradach.
Odpowiednie urzadzenia zabezpieczalyby uzyskane pod auto-
stradami pomieszezenia przed wstrza$nieniami i halasami.

Projektowana przez prof. Van Deuren‘a konstrukeja mia-
taby wedlug zdania jej autora wielkie walory z punktu widze-
nia obrony panstwa; ciekawe jego wywody w tym Kkierunku
z powodu braku miejsca pomijamy. ;

W celu urzeczywistnienia tego ciekawego projektu, maja-
cego w Belgji wielu zwolennikéw, autor proponuje utworzenie
specjalnego ,,Société Nationale des Autoroutes®, ktéreby kosz-
ty budowy pokrylo cze$ciowo z funduszéw przeznaczonych na
walke z bezrobociem, cze§ciowo z budZetu Ministerstwa Robét
FPublicznych i cze$ciowo z oplat od przejezdnych za korzysta-
nie z drég, z optat za urzadzenia obce oraz za lokale pod
autostrada.

Przecietny koszt jednego kilometra projektowanej auto-
strady autor oblicza na 5 — 6 miljonéw fr. belg. wilacznie
z kosztem budowy mostéw i przepustéw, wiaduktéw 1 t. p.

Projekt prof. Van Deuren’a pod wzgledem technicznym
pozostawia daleko w tyle projekty niemieckie; niewatpliwie
daje pod wzgledem technicznym rozwiazanie doskonalsze, ale
1 znacznie kosztowniejsze; moze on mieé uzasadnienie tylko
dla kraju wysoko uprzemyslowionego, o znacznej gestosci
ludnoSe.

Holandja. Roéwniez i Holandja ma daleko posuniete pro-
jekty budowy autostrad.

Komisja wyloniona przez rzad holenderski ,,Commisie van
Overleg voor de Wegen* opracowala ogélny projekt budowy
autostrad. Jest tam rozwazany projekt utworzenia specjalnego
przedsiebiorstwa budowy autostrad: ,,Nederlansche Vereeni-
gung voor Autosnelwegen‘‘ (NEVAS). Projektowana sieé¢ droég
samochodowych (rys. 176) jest do$é gesta. Juz opracowany
zostal projekt techniczhy i organizacyjny. Nadmienié nzileiy,
ze normalny przekrdj poprzeczny projektowanych autostrad
przewiduje dwie réwnolegle jezdnie o szeroko$ci 6,0 m prze-
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dzielone pasem kilkometrowej szerokosci, a wige wzorowany
jest na nowych projektach niemieckich. Do budowy pierwszej
autostrady maja Holendrzy przystapi¢ niebawem.

Czechostowacja. W kolach fachowych drogowych i zwia-
zanych z rozwojem motoryzacjil) omawiana jest potrzeba
budowy kilkuset kilometréw autostrad laczacych: 1) Prage
z Krakowem przez Olomuniec, Przeréw, Morawska Ostrawe
oraz 2) Prage z Wiedniem przez Przeréw — Dziwin, przy-
tem na znacznej diugo$ci projektowane jest przeprowadzenie
tych autostrad wzdiuz kanaléw laczacych Labe z Odra i Duna-
jem przez rozszerzenie waléw obustronnych i zbudowanie
jezdni na kazdym wale dla ruchu jednostronnego.

Sprawa budowy autostrad nietylko w wymienionych wy-
zej panstwach jest aktualna.

W krajach, w ktérych motoryzacja ruchu drogowego po-
czynila takie postepy, ze na drogach ruchu konnego niema

1) Ing. Th. Anikin, ,,Otdazka v budovani soukromych autostrad ve
staté”. Praha.
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weale lub odsetek tego ruchu jest znikomy, przeprowadza sie
ogromne roboty inwestycyjne, majace na celu przystosowanie
lub przebudowe istniejacych drég do potrzeb wylacznie ruchu
samochodowego i dzieki temu tam stopniowo stwarzane sa
autostrady na najwazniejszych kierunkach.

Wylania sie potrzeba wspélpracy miedzynarodowej dla
opracowania racjonalnie pomyS$lanej i powiazanej sieci auto-
strad w Europie.

Sa juz szkice takiej sieci autostrad dla Europy Zachod-
niej, opracowane przez stynnego budowniczego autostrad wio-
skich Puricellego (rys. 177); projekli ten wzniesiony zostal
przez autora do Miedzynarcdowego Biura Pracy: dlugo$é ogol-
na proponowanych autostrad wynosi 37.000 km.

Jest to projekt, ktéry na razie moze wydawaé sig¢ za
obszerny, jednak na dalsza mete obliczany, niewatpliwie bedzie
stopniowo realizowany. W projekcie tym i Polska nie zostala
pominieta.

Zjawienie sie autostrad — nowego typu drogi — jest zja-
wiskiem przetomowem, ktérego znaczenia nie mozna umniej-
szaé: skutki oceniaé bedzie moina dopiero za kilkanascie lub
kilkadziesiat lat, jak nie mozna bylo ocenié wplywu na zycie go-
spodarcze kolei zelaznych lub drég bityech w chwili zjawienia
sie tych drég komunikacyjnych. \
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